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Resum executiu

La xarxa aeroportudria de I'Euroregié Pirineus Mediterrania esdevé un dels actius més rellevants
per a les regions membres ja en I'actualitat i en un escenari a curt i a mitjd termini. La seva
posada en valor i el seu desenvolupament futur condicionaran enormement el creixement
economic dels territoris que formen part de I'Euroregid i contribuiran de forma decisiva a la
millora de les condicions de vida dels seus habitants. Fins a un total de 52 instal lacions, entre
aeroports i aerddroms, han estat considerades en aquest estudi i analitzades minuciosament
tant des del punt de vista funcional com econdmic. L'activitat que actualment desenvolupen
aquestes instaldacions, a partir de I'andlisi de les dades obtingudes, posa de manifest el
dinamisme que acrediten els aeroports i aerddroms considerats, evidentment en dmbits

diferents, i el gran potencial que poden desenvolupar en el futur.,

L'Euroregié aplega un conjunt de territoris situats en un enclavament del tot estratégic. Les cinc
regions que formen part de I'estructura formal d'aquesta associacié interregional, més el Pais
Valencid, se situen al ben mig de I' Arc Mediterrani, en el marc de la Mediterrania occidental, i
estructuren un dels corredors econdmics més rellevants del sud d'Europa: el corredor del
Mediterrani, que comprén la facana maritima de la Peninsula i la ressegueix fins a Franca i més
enlld. Perd I'Euroregié també és un punt de frobada amb d'altres corredors de gran dinamisme
econdomic que estan vivint un fort desenvolupament en els darrers temps. Aquest és el cas de
I'anomenat corredor de I'Ebre, que segueix el curs del riu des de la facana maritima
mediterrania fins a la cornisa cantdbrica, i que acull noves activitats econdmiques de gran
valua estrategica com és el cas de I'activitat logistica. El cardcter estrategic dels territoris que
formen part de I'Euroregid, perd, també ve donat pel tipus i la gran quantitat d'activitats
economiques que acullen les regions que en formen part. Amb un producte interior brut (PIB)
total de 301.862 milions d'euros, I'Euroregié acredita al voltant del 3% del total del PIB de la Unid
Europea. Igualment, pel que fa a d'altres magnituds que la caracteritzen, I'extensié dels territoris
qgue en formen part, amb un total de 157.757 km?, se situa també al voltant del 3% de la
superficie de la Unid, i la poblacid total, quantificada en 13,6 milions de persones, correspon
igualment al 3% de la poblacid europea. Tres aspectes en quée I'Euroregié acredita una

presencia significada en el marc de la Unié Europea.

Un cop d'ull a la conjuntura econdmica de les regions membres i a I'estructura del seu valor
afeqit brut posa de manifest la gran importdncia del sector serveis a tots els territoris de
I'Euroregid, i especialment a Catalunya, en detriment d'altres sectors d'activitat més
tradicionals, com la indUstria o I'activitat constructora, especialment activa a les regions

espanyoles en els darrers temps. L'agricultura, la ramaderia i la pesca constifueixen un sector
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d'activitat molt minoritari en el conjunt de I'economia euroregional per bé que el seu pes
especific oscilla d'unes regions a d'altres. El procés cap a la transformacié de I'economia de
I'Euroregid en una economia fonamentada en les activitats de serveis sembla que és una
realitat, perd cal tenir present que la indUstria ha suposat durant molt de temps un dels motors
economics de la regidé i que la preséncia de I'activitat industrial, encara que decreixent en els
darrers temps, continua essent molt important i fins i tot del tot estratégica quan es tenen en
compte sectors d'un gran component tecnoldogica i un gran valor afegit. El paradigma
d'aquest fet es troba dins de I'Euroregid: el consorci aerondutic europeu Airbus, un dels dos
grans constructors d'aeronaus per a I'aviacié comercial i militar a escala mundial i competidor
directe de la companyia americana Boeing. Les activitats de recerca, desenvolupament i
innovacié (R+D+l) en dmbits fortament especialitzats i de gran valor estrateégic continuen essent,
pero, la gran assignatura pendent per a les regions membres. Conscients de la necessitat
d'afavorir les condicions adients per al desenvolupament d'activitats vinculades a la recerca,
els socis de I'Euroregi®é han impulsat iniciatives com ['Eurobioregié, que pretén afavorir el

desenvolupament d'activitats vinculades a la investigacié biomédica i biotecnoldgica.

L'activitat aeroportudria a I'Euroregid, que ha de ser fruit de posar en joc la capacitat de les
infraestructures i una bona oferta de serveis de transport, esdevé imprescindible per garantir
una Optima mobilitat aeria en el marc de les regions membres i portes enfora, més enlld de
I'Euroregid. Uns bons nivells d'accessibilitat i mobilitat aéries sén, doncs, conseqiéncia d'un
binomi ineludible: infraestructures, aeroports i aerdodroms, i oferta de serveis de transport aeri. Les
regions membres, en la seva condicié de territoris que formen part de la Unidé Europea, queden
supeditades a les directrius que en materia aeroportudria estableix la Comissid i sén, al mateix
temps, beneficidries i “victimes” del context aeroportuari europeu, en primer lloc, i mundial, en
menor mesura. El fransport aeri, en I'ambit mundial perd també en el marc de la Unié Europeaq,
ha experimentat grans canvis en els darrers temps. D'una banda, hi ha I'evolucié econdmica i
empresarial d'un sector d'activitat, com és el del transport aeri, peculiar i de gran pes especific,
directe o indirecte, sobre alfres sectors d'activitat. De I'altra, frobem el rol que han fingut els
actors publics, les administracions puUbliques, en la regulacié del transport aeri, d'una banda, i
en alguns casos en la gestié de les infraestructures aeroportudries. Aquesta darrera qUestid estd
suscitant un intens debat a I'Estat espanyol i ha estat el germen d’un nou canvi en el model de

gestio del sistema aeroportuari frances.

L'aviacié civil, amb els dos segments d'activitat que hi sén associats (aviacié comercial i
aviacid general) ha experimentat en els darrers temps una evolucié desigual. L'aviacié
comercial, en una cara de la moneda, ha experimentat un creixement sense precedents a

escala mundial pel que fa al volum de passatgers en els darrers 10 anys. Dels 1.457 milions de
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passatgers a escala mundial que hi havia el 1997, s’ha passat als gairebé 2.200 milions de I'any
2006. Amb excepcid dels exercicis 2001 i 2002, en bona part com a conseqUéncia dels
atemptats terroristes contra les Torres Bessones de Nova York, el fransport de viatgers a escala
mundial no ha parat de créixer, any rere any, amb percentatges quasi sempre superiors al 3%. A
la Unid Europed, un entorn que ens resulta més familiar, el creixement del nombre de viatgers
pel sistema aeri també ha estat molt important. A I'Europa dels 27, I'any 2006, el volum total de
passatgers se situava al voltant dels 738 milions i el ritme de creixement anual per als Ultims
exercicis era de prop del 4,7% anual. Una dada molt significativa és el nombre de moviments,
que si bé era d'uns 25.000 en els dies punta I'any 2000, el 2007 ja se situa per sobre dels 30.000.
Quatre de les rutes aéries que registren un major trafic a escala europea tenen com a
protagonistes aeroports situats a I'Euroregié: Barcelona — Madrid, Tolosa — Paris, Palma de

Mallorca - Madrid, i Palma de Mallorca - Barcelona.

Pel que fa a la carrega aeria, la realitat és ben diferent. Encara que s'ha produit un increment
considerable del volum de tones transportades, el transport de mercaderies pel sistema aeri
esdevé relativament poc important per comparacié amb el que representen d'altres sistemes
de transport, molt especialment la carretera i el transport de mercaderies per via maritima. En
tot cas, perd, durant I'exercici 2006, mundialment es tfransportaren fins a un total de 86,6 milions
de tones de cdarrega aéria i I'augment respecte de I'any anterior se situd al voltant del 3%. Pel
que fa a Europa les dades de qué disposem situen al voltant de les 6.500 les tones transportades
durant I'any 2006.

Quan s'andlitza I'evolucié del transport aeri a la Unié des d'una perspectiva més conceptual,
estirant de les dades numeériques a les quals hem fet referéncia anteriorment, es poden
descobrir algunes de les tendéncies que han marcat I'evolucié del sector els darrers anys i que
en poden condicionar el desenvolupament futur. La Unid ha viscut alguns fendmens interessants
des del punt de vista estructural que han condicionat I'evolucid de la demanda de serveis de
transport aeri i, en conseqUéncia, I'activitat de les companyies aeéries i dels aeroports del
continent. D'una banda, hi ha I'eclosié de les companyies de baix cost (low cost) que
iromperen amb forca al mercat europeu a la década dels anys noranta. La seva aparicid
suposd, entre d'altres coses, una generalitzacié del transport aeri, com a sistema de transport
assequible, entre la major part de la poblacid. Fruit de la liberalitzacié del sector promoguda
des de les institucions europees, el fenomen de les companyies de baix cost ha contribuit de
manera decisiva a l'increment de la demanda i del nombre d'usuaris del transport aeri a
Europa, d'una banda, i, de I'altra, a la revitalitzacié d'algunes instal lacions aeroportudries que
havien quedat en I'oblit i corrien el risc de desapareixer. Aquesta mateixa repercussid del

transport aeri de baix cost ha tingut la seva preséncia als territoris de I'Euroregid, a banda i
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banda de la frontera, on bona part de l'increment del nombre de passatgers ha estat
conseqUencia directa de I'aparicié d'aquest tipus d'operadors. Igualment, pel que fa a la
repercussié sobre els aeroports de I'aGmbit euroregional, trobem casos prou rellevants, com el de
I'ceroport de Reus, que passa per un procés de recuperacié grdcies a la presencia d'un
operador de baix cost. Igualment, a les regions franceses, també s'estd reproduint aquesta
circumstancia en alguns dels aeroports més petits, com és el cas de Carcassona o Perpinyd,
gue ja comencen, encara que de manera diferent, a notar la influencia dels operadors de baix

cost.

L'altre fenomen que hem pogut presenciar els darrers anys és la creacié de grans aliances
entre companyies aéries. Sorgides a finals dels anys noranta, actualment existeixen tres grans
aliances, Oneworld, Star Alliance i SkyTeam, que suposen al voltant del 55% de la quota de
mercat a escala mundial. El 45% restant es reparteix entre les companyies que no han quedat
integrades en cap de les aliances i totes les que operen amb la denominacié de baix cost. Les
tfres aliances estan integrades per operadors dels qualificats “fradicionals” o "de bandera”, i el
proposit fundacional és garantir una damplia oferta de rutes, a partir de la millora de la
connectivitat, a l'usuari final. La coldaboracié entre els membres de I'alianca afavoreix
I'assoliment d'economies d'escala, aixi com la interconnexié entre vols operats per diferents
companyies sempre que formin part de la mateixa alianca. L'usuari final, només comprant un

bitllet, pot fer Us de diversos vols de companyies diferents fins que arriba a la seva destinacio.

Si hi ha, perd, un tret distintiu que ha caracteritzat el transport aeri en el marc de la Unid els
darrers anys és, sense cap mena de dubte, la cada cop més important congestié que pateixen
els aeroports de la Unid i I'espai aeri comU. El transport aeri, pel que fa a la mobilitat de les
persones, ha experimentat un creixement sense precedents els darrers deu anys, amb unes
consequeéencies clares sobre la capacitat dels aeroports i de I'espai aeri. La saturacié del sistema
aeroportuari europeu, i de retruc també el de I'Euroregid, esdevé una amenaca real a curt i a
mitja termini. Aquest fet queda notablement agreujat per la manca real de coordinacid entre
els diferents ens gestors, presents a cadascun dels paisos membres de la Unid, que s'ocupen de
la gestié individualitzada de cadascun dels espais aeris. La Comissid Europea, a fravés
d'Eurocontrol, estd impulsant la creacié del “cel Unic europeu” per aconseguir una gestio
unitaria de I'espai aeri de la Unid que acabi amb els problemes de coordinacid que s'han
donat fins al moment. La millora en I'eficiencia de gestié de I'espai aeri, tot eliminant els
problemes d'interoperabilitat entre els diferents sistemes de gestidé nacionals, ha de fer possible
una reduccié important de les conseqUencies negatives que s'han viscut fins ara: retards,

suspensié de vols, etc.
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L'altra gran qUestié que ha centrat els Ultims anys els esforcos de la Comissid és la preservacié
de la seguretat en el fransport aeri. Després dels atemptats terroristes a les Torres Bessones de
Nova York, la millora de la seguretat, des de I'dptica de la politica antiterrorista, s'ha convertit
en una prioritat per a la Comissid. L'any 2002 rebé llum verda la creacié de I'Agencia Europea
de Seguretat Aéria (AESA), que ha de convertir-se en I'organisme que vertebri la seguretat

aéria en el marc de la Unid.

L'aviacié civil estd constituida, com ja hem explicat anteriorment, per dues branques d'activitat
principals. L'aviacié comercial, a la qual ens hem referit a bastament, i I'aviacié general, molt
menys coneguda, pero de llarga tradicié als territoris de I'Euroregid, especialment a les regions
franceses. L'aviacié general sovint ha estat presentada com un sector d'activitat aeroportudria
i aerondutica poc significat si es compara amb I'aviacié comercial, perd s'allunya de la realitat
i les dades ens ajuden a demostrar-ho. Segons les dades que facilita I'AOPA (Aircraft Owners
and Pilots Association), I'any 2002, I'aviaci®é general suposava el 79,4% dels vols a escala
mundial i el 59,5% de les hores de vol totals. Si volem ser més precisos, per a aguell mateix any,
I'aviacid general representava un nombre de vols practicament quatre vegades superior al
nombre de vols que va operar I'aviacié comercial. Per tant, les dades de que disposem posen
de manifest la rellevancia d'un segment de I'aviacié civil que durant molt de temps ha passat

desapercebut per a una part important de I'opinié publica.

De forma conceptual, quan es parla de I'aviacié general, se sol fer referencia a un segment de
I'aviaciod civil gue du a terme activitats aeroportudries, fonamentalment vols, i aerondutiques no
enquadrades en el marc de les companyies comercials regulars o xdrter, és a dir, tots aquells
vols que no sén operats per companyies comercials, tant de transport de passatgers com de
cdrrega aeria, ja sigui en la modalitat de vols regulars o xarter. Aquest segment de I'aviacié civil
inclourd, doncs, I'activitat de I'aviacié corporativa i de negocis, els treballs aeris, els serveis que
es presten en benefici de la comunitat, com ara els vols per apagar incendis o confrolar el
transit, les activitats de manteniment especialitzat o la formacié de futurs professionals tant pel
que fa a pilots, t&cnics especialitzats o tripulants de cabina. L'aviacié general desenvolupa un
rol molt important en la formacié dels professionals, fonamentalment pilots i tripulants de
cabina, que posteriorment desenvoluparan la seva activitat professional en I'admbit de I'aviacid

comercial, en molts casos en companyies aéries regulars.

La realitat de I'aviacié general, pero, és molt diferent si considerem la situacié en qué es troba
a Espanya i la que pot acreditar Franca. Aquest fet també es pot constatar als territoris que
formen part de I'Euroregid, per la qual cosa es pot afirmar que existeix una situacid desigual

enfre les regions espanyoles i les franceses. Algunes dades posen de manifest aquesta
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circumstancia, com per exemple les relatives al nombre d'installacions obertes a les activitats
de I'aviacid general, que suposen, a I'Estat espanyol, un total de 80 aeroports i aerodroms. A
Franca, la xifra d'installacions dedicades a I'aviacié general s'eleva fins a les 805, segons les
dades facilitades per la Direccié General de I'Aviacié Civil francesa, de les quals 411 sén de
titularitat privada. Pel que fa a les activitats econdmiques que hi sén vinculades, Franca
acredita una tradicié molt rellevant en I'admbit de I'aviacid corporativa i de negocis. Amb més
de 400 aceronaus consagrades a aquesta activitat, Franca acull el principal aeroport europeu
en I'ambit de I'aviacid corporativa i de negocis, I'aeroport de Le Bourget, que contribueix de
manera molt important al gran nombre d’'operacions, xifrades al voltant de les 400, que es duen

a terme didriament.

Des d'un punt de vista tecnologic, I'aviacié general estd gaudint d'un nou desenvolupament
vinculat al sorgiment d'una nova generacié d'aeronaus, coneguda amb el nom de Very Light
Jets, que incorporen la darrera tecnologia i asseguren les mateixes prestacions que ofereixen les
grans aeronaus dedicades a I'aviacié comercial. Els primers Very Light Jets que han aparegut al
mercat es caracteritzen tots ells per uns trets ben definits: es fracta d'avions de mida reduida,
normalment de 4 a é places, propulsats per motors a reaccié de darrera generacio, i que
incorporen els darrers avencos tecnologics en avionica. Aguesta tipologia d'aeronaus ha
esdevingut el germen per al sorgiment d'un nou tipus d'activitat econdmica, que alguns ja han
batejat com I'aviacid corporativa de baix cost, i que de manera informal és coneguda amb el
nom d'aerotaxi o taxi aeri. Els costos d'explotacié d'aquesta nova tipologia de reactors permet
concebre un tipus de servei amb unes tarifes més assequibles, allunyades dels preus habituals
associats a I'aviacid corporativa tradicional, que converteixen I'aerotaxi en una opcid de futur

veritable per a molts dels aerddroms existents als territoris de I'Euroregio.

La xarxa aeroportudria de I'Euroregid és extensa i comprén una gran quantitat d'instal lacions,
tant aeroports com aerdodroms, que han estat objecte d'un estudi detallat en el decurs
d'aquest document. L'andlisi s'ha centrat en un grup de 52 instaldacions, entre aeroports i
aerddroms, que configuren una xarxa representativa de la realitat aeroportudria de I'Euroregid.
Tot i les diferéncies que es poden constatar entre les diferents instal lacions que s'han tingut en
compte, s'ha fractat de caracteritzar una xarxa completa des d'un punt de vista funcional i
operatiu perd també atenent la preséncia d'activitats econdmiques dels dmbits aeroportuari i
aeronautic. Val a dir que les diferéncies més notables que es donen entre les instal lacions
espanyoles i franceses ho sén en dos sentits: d’'una banda, els aeroports espanyols acrediten,
en general, un nivell de desenvolupament infraestructural i operativ més rellevant que els
francesos, fet que reverteix en els indexs d'activitat. En la cara oposada de la moneda, el

desenvolupament de I'aviacié general, tant pel que fa a la preséncia d'aerdodroms com
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d'activitats econdmiques vinculades a aquest segment de I'aviacid, esdevé molt més rellevant
a les regions franceses que formen part de I'Euroregié. Dues situacions, per tant, contraposades

perd que afavoreixen una certa complementarietat entre les xarxes espanyola i francesa.

La xarxa analitzada compren 21 aeroports dedicats a I'aviacidé comercial i fins a 31 aerddroms
dedicats a les activitats d'aviacié general. A la banda espanyola de I'Euroregid trobem més
aeroports comercials que a les regions franceses: 13 aeroports a les regions espanyoles per 8
aeroports a les regions franceses. Pel que fa als aerddroms, la situacid s'inverteix, tal com ja hem
dit abans, i la proporcié és de 18 aerdodroms a la banda francesa per 13 a les regions
espanyoles de I'Euroregid. En tot cas, pero, es tracta d'un nombre rellevant d'instal lacions que
permet parlar en termes d'una veritable xarxa aeroportudria euroregional. Una de les primeres
conclusions que s'extreu després de dur a terme una andlisi minuciosa de la xarxa és
I'heterogeneitat que la caracteritza. Efectivament, tant des del punt de vista de I'aviacié
comercial com de I'aviacié general, les instal lacions acrediten caracteristiques molt diferents
pel que fa a la dotacid infraestructural, la politica funcional i operativa i fins i tot en les accions
encaminades a la difusid i promocié de cadascuna de les instaldacions. L'andlisi posa de
manifest la voluntat de cada aeroport per millorar la seva situacid estructural, tot implementant
politiques especifiques de forma individualitzada, i la manca, per tant, d'una estratégia
comuna per a la promocid i millora de la xarxa des d'una visié de conjunt. Aquest esdevindrd,
en un horitzd a curt i a mitja termini, un dels reptes més importants dels socis de I'Euroregié amb

vist a afavorir un desenvolupament conjunt de la xarxa aeroportudria propia.

Pel que fa a les qUestions més estructurals relacionades amb la xarxa, hi ha algunes dades
rellevants que I'estudi posa de manifest: en I'ambit de I'aviacié comercial, les dades mostren Ia
gran importancia dels aeroports espanyols pel que fa al nombre de passatgers transportats. Aixi,
per a I'exercici 2006, els aeroports espanyols de I'Euroregid, inclosos els aeroports valencians,
transportaren el 89,7% del total de passatgers que utilitzaren alguna instal{acié aeroportudria
euroregional, que equival aproximadament a 78 milions de passatgers. Les regions franceses
generaren un volum de trafic que suposd al voltant de 9 milions de passatgers, o el que és el
mateix, el 10,3% del total de I'Gmbit euroregional. Per aeroports, els espanyols encapcalen el
ranquing euroregional pel que fa al nombre de passatgers perd també de moviments: 778.381
dels 895.521 moviments que registra I'aviacié comercial en el marc de I'Euroregié tingueren

com a profagonistes aeroports espanyols.
En I'dmbit de I'aviacié general la situacié s'inverteix i son els aeroports francesos els que

acrediten un nombre més elevat de moviments. En aquest sentit, perd, cal dir que les dades

relatives al nombre de moviments que opera I'aviacié general sén extremament dificils
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d'obtenir per la manca generalitzada d'informacié que hi ha sobre aquest sector. Aquesta
circumstancia ha generat seriosos problemes a I'hora de caracteritzar amb precisié les dades
relatives a un sector que, d'altra banda, esdevé importantissim en el marc de I'Euroregid. La
manca d’'informacié actualitzada, per bé que no es pot generalitzar, esdevé una constant als
aerdodroms de I'Euroregié i impossibilita una andlisi exhaustiva de les activitats que s'hi duen a
terme, també pel que fa al nombre de moviments. Per tot plegat, doncs, les dades que
reproduim a continuacié es refereixen al nombre de moviments operats per I'aviacié general
als aeroports comercials de I'Euroregid. En aquest sentit, els aeroports francesos concentren la
major part de les operacions d'aviacié general que es duen a terme, i amb un total de 218.078
moviments representen el 78% del total (279.136). Hi ha un aspecte que crida I'atencié als
aeroports comercials francesos de I'ambit euroregional, i és la gran importdncia que tenen els
moviments vinculats a I'aviacié general en relacidé amb els de I'aviacié comercial. Aquest és el
cas, per exemple, dels aeroports de Carcassona, Besiers o Perpinyd, on la proporcié d'activitat
aeroportudria de I'ambit de I'aviacid general se situa per sobre del 85% del total. Un cas a part
és el de I'aeroport de Montpeller, un dels "“grans” del sistema aeroportuari frances, que va
registrar més d'un mili® de passatgers durant I'exercici 2006 i que, en canvi, manté una
proporcié molt elevada d'activitat en I'ambit de I'aviacié general (fins a un 84% del total de

vols operats).

L'altre gran segment d'activitat, el transport de cdrrega aeria, representa una realitat molt

menys rellevant per la gran competéncia d'altres sistemes de transport, especialment Ia
carretera i el transport maritim. Amb tot, el tfransport de cdrrega aéria posa en joc unes xifres
prou rellevants. Hi ha dos aeroports que acrediten una activitat superior a la resta pel que fa al
transport de carrega: Barcelona i Tolosa, que van concentrar prop de 160.000 tones
transportades durant I'exercici 2006, que equival al 71% del volum de cdrrega total que passa

pels aeroports de I'Euroregio.

Si hi ha, pero, algun tret caracteristic de la mobilitat aéria en el marc de I'Euroregid sense cap
mena de dubte hem de fer referéncia a la manca de connexions aeéries portes endins, dins
mateix de les regions que en formen part. Tret de les llles Balears, per una condicié clara
d'insularitat, la resta de territoris de I'Euroregid no mantenen operatius gaires enllacos aeris entre
els seus aeroports, cosa que no coniribueix a la millora de les condicions d'accessibilitat i
mobilitat de persones i mercaderies. En segon lloc, cal referir-se també a I'estacionalitat del
sistema aeroportuari euroregional, especialment present als aeroports que donen servei a
territoris amb una marcada activitat turistica, com és el cas de les llles Balears o el cas concret
de I'aeroport de Reus. En conjunt, pero, I'estacionalitat del sistema aeroportuari no és massa

rellevant i es pot afirmar que els aeroports euroregionals mantenen una activitat sostinguda
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durant tot I'any amb increments sensibles durant els mesos estivals. Aquesta tendéncia només
gueda alterada pels aeroports amb un cardcter turistic estacional, vinculat al turisme de sol i

platja, durant els mesos d'estiu (juny, juliol i agost fonamentalment).

Portes enfora, pel que fa a les rutes que relacionen els nostres aeroports amb els aeroports de
fora de I'Euroregié, cal assenyalar que hi ha una important oferta de connexions europees,
especialment de les rutes entre els territoris de I'enforn mediterrani amb els paisos del centre i
del nord d'Europa. Les relacions amb la ribera sud de la Mediterrdnia, especialment amb els
paisos del Magreb, sén forca nombroses i la connectivitat estd garantida. La gran assignatura
pendent dels aeroports de I'Euroregid, amb |'Unica excepcid, tot i que parcialment, de
Barcelona i Tolosa, sén les connexions fransocedniques. SOn poqgues les rutes que posen en
relacio els territoris de I'Euroregié amb destinacions de més enlld de la Unié Europea, i en aquest
sentit encara hi ha molta feina per fer. La promocidé de la xarxa aeroportudria propia, per fer
possible la creacié de nous enllacos de caire tfransocednic, esdevé a tots els efectes una tasca
que cal desenvolupar a curt i a mitja termini tot aprofitant els actius de quée disposen les regions

i afavorint politiques especifiques de cooperacié interregional.
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1.  L'Euroregid Pirineus Mediterrania: un instrument per a la
cooperacio transfronterera i interregional

L'Euroregid Pirineus Mediterrania és una iniciativa endegada pel Govern de la Generalitat, en el
marc de la politica exterior i de cooperacié transfronterera que desenvolupa, que veié
formalment la llum I'octubre de 2004 amb la signatura d'una declaracidé constitutiva per part
dels cinc protagonistes regionals implicats: I'Aragd, les llles Balears, les regions franceses del
Llienguadoc-Rosselld i de Migdia-Pirineus, i Catalunya com a regié promotora de la iniciativa. El
plantejament inicial de I'Euroregié esperava comptar també amb la implicacié del Pais
Valencid per tal de fer possible la creacié d'un marc de cooperacié interregional de cardcter
mediterrani i transpirinenc, perd les diferéncies politiques van fer inviable finaiment la

participacié del soci valencid en la constitucié de la nova Euroregio.

De la mateixa manera, es va convidar Andorra a integrar-se i formar part activament de I'espai
euroregional com a soci de ple dret, perd diverses circumstancies impediren, al final, que el
principat s'integrés en la nova xarxa de cooperacio interregional i transfronterera constituida. La
radé de ser fundacional de I'Euroregid és propiciar un espai per a la cooperacié interregional i
transfronterera en ambits altament estratégics per al futur econdmic i social d'aquesta drea
territorial. Aixi, els grans objectius de ftreball s'han fonamentat en aspectes ligats al
desenvolupament econdmic de les regions membres, perd també estan molt vinculats a la
millora de les condicions de vida dels seus ciutadans i a I'obertura de I'espai euroregional als
paisos de la ribera sud de la Mediterrania amb vistes a consolidar un espai euromediterrani de
desenvolupament conjunt. Els eixos de treball especifics de I'Euroregid, de manera resumida,

sén els segUents:

e Projectar I'Euroregié com un actor decisiv i amb capacitat d’interlocucié en la promocié
exterior dels territoris que en formen part i per extensié de la Mediterrania occidental.
L'Euroregid té¢ com a primer objectiu assumir la representativitat collectiva de les regions
membres davant d'estaments institucionals de major rang o d'alfres euroregions
europees amb la mirada posada en l'execucié de projectes que afavoreixin un
desenvolupament conjunt. Igualment, amb la pretensi¢ d'afavorir la cooperacié
transfronterera entre tots els actors de la Mediterrania occidental, també orienta la seva
activitat a la promocié de I'espai Arc Mediterrani en I'admbit internacional.

e Afavorir i impulsar I'execucié de les infraestructures i serveis de transport de més
caracter estratégic per a l'espai euroregional. La creacié de les infraestructures

necessdries per al desenvolupament economic i social de les regions membres de
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I'Euroregid és un dels objectius més rellevants de la iniciativa i la rad de ser, entre
d'altres, d'estudis com aquest. Les infraestructures i els serveis de transport sén
considerats del tot cabdals per fer possible el desenvolupament dels territoris que
formen part de I'Arc Mediterrani i per afavorir el sorgiment i desenvolupament de noves
arees d'especialitzacid econdmica a curt i a mitja termini. El transport aeri, tant de
persones com de mercaderies, esdevé un dels modes de transport que millor pot posar
en joc el potencial estrategic d'unes infraestructures ben concebudes, executades i
gestionades. La xarxa aeroportudria euroregional esdevé un activ que cal tenir en
compte i estudiar amb deteniment per detectar les oportunitats que la poden convertir

en un dels elements clau per al desenvolupament dels territoris de I'Euroregid.

Propiciar I'impuls i el desenvolupament de sectors economics de gran valor afegit i que
poden afavorir una col {aboracié activa entre les regions membres. El desenvolupament
d'activitats econdmiques punteres, sovint de sectors tecnoldgicament molt avancats,
constitueix un dels eixos prioritaris per a les regions memibres. En aquest sentit, les accions
conjuntes per al sorgiment de pols o clisters d'activitat econdmica en segments com
I'aeroportuari, I'aerondutic, el biomedic o el biotecnoldgic esdevenen una prioritat
indiscutible per als territoris de ['Euroregid. L'impuls de la recerca i innovacié
tecnoldgiques constitueix un dels grans reptes per a les regions de I'Arc Mediterrani en

un horitzé a curt i a mitja termini.

Desenvolupar I'espai euroregional en I'ambit universitari i cientific. La col {aboracié entre
les diferents regions amb |'objectiu d'afavorir la creacid d'un espai universitari
euroregional integrat és un altre dels eixos de treball que han consignat des de I'inici les

regions signants del manifest constitutiu.

Acostar I'Euroregié als civtadans. La dimensid® humana i participativa de I'Euroregid és
molt important i cal prendre-la degudament en consideracié de cara a fer possible una
implicacié real de la ciutadania de les diferents regions en els projectes que es volen
endegar.

La superacidé, en positiu, del caracter periféric i insular de les regions membres. El
taranna periféric i insular de les regions que formen part d'aquest espai de cooperacid
ha condicionat des de sempre el seu creixement i desenvolupament econdmic i social.
Un cert dillament, sobretot amb les drees econdmicament més actives centreeuropees,
ha estat present des de sempre a les regions més allunyades de I'Europa continental.

Sovint aquest allunyament s’ha manifestat amb una deficient dotacié pel que fa a les
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infraestructures que han de fer possible el bon encaminament dels fluxos de transport,
de mercaderies i persones, arreu d'Europa i més enlld. La superacidé d'aquesta
circumstancia passa per la collaboracié conjunta de les regions que formen part de
I'espai euroregional tot afavorint politiques de collaboracid especifiques orientades a la

millora de la seva connectivitat amb la resta de la UE i d’altres regions a escala mundial.
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Mapa de les regions membres de |'Euroregid Pirineus Mediterrania.

Font: Secretaria Técnica de I'Euroregié (2007).

e L'Euroregié al servei del desenvolupament i promocié de I'espai euromediterrani. El
desenvolupament d'una realitat territorial tan rellevant com I'espai euromediterrani
esdevé un dels objectius clau de I'Euroregié. La consolidacié de I' Arc Mediterrani com a
enclavament estrategic, d'una banda, i I'impuls a les noves realitats emergents de la
ribera sud de la Mediterrania, de I'altra, constitueixen dos objectius que han d'abordar
les regions signants del manifest de 2004. La posada en valor del marc territorial de la

Mediterrania occidental esdevé un dels grans reptes europeus dels propers temps.

Aquests grans eixos de freball constitueixen el llibre de ruta de I'Euroregidé Pirineus Mediterrania i
cadascun desenvolupa accions encaminades a assolir fites especifiques i treballar ambits
concrets. En el nostre cas, I'"dmbit aeroportuari en el marc de I'Euroregid és el que ens ocupa i
qgue abordarem en detall en aquest estudi. El reconeixement i caracteritzacidé d'una xarxa
aeroportudria en aquest marc territorial esdevé el primer dels propdsits d'aquest estudi per, a

continuacié, fractar de descriure amb detall les férmules adients per propiciar un
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desenvolupament de la capacitat aeroportudria de I'Euroregid a partir dels seus aeroports. La
creacié d'una imatge de marca associada a les infraestructures aeroportudries serd un dels
aspectes que abordarem, aixi com la promocid d'aquesta xarxa en I'ambit internacional per
fer possible la creacid de noves rutes aéries que permetin relacionar els territoris de I'Euroregid

amb la resta de la UE i del moén sencer.

B EUROREGIONS

Les experiencies “euroregid” a la Unid Europea.
Font: EURAM, Euroregié de I'Arc Mediterrani (2007).

Perd la paraula Euroregié no és la primera vegada que s'usa per parlar en termes de
cooperacié interregional i transfronterera. De fet, arreu de la Unié Europea hi ha diverses
experiencies similars amb objectius transregionals de cooperacié entre diferents regions o
territoris. En el mapa que reproduim a continuacidé es posa de manifest aquest fet i queden

representades les diferents entitats euroregionals presents a escala europea.

Igualment, des de la iniciativa empresarial i dels agents econdmics, en collaboracid amb
I'Institut Ignasi Villalonga d'Economia i Empresa del Pais Valencid, s'ha posat en marxa una
iniciativa paraliela denominada EURAM, Euroregid de I'Arc Mediterrani, que persegueix la
creacidé d'un espai mediterrani, inspirat en els territoris que formen part del propi arc, per al
desenvolupament econdmic i social. Es tracta d'una iniciativa plantejada des dels sectors
economics i productius del Pais Valencid per tal de fer possible I'establiment de sinergies amb

les regions veines de I'Arc Mediterrani.
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L'EURAM i I'Arc Mediterrani. Font: EURAM (2007).

1.1. La realitat territorial, economica i social de I'espai euroregional

L'Euroregié Pirineus Mediterrdnia posa en joc cinc territoris diferents: Catalunya, Aragd, les llles
Balears, el Llenguadoc-Rosselld i el Migdia-Pirineus, que suposen un total de 13,6 milions
d'habitants, és a dir, el 2,90% de la poblacidé europea. Les cinc regions constitueixen una realitat
territorial complexa que representa una superficie total de 157.757 km2, que suposa
aproximadament el 3,40% de tota la superficie de la Unié Europeaq, establerta en 4.632.318 km?2.
En relacié amb I'Estat espanyol, I'Euroregié esdevé una realitat territorial, econdmica i social
forca més contrastada i només les regions espanyoles que la integren (Catalunya, Aragd i les
llles Balears) representen una poblacié equivalent al 21% del total espanyol i una superficie que
se situa al voltant del 17% del total de la superficie espanyola. Pel que fa als territoris francesos
que formen part de I'Euroregié (Llenguadoc-Rosselld i Migdia-Pirineus), la seva aportacié al
conjunt francés esdevé menys significada perd igualment rellevant. Ambdds territoris suposen el
8,22% del conjunt de la poblacié francesa i el 10,76% de la superficie total del nostre pais vei.
Per tant, a les dues bandes de la frontera, I'Euroregié constitueix una realitat dindmica i prou
rellevant per tenir en compte de cara al futur.

Les grans dades econdomiques de I'Euroregidé també posen de manifest el seu gran dinamisme i
la capacitat per convertir-se en una regié capdavantera en el conjunt europeu. Si es pren com
a referéncia el producte interior brut (PIB) que és capac d'acreditar I'espai euroregional, format
per la suma dels PIB dels diferents territoris que en formen part, la xifra s’eleva als 301.862 milions
d'euros, que suposa una participacié de prop del 3% en el conjunt del PIB de la Unié Europea,
una xifra forca significativa i que s'equipara perfectament amb la proporcié en qué I'Euroregid
participa del conjunt de la poblacié europea i de la superficie total de la Unid. En tots aquests

casos I'Euroreqid situa el seu percentatge d'aportacié al conjunt de la Unié al voltant del 3%.
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Si fem un cop d'ull a les dades relatives al valor afegit brut dels diferents sectors d'activitat
economica presents a I'Euroregid, les podem agrupar en els quatre grans dmbits tradicionals
d’activitat: I'agricultura, la indUstria, la construccié i els serveis. Per regions, el grafic que
reproduim a continuacid posa de manifest el repartiment del valor afegit brut segons el sector i

segons el seu origen:

Valor afegit brut per sectors i regions (yilions d’euros)
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Distribucié del valor afegit brut de I'Euroregid per sectors d'activitat i arees territorials (regions).

Elaboracié propia a partir de les dades facilitades per la Secretaria Tecnica de I'Euroregid (2003).

Per les dades anteriors es pot observar el gran pes de I'economia catalana en el conjunt de
I'Euroregid, per la qual cosa es pot utilitzar de manera informal la denominacié de motor
economic pel rol que Catalunya té en aquesta organitzacid. Esdevé rellevant, perd, la
importancia que ha anat adquirint arreu el sector serveis en detriment de la indUstria, que tot i
aixi contfinua sent el segon sector d'activitat econdmica en importancia. Més minoritaria és
I'aportacié del sector de la construccid al conjunt de I'economia euroregional i practicament
anecdotica I'aportacié de I'agricultura al dinamisme econdomic de les regions que
constitueixen I'Euroregié. Com a dada que cal tenir en compte, cal remarcar la gran distancia,
especialment significada al Principat, entre els dos sectors d'activitat econdmica maijoritaris, la
indUstria i els serveis, que semblen encaminats a no trobar-se en el futur. Es pot afirmar, doncs,
que el conjunt de I'economia euroregional en aquests moments s'orienta clarament cap a les
activitats de serveis. Els governs regionals que integren aquest espai de cooperacio
transfronterera han posat en joc, pero, diferents iniciatives encaminades a impulsar de nou els
sectors productius vinculats a la industria, tot generant valor al voltant de les noves tecnologies i
sectors industrials de major valor afegit, com ara I'aerondutica, I'electronica, la mecdnica de

precisié, perd també impulsant nous projectes vinculats a la recerca, el desenvolupament i la
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innovacié tecnoldogica (R+D+l), com ara ['Eurobioregié, que pretén afavorir el

desenvolupament d'activitats relacionades amb la investigacié biomédica i biotecnologica.

Afavorir i desenvolupar iniciatives concretes encaminades a potenciar un espai euroregional
dedicat als sectors aeroportuari i aerondutic es pot convertir en un futur, a curt i a mitja termini,
en una excellent oportunitat per a I'especialitzacié econdmica de la regié. La presencia del
consorci aerondutic europeu AIRBUS a Tolosa pot facilitar la tasca pel que fa al sector de la
indUstria aerondutica i aeroespacial, perd I'Euroregié haurd d'esmercar importants esforcos en
el cami cap a la consecucid d'un model aeroportuari propi, basat en la xarxa aeroportudria
existent i la que es pugui desenvolupar en els propers anys. La creacid d'una veritable xarxa
euroregional d'aeroports i aerodroms pot suposar un gran pas en la millora del funcionament
intern de la regié, perd també en el cami cap a la I'obertura d'aquesta al mén a partir de la
creacié de noves rutes aéries amb la resta del continent europeu i d'alires destinacions

internacionals.

El corredor del Mediterrani i el corredor de I'Ebre, dos eixos estratégics

L'Euroregié aplega un conjunt de territoris a banda i banda dels Pirineus i també a la conca
mediterrdnia amb un tarannd que els distingeix clarament i els atorga bona part de les
potencialitats que poden convertir-los en una veritable drea territorial de desenvolupament
economic i creacid de riquesa. Totes les regions membres, perd, presenten un tret caracteristic
que influeix de manera decisiva en el seu posicionament estrategic en el marc de la Unié: el
seu cardcter de regions periferiques, allunyades del centre europeu, que en el cas de les llles
Balears també incorpora la condicid d'insularitat. Aquesta caracteristica, ser a la periféria d'un
territori o de més d'un, ha estat tradicionalment un impediment important per al seu
desenvolupament econdmic i social. Sovint per una dificultat evident de connexié amb les
arees més actives econdmicament del continent, les regions més periferiques s'han vist
obligades historicament a fer veritables esforcos per millorar el seu grau d'accessibilitat a les
regions del centre, més ben comunicades i més actives pel que fa a la seva activitat
economica. Aquesta millora de les comunicacions amb les regions més actives passa
necessariament per I'execucid de noves infraestructures capaces de garantir uns nivells
d'accessibilitat optims tant per a les persones com per a les mercaderies. La millora de les
condicions d'accessibilitat i mobilitat aéria dels territoris de I'Euroregid, cap a dins, perd també
portes enfora, pot esdevenir un instrument molt eficac per superar la condicié de periferia que
els caracteritza. Els grafics que reproduim a continuacio illustren aquest concepte d'drea
central europea, de manera recurrent batejada amb el nom de Blue Banana, que agrupa en

el si d'una estreta franja de territori algunes de les drees més actives
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del continent europeu i que posa en joc ciutats des de les llles Britaniques fins al nord d'ltdlia.
Aquesta franja de ferrifori s’ha associat tfradicionalment amb cotfes elevades de

desenvolupament econdmic i creacié de riquesa.

Els territoris de I'Euroregio, perd, es beneficien d'un emplacament territorial privilegiat capac
d’'assegurar bones condicions estructurals que facin possible de superar els dos condicionants
anteriors: periféria i insularitat. Efectivament, enfront d'aquests condicionants restrictius,
I'Euroregid té entre els seus actius algunes caracteristiques estructurals que poden convertir-la
en una nova drea de desenvolupament i centralitat econdmica al sud d'Europa. L'Euroregid
s'estructura al voltant d'alguns dels corredors estratégics de major rellevancia del sud del
continent europeu i amb bones perspectives a curt i a mitjd termini si es donen les condicions
optimes. D'una banda, el corredor del Mediterrani, integrat en I' Arc Mediterrani, posa en joc els
territoris de Catalunya, el Llienguadoc-Rosselld frances, les llles Balears i de manera indirecta
també el Migdia-Pirineus. El Pais Valencid, si formés part activa de I'Euroregid, seria un element
crucial d'aquest corredor en el marc de I'espai euroregional. Evidentment, més enlld de la seva
participacid “formal” en I'Euroregidé, es pot afiimar que el Pais Valencid esdevé un actor
privilegiat d’aquest corredor, que en I'actuadlitat ja s'ha consolidat com un dels eixos de
desenvolupament i creacié de riquesa més rellevants del sud d'Europa i que és capacg de posar
en relacié els territoris del nord del Magreb amb les drees més desenvolupades del centre
europeu. Una part molt remarcable dels fluxos de transport que recorren la peninsula lbérica i

s'encaminen cap al continent europeu ho fa a través del corredor del Mediterrani i sembla del
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tot paradoxal que la Comissié Europea, en I'eleccié dels corredors estratégics que formen part

de les Xarxes Transeuropees de Transport, no hagi acceptat de moment incloure’l.

Iniciatives encapcalades pel mén empresarial, com és el cas de |'associacié FERRMED, tracten
de donar valor al corredor del Mediterrani tot reivindicant-ne la consideracié com a corredor
estratégic per a I'economia del sud d'Europa perd també per a la resta del continent europeu.
En el cas concret de FERRMED, la principal reivindicacié passa per la creacié d'un gran eix
ferroviari per al trafic de mercaderies que recorreria tot el corredor Mediterrani des d'Algesires

fins al centre i nord europeus.

L'altre corredor que forma part estructurant del territori de I'Euroregid és el corredor de I'Ebre,
que s'endinsa cap a I'interior de la Peninsula tot resseguint el curs del riu. Aquest corredor posa
en relacié la facana maritima mediterrdnia amb els territoris del nord de la Peninsula fins al Pais
Basc. Es I'eix que aplega algunes de les drees territorials que estan passant per un major
desenvolupament en els darrers anys, molt especialment al voltant de la ciutat de Saragossa i

els territoris de I'Aragé. Tradicionalment, perd, aquest corredor s’ha desdoblat, a l'alcada de
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La iniciativa FERRMED de promocié d'un nou corredor ferroviari per al transport de mercaderies.
Font: FERRMED (2007).

22 |'accessibilitat i mobilitat aéries a I'Euroregié Pirineus Mediterrania



Saragossa, en una segona branca d'activitat econdmica molt activa i que recorre el territori fins

al centre de la Peninsula, fins a Madrid.

El corredor de I'Ebre ha passat en els darrers temps per un procés de revitalitzacié molt lligat a
I'increment de les activitats econdmiques relacionades amb el transport i la logistica. La
creacié de la gran plataforma logistica PLAZA ha suposat una aposta molt decidida pe afavorir
aquests sectors d'activitat en un emplacament geografic molt estrategic, a mig cami entre la

facana mediterrdania i el centre de la Peninsula.
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Els principals fluxos de transport de mercaderies a la Peninsula amb els nodes d'intercanvi.

Font: Pla Estrategic d'Infraestructures i Transport, PEIT (2005).

La complementarietat entre els dos corredors principals que fravessen I'espai euroregional
esdevé imprescindible per articular una bona estrategia de millora de la competitivitat dels
territoris que en formen part tot posant en joc els actius propis i cercant sinergies que propiciin

un desenvolupament conjunt.
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L’Euroregié i els territoris emergents de la ribera sud de la Mediterrania

L'Euroregid pot convertir-se en els propers temps en un dels actors privilegiats de la Mediterrania
occidental. La ubicacié geografica dels territoris que en formen part, al sud del continent
europeu perd al ben mig de I'Arc Mediterrani, afavoreix la creacié i el desenvolupament de
relacions comercials amb els territoris en desenvolupament de la ribera sud. Els paisos del
Magreb, el Marroc, Algeéria i Tunisia, s’estan convertint en uns actors economics rellevants a la
Mediterrania occidental i I'establiment de relacions comercials amb els territoris de la banda
nord sén, ja en aquests moments, una realitat tangible i plenament quantificable. L'any 2005,
amb motiu dels 10 anys de la Declaracié de Barcelona, els liders empresarials i els representants
de les principals associacions empresarials de I'ambit euromediterrani celebraren una cimera
de treball per abordar les qUestions relacionades amb el creixement econdmic dels paisos de la
zona, i van prestar una atencid especial a les politiques d'enfortiment de les relacions
econdmiques i comercials a ambdues ribes de la Mediterrania. Els participants a la cimera
redactaren una declaracié conjunta que recollia les principals qUestions relacionades amb Ia
consolidacié d'un espai euromediterrani de creixement economic i de creacié de riquesa.
Entre d'altres, i per poder assolir aquesta fita, la declaracié remarcava la necessitat d'invertir en
la promocid i execucid de les infraestructures necessaries per tal de poder millorar
I'accessibilitat i la mobilitat a ambdues ribes de la Mediterrania. Se citava de manera molt
destacada la promocié d'infraestructures llargament reivindicades, com el tUnel per sota de
I'estret de Gibraltar, o de nous modes de transport que venen a reequilibrar I'actual panorama
del fransport a la zona i que poden millorar ostensiblement el nivell d'accessibilitat a les regions
de la ribera sud. Aquest és el cas del fransport maritim de curta distancia o les anomenades

autopistes del mar.

Efectivament, els intercanvis comercials als quals feiem referéncia anteriorment han propiciat
I'aparicié de fluxos de transport que posen en relacid les dues bandes de la Mediterrdnia i han
afavorit el sorgiment, entre d'altres, de noves connexions maritimes per al transport de
mercaderies, les ja citades autopistes del mar també conegudes amb el terme de Short Sea
Shipping (transport maritim de curta distdncia). La xarxa aeroportudria present a la facana
maritima del Magreb és forca rellevant als tres paisos esmentats anteriorment, tant pel que fa a
les installacions orientades a I'aviacié general com a les dedicades a I'aviacié comercial.
L'afavoriment i creaci® de noves rutes que posin en comunicacié les dues ribes de la
Mediterrania, per al transport de viatgers com de mercaderies, pot suposar una nova
oportunitat per reforcar unes relacions comercials que ja existeixen en I'actualitat i que es
poden incrementar amb una millora associada als nivells d'accessibilitat i mobilitat aéria a la

regio.
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Com a exemple, i per tal d'ildustrar graficament la importancia dels intercanvis comercials
existents a ambdues riberes de la Mediterrdnia, a continuacié reproduim un mapa que traca
algunes de les rutes que segueix el transport maritim de curta distancia en I'actualitat. Com es
pot apreciar, aquest sistema de transport esdevé especialment rellevant als ports italians, que
han posat en funcionament un nombre considerable de noves rutes maritimes amb
destinacions diverses perd amb una presencia remarcable de ports de la ribera sud. L'aposta
de Catalunya i de la resta de territoris amb facana maritima de I'Euroregié per aquest sistema
de transport encara és moderada, perd tot sembla indicar que en un futur a curt i a mitja
termini veurem un veritable desenvolupament d'aquest tipus de fransport amb els nostres veins
de la conca mediterrania. La participacié del Short Sea Shipping en la creacié de veritables
cadenes de transport multimodals esdevé un primer pas cap al reequilibri necessari entre els

diferents tipus de transport i que ja va contemplar el Llibre Blanc de la Comissié de I'any 2001.
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Les autopistes del mar uneixen els ports de les dues ribes de la Mediterrdnia. Nous sistemes de transport per a
la consolidacié de les relacions comercials.

Font: Osservatorio permanente sui fraffici di cabotaggio marittimo a corto raggio nel Mediterraneo.

Pel que fa a la qUestid objecte del present estudi, crear una veritable xarxa aeroportudria
d'ambit euroregional ben comunicada en I'ambit intern perd també amb una forta projeccid

cap a l'exterior, I'establiment de rutes aeries amb el sud emergent esdevé una bona
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oportunitat per al reforcament de les relacions comercials entre les dues bandes de la conca

mediterrania, a través del transport de mercaderies o de la mobilitat de les persones.

Les dades de qué disposem en relacid amb els moviments, tant de persones com de
mercaderies, que tenen per origen o destinacié algun dels aeroports de la Mediterrania
occidental posen de manifest I'existencia de fluxos reals de transport entre les dues ribes i de
manera significada entre els aeroports de I'ambit “euroregid” i els aeroports del Magreb.
Afavorir aquests fluxos de transport, amb la creacié de noves relacions comercials i
economiques, pot propiciar un desenvolupament rellevant del sector aeroportuari euroregional
i de passada també de la indUstria aerondutica associada. Al grafic que reproduim a la pdagina
segUent, elaborat pel Centre d’'Estudis del Transport per a la Mediterrania Occidental (CETMO),
es posa de manifest la destinacid dels moviments, pel que fa al transport de passatgers, que

tenen per origen els aeroports del Magreb.

Els tres paisos considerats, Marroc, Algeria i Tunisia, presenten un trafic quantitativament forca
rellevant amb els paisos europeus de la Mediterrania occidental, és a dir, Portugal, Espanya,
Franca i Itdlia. Fins i tot, segons recull el grafic, alguns aeroports tenen les destinacions als paisos
de la banda nord com les majoritaries del total de les operacions que duen a terme. Aquest és
el cas, per exemple, dels aeroports de Marraqueix, Casablanca o Rabat pel que fa al Marroc, i
dels aeroports de Tunis i Gabes a Tunisia. Algeria, al contrari del que succeeix amb el Marroc i
Tunisia, manté una preponderdncia de les destinacions domestiques o interiors en la majoria
dels seus aeroports, tot i que la presencia de trafic amb els paisos mediterranis de la banda
nord també és forca remarcable. Esdevé evident que el desenvolupament de la indUstria
turistica en aquests paisos, acompanyada d'una generalitzacié de les condicions d’estabilitat
politica i econdmica, han afavorit el sorgiment de rutes cap els paisos del nord. A d'altres
aeroports, com és el cas de Casablanca, I'atraccié turistica conviu plenament amb els

desplacaments associats a I'activitat de negocis.

26 |'accessibilitat i mobilitat aéries a I'Euroregié Pirineus Mediterrania



SECTION : AIROPORTS

© tmmwe

Els aeroports del Magreb i les seves relacions amb la ribera nord de la Mediterrania occidental.
Font: Centre d'Estudis del Transport per a la Mediterrania Occidental, CETMO (2003).

La relacidé aeroportudria entre les dues ribes de la Mediterrdnia occidental és una realitat, com
hem pogut comprovar, que ja existeix actualment i que pot suposar una bona oportunitat de
desenvolupament econdmic i especialitzacié futura per als territoris de I'Euroregid tot establint

sinergies amb els paisos del sud de la conca mediterrdnia.

1.2. La politica d'infraestructures i fransports, una prioritat per a les regions

membres

La politica de transports i d'infraestructures és un dels eixos prioritaris de treball dels socis de
I'Euroreqgid. Constfitueix un dels ambits de treball fundacionals de ['Euroregié Pirineus
Mediterrania i la seva inclusié entre els grans objectius per a la cooperacid interregional respon
al convenciment que veritablement les infraestructures i els serveis de fransport que hi sén
associats esdevenen motors de desenvolupament econdmic per a un territori 0 un conjunt de
territoris. En aquest sentit, les orientacions de I'Euroregié en aquesta materia sén en cinc camps

de treball especifics:
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* L'Euroregid i les xarxes transeuropees de transport. La Comissié Europea ha definit els
principals eixos o corredors estratégics de fransport en el marc de la Unidé i ha
confeccionat una llista amb els projectes prioritaris, com és el cas, per exemple, de la
connexié d'alta velocitat entre Espanya i Franca. L'eleccié d'un projecte com a
prioritari per a la Unid suposa, entre d'altres coses, disposar de financament europeu per
executar-lo. Des de fa un cert temps, diverses institucions reclamen que es tingui en
compte la importdncia del corredor del Mediterrani com a eix estrategic que participa
de primera mad del dinamisme economic de la Peninsula i posa en relacié el sud de la
Mediterrania amb el centre europeu. Una part molt significativa de les mercaderies que
s'encaminen cap a Franca ho fa a través d'aquest corredor i la Unid Europeaq, tot i que
rep peticions de diversa procedeéncia, encara no ha acceptat d'incloure’l en els eixos

prioritaris de transport.

L'Euroregié, de la mateixa manera com ho fan d’'alires institucions o associacions,
pretén executar accions de difusid i promocié encaminades a sensibilitzar les institucions
europees de la importdancia de I'espai euroregional i del corredor del Mediterrani per
extensid. La inclusié del corredor entre els eixos prioritaris de la Unid suposaria el veritable
reconeixement d'aquest eix com el que és: un formidable enllac entre els territoris del
sud de la Mediterrania i els del centre europeu, creador d'activitat econdmica i de

fluxos de transport a banda i banda de la conca mediterrania.

* Els sistemes de fransport i la seva complementarietat. La recerca de la intermodalitat. La
capacitat d'interaccionar d'uns sistemes de transport amb els altres, formant el que es
coneix amb el nom de cadenes multimodals de transport, esdevé la base per assolir la
plena intermodalitat entre els diferents tipus, amb la qual cosa es pot garantir un sistema
de fransport porta a porta totalment integrat tant pel que fa a les mercaderies com per
als viatgers. Aquest fou un dels grans objectius que ja establia com a prioritari el Llibre
Blanc del Transport (2001), que recentment ha estat revisat. Amb I'impuls de programes
europeus com el Marco Polo, la Comissid pretenia afavorir la complementarietat entre
els tipus tot facilitant un traspds dels més majoritaris, especialment la carretera, cap a
d'altres de menys usats, i molt concretament cap al ferrocarril i el transport maritim de
curta distancia. La intermodalitat també aconsegueix participar del procés de reequilibri
entre els diferents sistemes tot propiciant un major repartiment amb I'entrada dels més
minoritaris. Les repercussions mediambientals, amb el desenvolupament de sistemes
menys contaminants, també s'han de tenir en compte a I'hora d'establir les cadenes de

transport de cara al futur.
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Xarxes transeuropees de transport. Corredors estrategics i projectes prioritaris segons la Unié Europea.
Font: Direccié General de Transports i Energia de la Comissié Europea (2005).

L'Euroregid perseguird I'afavoriment d'aquesta necessaria complementarietat entre els
diferents sistemes de transport, tant pel que fa al transport de mercaderies com per al
de persones, treballant pel desenvolupament de tipus de transport complementaris a la
carretera i promovent molt especialment el desenvolupament del fransport ferroviari,
maritim, amb la promocié de noves rutes de Short Sea Shipping, i aceri, amb el
desenvolupament dels aeroports de la xarxa euroregional, que és precisament I'objecte

d'aquest estudi.

Les autopistes del mar. El transport maritim de curta distancia, també batejat amb el
nom de Short Sea Shipping, esdevé un dels tipus de transport que més ha crescut en els
darrers temps, sobretot pel que fa al transport de mercaderies i en complementarietat
amb la carretera. Es tfracta d'una excellent oportunitat per establir noves connexions

entre els ports d'ambdues ribes de la mediterrania i pot afavorir el desenvolupament de
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veritables cadenes multimodals de transport amb la participacié de la carretera i el
transport ferroviari. Els ports de I'area Euroregid, especialment els ports de Barcelona,
Tarragona i Valencia, es poden convertir en veritables promotors d'aquest sistema tot
impulsant la creacié de noves rutes amb la resta de la mediterrdnia i amb la mirada

centrada en la ribera sud.

e Euroregié i aeroports. El territori de I'Euroregié aplega cinc regions amb una xarxa
aeroportudria consolidada dedicada tant a I'aviaci® comercial com a I'aviacié
general. L'andlisi detallada de la xarxa dedicada a I'aviacié comercial i de I'activitat
d'aquest segment de I'aviacié civil en els aeroports de I'Euroregidé esdevé una prioritat
indiscutible per a les regions membres, amb la possibilitat real de desenvolupament de
noves rutes aéries internes perd també cap a I'exterior, més enlld de I'aGmbit territorial de
I'Euroregid. A I'Euroregié trobem un grup de 19 aeroports representatius dels diferents
territoris i amb caracteristiques diferents tant pel que fa a la morfologia de les

instal lacions com del tipus i nombre d’operacions que registren.

El sesgment de I'aviacié general, de gran presencia sobretot a Franca, pot tenir una gran
importancia en un futur a curt i a mitjad termini, sobretot des d'una perspectiva
economica, des de |'0Optica de la creacié de nous segments de negoci, que tot just ara
comencen a ser una redlitat. La gran revolucid tecnoldgica per la qual estd passant
I'aviacié general estd afavorint la creacié d'empreses especialitzades en la prestacié de
nous serveis, com ara els d'aerotaxi o d'aviacié corporativa de baix cost. L'aviacié
general és un segment poc conegut entre la poblacié en general i les possibilitats de
desenvolupament econdmic que pot propiciar suposen una petita revolucié en el

conjunt de I'aviacio civil.

* Per una plataforma logistica Euroregid. Els territoris de I'Euroregidé, al ben mig de la
Mediterrania occidental, esdevenen una magnifica porta d'entrada de les mercaderies
a Europa. Catalunya aspira a convertir-se en la porta del sud d’'Europa per a les
mercaderies de diversa procedéncia internacional i molt especialment de les
mercaderies d’'origen asidtic. Cal tenir present que, en aquests moments, de tot el volum
de mercaderies que sén transportades des de I'Asia a través del canal de Suez, només
un 24% entra al continent europeu a través dels ports de la Mediterrania. La major part
d'aguestes s'encaminen a través dels enclavaments portuaris del nord d’Europa i molt
especialment dels ports de Rotterdam, Hamburg i Anvers. L'Euroregiod, a través dels ports
de la seva facana maritima, pot esdevenir una veritable alternativa per conduir les

mercaderies procedents del continent asidtic. L'aposta per I'activitat logistica com a
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motor de desenvolupament econdmic que du a terme I'Aragd amb la creacié de la
gran plataforma logistica PLAZA es pot complementar amb el sistema de plataformes
logistiques, de menor capacitat perd repartides en el territori, que estd impulsant el
Govern de la Generalitat a fravés de I'empresa publica CIMALSA (Centrals i
infraestructures per a la mobilitat i les activitats logistiques) i el pla que aquesta

desenvolupa basat en la creacié de centres logistics arreu del territori.

Els ports de I' Arc Mediterrani comparats amb els del nord d’Europa. Trafic de contenidors per a I'any 2003.

Font: “El fransporte en Espana, un sector estratégico”. Fundaciéon Cetmo (2005).
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2. El transport aeri en el marc de la Unié Europea

El transport aeri viu una doble realitat en el marc de la Unid Europea. Pel que fa al transport de
viatgers, esdevé un sistema cada cop més utilitzat entre els europeus i les previsions que duu a
terme la Comissidé per a I'horitzd 2020, en relacié amb els altres tipus de transport, situa I'aeri per
davant d'altres possibilitats com el ferrocarril, el metfro o el framvia i el tfransport de viatgers amb
autobusos. De fet, des de I'any 2000, el tfransport aeri és I'Unic sistema de transport de viatgers
que experimenta un increment notable del nombre de passatgers. | I'Unic que també
incrementa la seva quota de participacid, a més de I'aeri, és el tfransport en vehicle privat. La
resta de sistemes de transport, segons les previsions fetes per la Comissid, aspiren a mantenir les

seves quotes de viatgers en el millor dels casos.

En el cas del transport de mercaderies, el panorama que plantegen les previsions de la
Comissid esdevé radicalment diferent. Partint d'un escenari inicial on el transport de
mercaderies pel sistema aeri representa una quota de participacié molt petita en relacid amb
els altres sistemes, les previsions que contempla la Comissid registren clarament una
consolidacié de la carretera com el sistema majoritari en el transport de mercaderies, perd
seguida de molt a prop del transport maritim, que passa per un cert renaixement a causa de
I'aparicié de les noves varietats: el Short Sea Shipping o les autopistes del mar. La gran aposta
de la Comissid per I'assoliment d'un reequilibri en el panorama europeu del transport, la
promocié del ferrocarril com a sistema alternativ a la carretera, mai no ha acabat d'esdevenir
una redlitat. De fet, les previsions situen el ferrocarril en un clar retrocés pel que fa al tfransport
de mercaderies. | en un horitzd situat a I'any 2020, segons preveu la Comissid, el transport aeri

de mercaderies seguird sent molt minoritari en relacié amb la resta de sistemes de transport.

El Llibre Blanc del Transport (2001) establia una directriv clara en relacid amb la politica
aeroportudria de la Unié: fer viable el gran creixement que en aquells moments ja
experimentava el transport aeri amb la gestié de I'espai aeri i dels aeroports i sense perdre de
vista la preservacié del medi ambient. Uns objectius dificils de complir per I'evolucié d'aquest
sistema de transport en els darrers temps i sobretot després de la irrupcid amb forca de les
companyies aéries de baix cost a I'escenari europeu. La creacié d'un espai aeri propi de la
Unid, conegut amb el nom de cel Unic europeu, fou des del principi un dels grans reptes que la
Comissid assumi amb forca i que més dificultats ha generat. En la revisid que es dugué a terme
del Llibre Blanc, I'any 2006, la consecucid del cel Unic europeu continua sent una de les
prioritats que cal assolir amb una completa definicid del marc regulador que hi anird
associada. D'altra banda, hi ha les relacions de la Unid Europea amb els Estats Units, que es

concreten en un acord de cel Unic entre ambdds paisos. Aquest acord entre la Unid Europea i
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els Estats Units suposa, a la practica, el dret de qualsevol companyia europea o americana
volar qualsevol ruta enfre qualsevol ciutat europea i qualsevol ciutat americana. Amb
anterioritat, els acords tendien a limitar, per exemple, els vols de les companyies espanyoles
cap als Estats Units des de tercers paisos, fins i tot de la Unié Europea. Les companyies
americanes fambé obtenen el dret a volar entre qualsevol ciutat dins de la Unié Europea (obrint
la porta a vols triangulars) i les companyies europees tfenen el dret a volar entre els Estats Units i

les ciutats europees fora de la Unid, com ara ciutats suisses o noruegues.

La Comissié Europea ha tingut un paper actiu en la negociacié d'aquest tractat, ja que és un
tractat bilateral entre la Unid Europea i els Estats Units, en lloc de la multiplicitat de tractats que
existien préviament entre els diversos pdaisos de la Unid Europea i els Estats Units. El tractat va

enfrar en vigor al mar¢ de 2008.

2.1. Tendencies i directrius de la politica europea de transport aeri. El Llibre
Blanc (2001) i la revisié de 2006

La politica europea de transport aeri té tota una série d'objectius estratégics, recollits per primer
cop de manera conjunta al Llibre Blanc de 2001, i posats al dia a la darrera revisié d'aquest
document que es dugué a terme en el decurs del 2006. La creacié del cel Unic europeu, a la
qual ens hem referit anteriorment, és un dels grans projectes que ha centrat I'atencid de la
Comissid durant molt de temps i, de fet, encara esdevé un objectiu totalment vigent: la seva
regulacié completa, d'una banda, i la modernitzacié de les infraestructures de control del
transit aeri en el marc de la Unid, de I'altra, centren ara els esforcos de les autoritats
comunitdries. Els punts que hi ha a continuacié descriuen amb detall les diferents iniciatives

endegades per la Comissid en relacié amb la politica de transport aeri del continent.

Queé és el cel Unic europeu?

El gran increment del fransport aeri de passatgers que s'ha produit en els darrers anys, amb la
liberalitzacié del sector i I'aparicié decidida de les companyies de baix cost, ha generat una
situacid de saturacié real de I'espai aeri europeu i dels seus aeroports. La gestié del gran
increment de vols no ha estat resolta de manera satisfactoria per les diferents autoritats
nacionals i aquest fet s'ha sovint s'ha fet evident amb I'aparicié de retards importants i una
clara manca de coordinacid entre els diferents ens gestors. La falta d'interoperabilitat entre els

diferents gestors dels espais aeris nacionals dificultava la gestié conjunta dels moviments de les
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aeronaus i aquest fet incidia, en major o menor mesura, en les condicions de seguretat del

sistema aeroportuari europeu i en les prestacions que aquest podia garantir.

Creixement del fransport aeri en nombre de viatgers, des de I'any 1995 fins al 2004, en relacié amb la
resta de sistemes de transport.

Font: Comissié Europea.

Com a consequéncia de tot plegat, sorgi amb forca la idea de constituir un espai aeri europeu
unificat i gestionat globalment de manera conjunta a fravés d'un sistema de gestid del transit
aeri comuy per a tot el continent. Havia nascut el concepte de cel Unic europeu. Perd el cami
cap ala consecucid del cel Unic no ha estat facil i hi ha hagut molts passos previs; I'any 2004 es
va aprovar el marc legislativ que emparava la creacié del cel Unic (Reglament (CE) 549/2004) i

establia els principals objectius que calia assolir:

* Reforcar les normes de seguretat i millorar I'eficacia global del transit aeri a la Unid

Europea.
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* Incrementar la capacitat de resposta del sistema aeroportuari europeu a les demandes

de tots els usuaris, tant civils com militars.

* Reduir de manera significativa els endarreriments associats a la congestié de I'espai aeri

i dels aeroports europeus.

*  Definir amb precisid¢ el marc normatiu associat al desenvolupament i la implementacié

del cel Unic europeu en els diferents aspectes que hi sén associats.

Dels objectius anteriors es derivaren tot un plegat de reglaments especifics que abordaven, una
per unag, les diferents qUestions associades a la creacié del cel Unic i dels quals reproduim a
continuacié els més rellevants atesa la seva importdncia en el cami cap a I'assoliment

d'aquesta fita:

* Reglament (CE) 550/2004, relatiu a la prestacié de serveis de navegacié aéria en el cel

Unic europeu.

* Reglament (CE) 551/2004, relatiu a I'organitzacié i Us de I'espai aceri del cel Unic

europeu.

* Reglament (CE) 552/2004, relatiu a la interoperabilitat de la xarxa europea de gestié del

fransit aeri.

Malgrat tots els esforcos dedicats a la consecucié d'un espai aeri europeu Unic, actualment el
procés continua vigent i a finals de 2006 es decidi la creacié d'un grup d'alt nivell per
aconseguir d'impulsar-lo de forma definitiva. El proposit d'aquest grup de treball, constituit
formalment el setembre de 2006, era aconsellar la Comissid Europea sobre les qUestions
relacionades amb la regulacié del sistema aeroportuari europeu. En aquest sentit, el grup de
treball tfractd d'integrar tots els actors implicats en la politica aeroportudria de la Unié i foren
convidats a participar-hi representants dels estats memibres, dels usuaris del fransport aeri, dels
operadors prestadors de serveis, de la xarxa aeroportudria i de la indUstria aerondutica.
Igualment foren convidades a integrar-s'hi les organitzacions Eurocontrol i I'Agencia Europea
de Seguretat Aeria, AESA.

Els primers ftreballs desenvolupats per aquest grup acabaren amb un conjunt de

recomanacions adrecades a la Comissié i presentades el juliol de 2007. De manera resumida,

aqguestes recomanacions es referien a les qUestions segUents:
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* La Unid Europea, a través de I'organisme Eurocontrol, ha de convertir-se en I'Unic
organisme responsable d'establir la regulacié de I'espai aeri europeu tot superant
I'excessiva fragmentacié que encara existeix en aquest moment. Es proposa la creacio
de la figura del coordinador europeu del sistema d'aviacid, responsable d'impulsar les

accions de regulacidé necessdries.

* Implicar els sectors industrials dels dmbits aeroportuari i aerondutic en els processos de

reglamentacié que s'estan duent a terme.

* Impulsar mesures per simplificar els processos de regulacié amb la racionalitzacié de la

legislacié existent.

o Accelerar el procés d'implementacié del cel Unic europeu sota el lideratge de la

Comissid Europea.

* Coordinar la capacitat de la xarxa aeroportudria europea. Sol licitar als estats membres
la seva implicacié en la definicié d'estratégies per a una millor coordinacié conjunta de

la capacitat dels aeroports.

* Convertir I'Agéncia Europea de Seguretat Aéria en I'Unic gestor de la seguretat aeria en

el marc de la Unid.

* Desenvolupar una estratégia conjunta, en el marc de la Unié, de preservacié

mediambiental.

Seguretat aeria

Garantir uns nivells dptims de seguretat en el transport aeri ha estat una de les prioritats calbdals
de la Comissié en plena consondncia amb el que succeeix en I'ambit internacional. Després
dels atemptats terroristes del 2001 contra les torres bessones de Nova York, la preservacié de la
seguretat ha esdevingut una prioritat clara de la politica aeroportudria tant als Estats Units com
al continent europeu. En aquest sentit, el 2002, la Comissi® dond llum verda a la creacid de
I'’Agéncia Europea de Seguretat Aéria (AESA) i establi les normes comunes relatives a la
seguretat aéria en el marc de la Unié. Posteriorment, un any després, fou aprovat el reglament
gue establia amb precisid les mesures concretes per a I'aplicacié de les normes comunes de

seguretat aéria.
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Les normes de proteccid plantejades cobreixen, entre d'altres, la seguretat dels aeroports, dels
avions, dels passatgers, dels equipatges de cabina i de la bodega de I'avid, aixi com també el
correu, les mercaderies i la formacid especialitzada del personal. Aquesta legislacié estableix
I'obligatorietat dels estats a adoptar plans nacionals de seguretat i de control de la qualitat dels

serveis prestats.

La llista negra de companyies

En el cami cap a la millora de les condicions de seguretat del sistema aeroportuari europeu, la
Comissio Europea va fer publica, el desembre de 2005, una regulacié especifica en matéria de
seguretat aeria associada als operadors de transport, és a dir, les companyies aéries. Aquesta
regulacié aprovava la creacid d'una llista que havia de contenir les companyies que, per
motius de seguretat, no podien operar als aeroports de la Unid. Els estats membres, considerant
detingudament les normes comunes de seguretat, sén els responsables de comunicar a la
Comissid els noms de les companyies aéries que tenen prohibit d'operar als aeroports del seu
territori, i és la Comissid qui finalment decideix imposar o no la prohibicié a les companyies

afectades.

La primera “llista negra” veié la llum el 22 de marc de 2006 i suposd la prohibicié d'operar als
aeroports de la Unid per a un conjunt de 92 companyies aeries. En paral-el a la prohibicié, la
Comissio atorgd la possibilitat a les companyies afectades d'opinar sobre la decisié i d'estudiar
mesures per a la millora de les seves condicions de seguretat en relacidé amb els criteris vigents
en el marc de la Unid. La llista és revisada regularment per les autoritats europees amb
I'objectiv d'actualitzar-ne el contingut i de moment tots els operadors que hi han estat inclosos
son d'ambit extracomunitari. Pel que fa als drets dels passatgers, aquesta prohibicid es tradueix
en la possibilitat d'obtenir una compensacié o de canviar d'operador si la prohibicié esdevé

efectiva quan un passatger ha fet la reserva del vol.

Drets dels passatgers

La preocupacié pel compliment dels drets dels passatgers ha estat en els darrers temps un dels
cavalls de batalla de la Comissié en la regulacid del transport aeri en el marc de la Unié. La
definicié precisa dels drets dels passatgers pel conjunt del territori de la Unié ha estat
desenvolupada recentment i s’ha inspirat en les noves tendéencies relatives a la qualitat en la
prestacid de serveis de transport. En aquest sentit, de la mateixa manera com succeeix en

d'altres modes de fransport, s'estd produint un canvi significatiu en la percepcié que es té dels
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usuaris del transport aeri, que cada cop més esdevenen clients d'un servei prestat per uns
operadors i, en conseqUéncia, poden exigir el compliment d'uns estandards de qualitat
vinculats al servei que s'ofereix. Sé6n diversos els serveis de fransport, sobretot en el transport
terrestre de passatgers, que estan impulsant processos concrets orientafs a la millora de la
qualitat del servei. En tots els casos hi ha un element comu: I'aplicacié dels estandards de
qualitat contemplats a la norma europea EN-UNE 13.816, la primera norma pensada per a la

caracteritzacié precisa dels nivells de qualitat en els serveis de transport.

En el fransport aeri, la Comissid Europea va impulsar, I'any 2004, una millora substancial en els
drets dels passatgers amb la promulgacié de la regulacid (EC) 261/2004. Aquesta nova
regulacié generdlitzava i uniformitzava tot un plegat de drets per als clients dels vols xarter i
nacionals, a més d'aquells que tenien com a destinacié aeroports de fora de la Unid perd que
utilitzaven els serveis de companyies aéries amb la seu dins del territori de la comunitat
europea. Conceptualment, aquest reglament establia la responsabilitat de I'operador aeri

sobre el transport del viatgeri el seu equipatge.

La xarxa aeroportudria de I'Euroregié, com a part integrant de la realitat aeroportudria de la
Unid, esta sotmesa igualment a les directives i reglaments que estableix la Comissidé en aquesta
matéria i, per tant, les instal {acions presents a les regions membres hauran de complir el que s'hi

estableix.

2.2. Ll'aviacié comercial i I'aviacio general, els dos segments complementaris

de I'aviacio civil

Quan es parla de I'aviacid civil i dels segments d'activitat econdmica que hi sén associats
s'acostuma a diferenciar dues branques d'activitat clares: en primer lloc, I'aviacid comercial,
que és la més coneguda dins de I'aviacio civil i que aplega tot el conjunt de companyies aéries
que operen als nostres aeroports oferint serveis de linia regular o de vols xdrter; en segon lloc,
I'aviacié civil també té una branca d'activitat molt important que és coneguda amb el nom
genéric d'aviacié general i que es refereix, de forma resumida, a totes les activitats que
desenvolupen les aeronaus no integrades en el si d'una companyia de vols regulars o xdrter, i
gue poden ser molt variades: vols esportius, turistics, aviacié corporativa i serveis d'aerotaxi,
treballs aeris i de servei a la comunitat... Pero I'ambit d'activitat de I'aviacié general també fa
referéncia a d'altres activitats econdmiques de gran rellevancia i destacada preséncia en

alguns dels aerdodroms de la xarxa aeroportudria catalana i de I'ambit de I'Euroregié: és el cas
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de la formacidé especialitzada per a pilots i tripulants de cabina, que esdevé el veritable planter
de professionals per a les companyies aeries que operen en les linies regulars, perd també tot un
segment d'activitat econdmica vinculada al manteniment de les aeronaus i dels seus

components.

Tot i que I'aviacié comercial és el segment més conegut de I'aviacié civil i el que ha
experimentat un major creixement en els darrers anys grdcies a la liberalitzacid del sector i
I'entrada amb forca de les companyies de baix cost, I'altre segment d'activitat, el de I'aviacié
general, en aqguests moments passa per una etapa de “renaixement” molt vinculada a la gran
revolucié tecnoldgica que s'estd donant en el sector. L'aparicié d'una nova tipologia
d'aeronaus, coneguda amb el nom de Very Light Jets, estd fent possible la creacié de nous
models de negoci basats en la prestacid de serveis d'aerotaxi o el que ja s'ha batejat amb
I'expressid d'aviacié corporativa de baix cost. Sembla, doncs, que el concepte de baix cost ha
arribat per fi a un segment de I'aviacié civil que tradicionalment s’havia associat a una finalitat
més aviat ludica o a un tipus de serveis de caire molt elitista, com és el cas de I'aviacié

corporativa tradicional.

En tot cas, pero, I'aviacié general esdevé una activitat poc coneguda entre el public en
general i la pedagogia i promocié al voltant d'aquesta drea d'activitat econdmica és una
tasca que caldria dur a terme en profunditat per tal de propiciar-ne el desenvolupament a la
xarxa aeroportudria catalana i de I'Euroregid. Cal tenir present que I'aviacié general es troba
forca estesa entre els aeroports i cerddroms de [|'Euroregid i que un nombrds grup
d'instal lacions aeroportudries consagren principalment la seva activitat a aquesta branca de
I'aviacid civil. Aquest fet és una realitat contrastada a Catalunya i sobretot al nostre pais vei,
Franca, on I'aviacié general és una activitat de llarga tradicié i forta implantacié arreu del

territori.

L'aviacié general suposa aproximadament el 45% del volum de passatgers en I'ambit mundial
que transporta I'aviacié civil (font: OACI) i, segons les xifres que facilita I'AOPA (Aircraft Owners
and Pilots Association), el 2002 representava al voltant de 312.910 aeronaus operatives i prop de
30.000 aeroports i aerdodroms en funcionament a escala mundial. L’AOPA avaluava en
1.047.073 el nombre de pilots amb llicencia per volar i aproximadament en 48.700.000 els vols
operats, amb un total de 30.800.000 hores de vol. Si es compara amb I'aviacié més coneguda,
la comercial, les xifres eren clarament superiors en nombre de vols (12.600.000 per a I'aviacié

comercial) perd també en hores (21.000.000 per a I'aviacié comercial).
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Per tant, la importdncia d'aquest sector de I'aviacid civil qgueda fora de tota discussio, i les xifres
sén prou rellevants: el 79,4% dels vols (2002) i el 59,5% de les hores de vol totals (2002). La
presencia territorial de I'aviacié general es tfroba molt estesa a d'altres paisos del mén i amb
una especial significacié a I'altra banda de I' Atlantic, als Estats Units. A la Unidé Europea, tot i
que I'aviacié general no ha assolit les cotes de desenvolupament que trobem als Estats Units, hi
ha paisos que han afavorit historicament el desenvolupament d'aquesta activitat, amb una
presencia significada d'aeroports i aerddroms repartits pel seu territori i amb una activitat
econdmica consolidada associada a les activitats de transport. Aixi, per tal de fer-nos una idea
aproximada del que suposa I'aviacid general a d'altres regions europees, a continuacio
reproduim les dades relatives a alguns paisos propers i les comparem amb la situacié del sector

a Espanya, sempre segons les dades que recull ' AOPA.

Regne Unit. El nombre d'aeronaus de I'aviacié general es xifra en unes 10.000 i el nombre
d'aerdodroms se situa al voltant dels 500, dels quals 140 sén de fitularitat pUblica i uns 350 de
privats. Aquest sector ha generat 180.000 llocs de treball al Regne Unit i registra anualment uns
ingressos de 1.400 milions de lliures. Hi ha més de 100 operadors d'aerotaxi al pais que presten

serveis de transport de passatgers perd també de correu nocturn i petita paqueteria.

Alemanya. Agquest pais té censades unes 18.800 aeronaus dedicades a I'aviacié general i un
total de 700 aeroports i aerdodroms oberts a aquesta activitat. La indUstria alemanya associada

al sector genera un volum d'activitat valorat en uns 350 milions d’euros a I'any.

Suecia. El parc d'aeronaus s'eleva a 1.800 aparells i el nombre d'aeroports i aerodroms se situa

al voltant dels 210.

Suissa. Aquest pais registra un nombre forca elevat d'aeronaus (unes 3.400) i d'aerdodroms que
serveixen de base d'operacions (100). Cal tenir en compte que Suissa és la seu de la
companyia constructora d’'aeronaus Pilatus, dedicada en un percentatge molt elevat (63,4%)

de la seva produccio al disseny, la construccié i la venta d’aparells per a I'aviacié general.

Belgica. Belgica és un pais que, si bé té una extensié territorial molt inferior a I'espanyola,
presenta unes xifres molt similars a les del nostre pais: 2.000 aeronaus dedicades a I'aviacié

general i uns 60 aeroports i aerodroms compatibles amb aquest sector.
Franca. L'aviacié general és especialment important a Franca, on constitueix una activitat

economica de gran rellevancia en el marc de I'aviacio civil. Fins a un total de 805 instal {acions,

de les quals 411 sén de titularitat privada, configuren un escenari per a I'aviacié general on es
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calcula en més de 400 les aeronaus dedicades exclusivament a I'aviacié corporativa i de
negocis. No oblidem que Franca acull el principal aeroport europeu dedicat a aquesta
activitat, I'aeroport de Le Bourget, per la qual cosa es calcula que didriament es duen a terme
fins a 430 operacions vinculades a I'aviacié corporativa i de negocis (Direction Générale de
I'Aviation Civile). Perd I'aviacid general també és forca present en totes les altres drees
d'activitat que hi sén associades. Aixi, per exemple, Franca acull fins a un total de 583 aeroclubs
dedicats a I'aviacié recreativa i, sempre segons les autoritats responsables de I'aviacié civil
francesa, es xifra en 45.000 el nombre de pilots privats i al voltant dels 2.500 els instructors

dedicats a la formacid.

Estat espanyol. Pel que fa a I'Estat espanyol, la situacid és molt diferent a la de padisos com el
Regne Unit o Alemanya, i s'acosta més a les xifres de Belgica tot i que es tracta de realitats
territorials significativament diferents, situades a latituds també diferents i amb climatologies
molt contrastades. De manera resumida, Espanya disposa de 80 aeroports i aerddroms oberts a
les activitats de I'aviacid general i es calcula en 2.000 el nombre d'aeronaus registrades per a
aqguestes activitats. Els darrers anys, al nostre pais s'ha posat de manifest un desenvolupament
remarcable de les companyies dedicades als serveis d'aerotaxi, tot i que encara ens situem
molt per sota d'altres paisos, com el Regne Unit, i que el veritable boom d'aquestes empreses
encara no s'ha produit. El sector de I'aviacié general espanyol va facturar 78,4 milions d'euros
I'any 2003, fet que suposa un increment del 26% respecte dels dos darrers exercicis. Pel que fa
al fransport de viatgers, els principals operadors registraren un fotal de 19.492 persones
transportades (2003), amb un increment de 2.000 viatgers més respecte de |'exercici anterior. El
2003 les hores de vol se situaren al voltant de les 13.000, que suposa un increment d'un 50% en

relacié amb I'any anterior.

Facturacié 2003 Viatgers 2003 Hores de vol 2003

Aeropublic 400.000 914 1.400
Audeli 5.000.000 2.936 1.244
BKS Air 4.800.000 3.145 1.657
Executive Airlines 5.000.000 n/d 1.271
Gestair 40.100.000 12.497 7.322

Facturacié i nombre de viatgers de les principals companyies d'aerotaxi que operen al nostre pais.
Font: elaboracié propia a partir de les dades de I' AOPA.

Les dades relatives al segment de I'aviacié general, com hem pogut comprovar, sén forca
reveladores i posen de relleu la importancia d'un sector d'activitat econdmica, integrat dins de
I'aviacio civil, de llarga tradicié als nostres aeroports i aerdodroms perd també a les instal lacions

presents arreu del territori de I'Euroregié.
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L'activitat aeroportudria present a I'ambit euroregional estd fortament marcada en I'actualitat
per la importdncia, en nombre de viatgers transportats perd també pel que fa a les xifres de
negocis, de les companyies aeries regulars que operen als aeroports comercials de |'Euroregid
amb una oferta important de destinacions, vols i freqiéncies adrecada a un public cada cop
més nombrds i més acostumat a volar en els desplacaments de mitja i llarga distancia. Menys
rellevant, com ja hem posat de manifest en el decurs de I'estudi, esdevé el transport de
cdrrega per mitjans aeris, sobretot si el comparem amb d'altres sistemes de transport i molt
especialment amb el transport de mercaderies per carretera, dampliament majoritari @

Catalunyaien I'dmbit Euroregio.

En els Ultims 10 anys, I'aviacidé comercial ha experimentat un fort increment, que ha passat de
1.457 milions de passatgers en I'ambit mundial el 1997 als més de 2.100 milions actuals durant
I'any 2006. Aixo suposa un increment anual del 6,7% en el trafic mundial de passatgers (OACH,
2007). Aquest fet encara és més rellevant si es t& en compte la baixada de trafic mundial de
passatgers que el sector va experimentar després dels atemptats de I'onze de setembre de
2001.

Any Passatgers (milions) % increment

1997 1.457 4,70%
1998 1.471 1,00%
1999 1.562 6,20%
2000 1.672 7,00%
2001 1.640 -1,90%
2002 1.639 -0,10%
2003 1.691 3.20%
2004 1.888 11,60%
2005 2.022 7,10%
2006 2.128 5,20%

Font: elaboracié propia a partir de les dades de I'OACI (2007).

Pel que fa a la carrega aeéria, durant el 2006, i tenint en compte la doble comptabilitat de les
dades disponibles, segons I'OACI es van fransportar 85,6 milions de tones de cdarrega per aire
(OACI, 2007), fet que suposa un increment del 2,6% respecte a I'any anterior. Segons les
estimacions del sector, el nombre de tones de cdrrega aéria es triplicard durant els proxims 20
anys (Airbus, 2007).
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Evolucié del nombre de passatgers (1997-2006)
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Variacié del nombre de passatgers de I'aviacié comercial a escala mundial.

Font: elaboracié propia a partir de les dades de I'lCAO (2007).

El nombre total de tones transportades pel sistema aeri és molt inferior a la cdrrega
transportada per altres vies. No obstant aixo, cal constatar I'alt valor de les mercaderies aéries
respecte a d'alires sistemes, que acostumen a ser productes de luxe o peribles d'alt valor
(AEAT, 2006; Eurostat, 2007). Com caldria suposar, de la mateixa manera que el nombre de
passatgers i de cdrrega, el moviment d'aeronaus comercials també s'ha incrementat de
manera significativa durant els darrers anys i avui dia supera els 63 milions de moviments en
I'dmbit mundial. La tendéncia en el creixement és més reduida que en el cas del nombre de
passatgers o tones de carrega, i suggereix una major utilitzacié d'avions de major capacitat o
un increment en el nivell d'ocupacid de les aeronaus (Airline Business, 2007; Eurostat, “Statistics

in Focus #126", 2007).

Regid Carrega aéria 2006 % increment 2005
(milions de tones métriques)
Africa 1.8 12,80%
Orient Mitja 3.7 9.50%
Asia / Pacific 27,6 5,70%
Europa 16,4 4,00%
Ameérica llatina i Carib 4,3 1,.50%
America del Nord 31.8 1,00%
Total 85,6 2,60%

Carrega aéria per regid (2006 vs. 2005).
Font: elaboracid propia a partir de les dades del OACI (2007).
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Les previsions per als propers anys descriuen una lleugera desacceleracid dels indexs de
creixement en passatgers i cdrrega, que situen els creixements al voltant d'un 5,6% per als
passatgers i prop d'un 6,3% per a carrega aéria (OACI, 2007). Aquests nombres, tot i ser més
reduits que els actuals marges de creixement per als passatgers, impliquen que de cara al 2025
el trafic de carrega i passatgers s’haurd doblat en I'ambit mundial (ACI, 2007; Airbus, 2007;
OACI, 2007).

Les revolucions tecnologiques a la indUstria, amb nous components i dissenys més eficients, aixi
com I'aparicié de nous models de negoci al mén de I'aviacié comercial han facilitat aquesta

expansid sense precedents.

L’aviacio comercial en el marc de la Unié

Europa no ha estat aliena a aquest creixement. L'any 2006, a la Unidé Europea hi havia més de
30.000 moviments en els dies punta (UE Flying together, 2007), mentre que I'any 2000 aquest
nombre no superava els 25.000 moviments. El creixement del trafic als aeroports de la UE s'ha
quintuplicat des de 1970 i “cal esperar una duplicacié del nombre de moviments i passatgers

cada 10 o 14 anys” (UE, Llibre Blanc del Transport, 2001).

Top 10 airport pairs within the EU-27 in 2006

. Nombr . e
Passatgers Creixeme Creixeme Ratio
N. Parella d’'aeroports transportat  nt 2005- de vols nt ocupaci
s (milers) 2006 " 2005-2006 [
(milers)
1 Madrid (MAD) Barcelona (BCN) 4.442 3.9% 45,1 0.4% 63,3%
2 Roma (FCO) Mild (LIN) 2.387 -1.3% 26,4 1,5% 60.1%
3 Paris (ORY) Tolosa-Blagnac (TLS) 2.351 1.0% 18,9 -1,0% :
4 Paris (ORY) Nica (NCE) 2.319 2.5% 17,3 0.4%
Londres Heathrow
5 Dublin (DUB) (LHR) 1.990 -4,7% 13,9 1.2% 75.9%
Paris Charles de Gaulle Londres Heathrow
6 (CDG) (LHR) 1.971 -2,.0% 18,7 -0,9% 66,8%
Londres Heathrow
7 Amsterdam/Schipol (AMS)  (LHR) 1.847 2.5% 17,1 2.1% 65.1%
8 Palma de Mallorca (PMiI) Madrid (MAD) 1.757 7.1% 15,2 -1,7% 77.7%
9 Palma de Mallorca (PMI) Barcelona (BCN) 1.740 3.0% 19.6 3.2% 69.8%
10 Munic (MUC) Hamburg (HAM) 1.583 92.1% 16,1 9.4% 71.8%

Les 10 rutes més importants entre aeroports de la UE-27.
Font: Eurostat 2007, Statistics in Focus.

El total de passatgers a I'Europa dels 27 (EU-27) va superar els 738 milions de passatgers durant
I'any 2006 i creix a un ritme del 4,7% anual. Amb excepcidé de Malta i Xipre, tots els estats
membres han experimentat increments en el nombre de passatgers fransportats. En els fluxos

entre els paisos de la UE, els més importants sén entre el Regne Unit i Espanya (35 milions de
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passatgers) i entre Alemanya i Espanya (21,4 milions de passatgers) (Eurostat, “Stafistics in Focus
#126", 2007).

Entre les deu rutes europees amb més trafic, n'hi ha quatre on hi ha implicats aeroports de
I'Euroregid: Barcelona - Madrid, Tolosa - Paris, Palma de Mallorca - Madrid, i Palma de Mallorca -
Barcelona. Aquest fet és d'una importdncia cabdal per poder veure el paper que té el

transport aerii que pot arribar a tenir per a I'Euroregid Pirineus Mediterrania.

El trafic exterior (fora de la UE-27) entre la UE-27 i la resta del mon és especialment important
cap als Estats Units i la resta d'Europa (paisos con Suissa, Noruega o RUssia), que representa el
53,5% del trafic de passatgers exterior total de la UE. El trafic exterior de la UE es va incrementar
un 5% durant el 2006 respecte de I'any anterior. L'increment més alt es va produir en el trafic de
la Unié amb el subcontinent asiatic, amb un increment de més del 21,5% (Eurostat, “Statistics in
Focus #126", 2007).

Les dades de cdarrega semblen indicar una tendéncia similar a I'observada en I'ambit dels
passatgers, amb més de 6500 tones desplacant-se pel sistema aeri durant I'any 2006, que indica
un increment respecte dels anys anferiors (Eurostat, “Stafistics in Focus #126”, 2007; Airline
Business, 2004-2007). No obstant qixd, caldria tenir en compte la variacié en les dades de
cdrrega en el marc de la UE, ja que sén més variables que en el cas dels passatgers. Per

aqguesta rad aquesta dada s'ha de ponderar adequadament.

Sowce: Eurostat.

Transport de passatgers per aire extra EU-27: participacié per regié del mén (2005).
Font: Comissié Europea, 2007. “Flying Together”.
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El mercat aeri a la Unié Europea

En el decurs dels Ultims 20 anys, Europa ha experimentat un gran canvi en ['estructura
economica i reguladora del mercat aeri. Abans de 1993 el mercat europeu es trobava molt
regulat i dominat per les companyies aéries de bandera (flag carriers) i per aeroports de
propietat i administracid estatals. Aquestes companyies tenien als efectes prdctics un monopoli
sobre els moviments comercials dins del seu pais d'origen, i els vols entre paisos es negociaven i
es realitzaven de manera bilateral. La creacié progressiva, durant els anys noranta, d'un mercat
comu per a I'aviacié ha tingut un fort impacte sobre aquesta estructura previa; la creacié del
mercat Unic ha portat a la desregulacié i liberalitzacié del sector, i ha eliminat totes les
restriccions entre les aerolinies que volen entre pdisos de la Unidé Europea (destinacions, nombre

de vols, capacitat maxima permesa, tarifes...) (EU, Flying Together, 2007).

La desregulacid ha comportat un increment de la competéncia intraeuropea, que ha inclos
I'aparicié d'un important nombre de nous operadors i companyies aeéries i una progressiva
descentralitzacié o privatitzacié de la gestié (o propietat) de les infraestructures aeroportudries.
Tot qixd ha provocat I'aparicid de noves rutes i un increment generalitzat de la competencia

aeéria al mercat europeu.

Creacié de noves rutes “punt a punt” en el marc de la Unié Europea.
Font: Comissié Europea, 2007, “Flying Together.
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Avui dia I'impacte econdmic de I'aviacid a Europa és més que rellevant. Amb una xarxa de
més de 450 aeroports i 130 operadors aeris, el tfransport aeri té& un paper clau en les economies
europees. El transport aeri déna ocupacié a més de 3 milions de persones a la Unié Europea i
contribueix amb més de 120.000 milions d’euros al PIB europeu. El fet que els enllacos aeris
uneixin diverses destinacions allunyades dins de la UE, fa que aquests enllacos també tinguin un
paper important en la integracié comunitdria i un rol important en la competitivitat de la UE (EU
Flying Together, 2007).

No obstant aixd, les companyies aeries encara no tenen el mateix grau de llibertat quan es
fracta de volar a tercers paisos. Els acords bilaterals que han governat fradicionalment el
transport aeri de llarga distdncia encara no s’han liberalitzat plenament, tot i que la Comissid
Europea hi estd treballant; una mostra n'és I'esmentat acord de politica de cels oberts entre els

Estats Units i la Unid Europea.

Companyies aeries

Pel que fa a les companyies aeries, els darrers deu anys han viscut dos fendmens molt rellevants.
D'una banda, I'aparicié de les companyies de baix cost, que han introduit un nou model de
negoci en el sector aeroportuari. De I'altra, la recent formacié d'aliances de companyies

aeries.

Pel que fa a les companyies de baix cost, en I'"dmbit mundial s'ha vist una forta irrupcié al
mercaf per part de companyies basades en aquest model de negoci. Aquest fet ha canviat els
habits de desplacament de molts viatgers, que ara es desplacen de manera regular en avié

quan abans utilitzaven sistemes alternatius de fransport.

Les companyies de baix cost basen el seu model de negoci en una reduccid dels costos no
directament associats a la prestacié del servei de transport. Internet ha propiciat aquest model
de negoci, que ha permes la reduccié dels intermediaris (agencies de viatges) i altres costos
associats. La no inclusid de serveis com el servei d'dpats en el cost del bitllet bdsic també ha

permés afavorir aguest model.

En I'aspecte operatiu, el model de negoci de les companyies de baix cost se centra en un alt
nombre de freqUéncies en rutes amb una forta ocupacid, amb I'explotacid (normalment) de
mercafs d'alf potencial, com ara destinacions de lleure de curta estada o amb una demanda
de viatgers molt elevada. L'alt nombre de freqiéncies necessaries per fer aquest servei indueix
les companyies de baix cost a operar vols amb un rang de com a mdaxim 3 hores de durada.

Aquest serveis ofereixen poca o cap possibilitat de realitzar enllacos entre els vols. Aquestes
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companyies tampoc no acostumen a transportar cdrrega aéria ni a realitzar codeshare
(compartir la venda de bitllets per a un sol vol amb una segona companyia aeria) amb altres
companyies (encara que a vegades fan excepcions per a certes rutes i companyies), la qual
cosa en limita la flexibilitat, perd ajuda a mantenir una estructura de costos i ingressos clara.
Aquest tipus d'operacions determina que operin amb avions de mida mifjana (A320 i B737,
generalment) configurats en una sola classe, els més adequats per tenir un alt index

d'ocupacié amb un alt nombre de freqUéncies.

Les companyies de baix cost han revitalitzat un seguit d’aeroports que fins fa pocs anys tenien
un volum de viatgers molt reduit i basat en vols tipus xarter. En el cas de Catalunya, I'exemple
més destacat seria I'aeroport de Girona - Costa Brava. Aguest aeroport ha experimentat un
boom d'activitat des que aquest tipus de companyies, com ara Ryanair, van decidir establir-hi

una base d'operacions (aeroports on els avions passen la nit).

Algunes de les companyies de baix cost més grans, com ara Ryanair o Easyjet, es troben entre
les companyies que més passatgers transporten dins de la Unié Europea; Ryanair fins i tot es

troba dins del grup de les 10 companyies d'aviacié amb més beneficis en tot el mén.

Aliances i companyies de bandera

L'altre fenomen de I'aviacié comercial ha estat la creacié de grans aliances entre companyies

d'aviacid, procés que va en la direccid contrdria al concepte de les companyies de baix cost.

Actualment hi ha tres grans aliances en I'ambit mundial: Star Alliance, Oneworld i Sky Team. El
55% del trafic mundial de passatgers viatja en alguna companyia d'aquestes tres aliances. En
els mercats dels paisos de I'OCDE aquest percentatge encara és més elevat, ja que un gran
nombre de les companyies que infegren aquestes aliances perfanyen a companyies de
bandera o ex-bandera d'aquests paisos (Airline Business, 2007). Una companyia de bandera és
una companyia que opera al territori d'un pais en unes condicions molt favorables quant al
suport que rep per part del govern del pais. Molts cops es tracta d'una companyia de propietat
i administracid estatal, la qual cosa facilita els privilegis que té per davant de terceres

companyies.
Les aliances estan majoritariament formades per companyies que tenen models de negoci de

caire més fradicional. Moltes d'aquestes companyies sén antigues (o actuals) companyies de

bandera de diferents paisos.
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Les aliances ofereixen certs avantatges a les companyies que en formen part. Els principals sén
I'assoliment d’economies d'escala en diferents sectors, com ara una xarxa més extensa i
optimitzada de connexions (a través de code sharing amb altres companyies de I'alianca) per
cobrir un ventall al més ampli possible de destinacions, perd també una reduccid de costos
operacionals compartint certes instal lacions, com ara sales VIP, operacions de terra o hangars
de manteniment amb altres companyies. La provisid de serveis comuns, com la venda de
bitllets centralitzada, o facilitar un programa de fidelitzacié comu a totes les companyies de
I'alianca també forma part dels avantatges que poden tenir les companyies per integrar-se en

una alianca.

Les companyies que s'han integrat en aliances adopten una forta politica de code share per
garantir I'ocupacié dels seus vols de llarg recorregut. Aquest fet és important pels costos
operatius d'aquest tipus de vols, que tenen la capacitat (perd també la necessitat) d'assolir

una alta ocupacié de passatgers i carrega per ser rendibles econdmicament.

La recent aparicié de les companyies de baix cost i la desregularitzacidé experimentada en
diferents parts del mén fan que molts mercats, antigament servits per les companyies
tradicionals, ara pateixin una forta competéencia per part de les companyies de baix cost. Les
rutes de curta distancia sén el mercat on aquestes Ultimes s'han desenvolupat amb forca,
mentre que encara no tenen gaire preséncia a les rutes de llarga distancia, on les companyies
tradicionals segueixen operant amb una competencia menor. Tot cixd no vol dir que aquestes
companyies no experimentin una forta competencia en aquestes rutes de llarg recorregut, ja
que cada cop hi ha més competéncia entre les diferents companyies (normalment de diferents

aliances) a les rutes més rendibles.

La progressiva “especialitzacid” de les companyies tradicionals en llarg recorregut indueix
aguestes companyies a operar cada cop més amb avions del tipus conegut com a widebody
per a les seves rutes de llarga distancia. Aquest tipus d'avions de llarg rang tenen una capacitat
de passatgers i cArrega superior a les aeronaus de tipus narrowbody. Aixd és degut a la seva
mida superior, tant en llargada com (sobretot) en amplada, que els fa més efectius per
transportar grans volums de passatgers i cdrrega en un sol vol. A I'altre extrem del rang de
companyies frobem les companyies amb un model de negoci de tipus baix cost. Aquestes
acostumen a operar amb avions de mida mitjana (narrowbodies), més efectius per a vols amb
una capacitat menor de passatgers i carrega, perd molt més eficients per a vols continus amb

alta freqiéncia.
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Les diferencies operatives de les companyies amb un model de negoci tradicional no indiquen
gue aguestes companyies no es trobin també immerses dins d'un procés de reduccid de costos
similar al que han posat en practica les companyies de baix cost. En un mercat tan competitiu
com el de I'aviacié comercial, aquest procés de reduccid de costos per mantenir la rendibilitat
és inevitable. Els casos de Sabena (ex-bandera belga, desapareguda) o Alitalia (bandera

italiana, en serioses dificultats financeres) ho confirmen.

En diversos casos companyies tradicionals han creat companyies subsididries de baix cost que
cobreixen part dels seus vols transversals (que no passen per un dels seus hubs) o per realitzar

operacions de feeder de les rutes transocedniques de la companyia mare.

Als Ultims anys, hi ha hagut una explosié en els dos sectors de I'aviacid esmentats anteriorment.
Aix0 ha provocat que s'arribi a una situacié de falta d'oferta d’avions, ja que els proveidors
d'aqguest tipus d'aparells no tenen capacitat per cobrir la forta demanda a curt termini. Aixo fa
que algunes oportunitats de negoci (rutes rendibles) no s'arribin a explotar per part de cap
companyia, encara que no deixin de ser una oportunitat de negoci. L'optimitzacié de les rutes

aeries porta a una certa concentracid de rutes a dia d'avui.

El sistema aeroportuari europeu

El sistema aeroportuari europeu també ha experimentat una forta desregulacié i liberalitzacio.
De la mateixa manera que els serveis aeris, la liberalitzacié s'ha tendit a realitzar des d'una
situacid previa de forta centralitzacié dels serveis de terra i de gestié aeroportudria. La gestid i
prestaciod de serveis terrestres (especialment el handling) s'ha anat liberalitzant progressivament

als paisos de la Unié Europea des de 1996.

Aquesta liberalitzacié no s'ha experimentat en el mateix grau a tots els paisos de la UE. Alguns
paisos, com ara Franca, Alemanya o el Regne Unit, han introduit nous models de gestié per a
les seves infraestructures aeroportudries. Aquests models tendeixen a incloure participacié
d'organs de govern i institucions de caire més regional o local, amb la participacié de governs
regionals, cambres de comerc o gestors privats. Aixd ha incrementat la competéncia i ha fet

disminuir les tarifes de molts sistemes aeroportuaris.
Per contra, en dltres llocs s’"ha mantingut un sistema de gestié aeroportudria centralitzat. Cal

destacar que Espanya és un dels pocs pdisos europeus on encara es manté un sistema

aeroportuari centralitzat. Hi ha indicis de cessié d'algunes infraestructures secunddries a governs
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subcentrals com ara els aeroports catalans, excepte El Prat, que es preveu que siguin cedits a

la Generdlitat, cessid, perd, que no té un cardcter d'urgéncia.

Pel que fa a la utilitzacid de les infraestructures aeroportudries europees, s'ha vist un marcat
increment del nombre de passatgers a molts aeroports del vell continent tant en trafic de lleure
com de negocis. Hi ha hagut un marcat increment del trafic punt a punt. L'increment de Ia
importancia de les companyies de baix cost en la reparticié del trafic europeu ha tingut un
impacte important en aquest fet. Alguns aeroports que abans eren molt secundaris, com és el
cas de Girona-Costa Brava, Berlin-Tegel o Standsted, han experimentat creixements
espectaculars de la seva activitat com a conseqUéncia d'aquest increment de la

competéncia intraeropea.

Els grans aeroports de connexid (hubs) internacionals contfinuen sent els mateixos que abans de
la liberalitzacié del sector; Londres Heathrow, Paris Charles de Gaulle, Frankfurt, Amsterdam,
Madrid, Brusseldes, Roma, etc. Aixd és degut a qué I'origen d'aquests aeroports com a hubs
internacionals ja ve de I'época on les grans companyies de bandera operaven les seves rutes
intercontinentals des d'aquests aeroports, i on en molts casos continuen operant. Des de la
liberalitzacié del sector aeri, aquesta situacid no ha canviat gaire. Com ja s'ha dit abans, les
companyies d'ex-bandera segueixen dominant el mercat dels vols de llarg recorregut, per la
qual cosa els aeroports on tenen les seves bases d'operacions han mantingut la seva
importancia estratégica. Tot i aixd, als Ultims anys han sorgit alguns nous hubs internacionals,
creats a partir de la promocié portada a terme pels nous organs gestors d'alguns aeroports
individuals. Aquest seria el cas de Manchester, per exemple, que sense ser un hub del nivell dels

grans aeroports intercontinentals, ha incrementat sensiblement el seu trafic de llarg recorregut.

Una tercera categoria d’'aeroports seria la integrada per aeroports amb altes taxes de
creixement sense ser aeroports que basin la seva estratégia en la presencia d'una companyia
de baix cost. Aeroports com Mild, Barcelona, Munic o Porto formarien part d'aquesta
categoria. Aquests aeroports tenen una importdncia creixent en el sistema aeroportuari
europeu, amb una marcada tendéncia a incrementar tant els seus operadors de vols
infraeropeus (incloent la preséncia de companyies de baix cost) com la de rutes de llarg
recorregut cap a destinacions intercontinentals. No obstant aixd, segueixen tenint una posicid
secundaria respecte als grans hubs europeus. L'altissim nombre de vols a I'espai aeri de la Unid

Europea ha abocat el sistema a una situacid propera a la saturacio.
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Font: OACI (2007).

Les grans infraestructures s'aproximen al coldapse i I'espai aeri esta saturat. Les diferencies de
regulacid sobre I'espai aeri dels diferents estats membres no fa més que agreujar aguest
problema. La Comissié Europea té plans per intervenir en els espais aeris nacionals i integrar la
gestié de tot I'espai aeri europeu en una sola entitat gestora (Eurocontrol), perd avui dia aixd
només és un projecte. La feina de simplificacié de I'entorn legal de la UE en materia aéria no ha
fet més que comencar. La tendéencia actual dels vols a seguir creixent (es preveu que el
nombre de vols es dobli cada 10 o 14 anys) fa que aqguesta integracid tingui encara més

urgencia.

La Comissié Europea també ha comencat a desenvolupar una forta activitat per harmonitzar
les legislacions d'acords bilaterals entre paisos de la UE i tercers paisos. Sota les directives
europees, tofs aquests acords tenen cldausules que no s'adeqUen a la legislacié europea. La
Comissid ha comencat a negociar acords bilaterals des del punt de vista de la UE com a entitat
legal i a harmonitzar els acords per a tots els paisos de manera que s'adaptin a la legislacié

europea vigent (UE Flying Together, 2007).
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Font: Comissié Europea, 2007. “Flying together”.

L'aviacié civil, tant pel que fa a I'aviacié comercial com a |'aviacié general, passa per un
moment de canvi important on infervenen diversos actors i es plantegen noves situacions a les
quals s’ha de fer front. La politica aeroportudria en el marc de I'Euroregid, que afecta tant les
infraestructures com els serveis de transport aeri, no pot quedar al marge dels canvis que estd
experimentant el sector i que incideixen d'una forma directa en el nombre i tipus de productes

que arriben al mercat.

2.3. L'evolucié tecnologica i els models de negoci en I'ambit de I'aviacié civil

Els canvis tecnoldogics que han afectat en els darrers temps la indUstria aerondutica i
aeroespacial a escala mundial han propiciat un gran desenvolupament del sector, que ha
estat capac de dissenyar, construir i comercialitzar nous models d'aeronaus amb unes
prestacions cada cop més evolucionades i amb una aposta decidida per preservar el medi

ambient. Aquest fet ha propiciat, de retruc, el sorgiment de noves activitats econdmiques que
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s'han vist afavorides pel gran salt tecnoldgic i han acostat encara més el tfransport aeri al public

en general.

En I'dmbit de I'aviacié comercial, les darreres tendéncies en el disseny i la construccié
d'aeronaus apunten cap a uns objectius molt clars: la recerca d'una reduccidé clara dels nivells
de contaminacid, tant acustica com atmosféerica, que provoquen els avions, d'una banda, i la
minimitzacié dels costos d'operacid associats a les activitats aeroportudries, de I'altra. En aquest
sentit, la reduccié dels costos s’ha plantejat des d'un vessant tecnoldgic: la incorporacié de

forma massiva de materials compostos, els anomenats composites, en la
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Distribucié de materials del nou Boeing 787.
Font: Boeing (2007).

construccid dels nous models d'aeronaus repercuteix de forma directa en el pes dels aparells i,
per tant, en el consum de combustible. Es tfracta de construir aeronaus cada cop més eficients
tot garantint els nivells de confort i seguretat optims. En I'actualitat, a mode d'exemple, els dos
principals constructors internacionals, Boeing i Airbus, estan aplicant aquest principi en el disseny
i construccid dels nous models d'avions, i amb els nous 787, de Boeing, i A350, d'Airbus, la
incorporacié de materials compostos en la construccié dels avions arriba fins al 50% del total de

materials emprats.
Evidentment la modernitzacié tecnoldgica no ha estat I'Unic responsable del gran salt que ha

experimentat en els darrers temps aquest sistema de transport. La liberalitzacié del sector,

promoguda des de les institucions europees, afavori el sorgiment de noves companyies que
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competien en un nou terreny: I'estalvi en costos d'explotacid suprimint les despeses vinculades
a la gestié que no aportaven valor a I'activitat principal de la companyia. Fruit d'aquesta
filosofia nasqueren les companyies aéries de baix cost, que tanta rellevancia han assolit en els
darrers anys a escala intfernacional, i que han conftribuit de manera decisiva a trencar els antics
monopolis que exercien les companyies de bandera, que han acostat i popularitzat el transport

aeri a la poblacid.

La Comissié Europea, a través del Llibre Blanc del Transport (2001), també ha contribuit de
manera decisiva a I'evolucié tecnoldgica de la indUstria aerondutica i al sorgiment de noves
tipologies d'aeronaus que responen a les directrius tracades des de les institucions europees. El
cas més paradigmatic d'aquest fet és el disseny i la construccié del nou Airbus A380, I'avié més
gran i amb major capacitat i autonomia de la familia d'aeronaus que ha desenvolupat fins al
moment el consorci europeu. La necessitat de descongestionar I'espai aeri europeu i els
aeroports de la Unié portd la Comissid, en la redaccid del Llibre Blanc, a anunciar la
conveniencia d'assolir cada cop més una major capacitat per transportar “d'un sol cop” el
nombre més elevat possible de passatgers i reduir, d'aquesta manera, les freqiéncies de vols,
especialment en les destinacions més allunyades: els vols tfransocednics. El nou A380 respon en
bona mesura a aquest plantejament i I'objectiu final que pretén assolir passa per la
consolidacidé, especialment als vols transocednics, d'un nombre de freqUencies reduit perd al
mateix temps de gran capacitat grdcies a aquesta aeronau. L'A380, doncs, ha de permetre
garantir aquesta capacitat i I'autonomia suficient per assolir les destinacions més llunyanes.
Malauradament, perd, aquest tipus d'aeronau no pot operar a tots els aeroports de la Unid i
aixd en condiciona de manera rellevant I'Us. La realitat, perd, ens posa en una situacid
certament contradictoria: d'una banda, la indUstria aerondutica europea, a través del consorci
europeu Airbus, ha dut a terme un gran esforc tecnologic i econdmic per desenvolupar el nou
A380. D'altra banda, ens trobem el segment de negoci de les companyies aeries de baix cost.
Aqguest sector d'activitat aeroportudria ha assolit el seu exit a partir de la creacié de rutes
infracomunitaries amb unes freqléncies de vol importants que fan possible la creacid
d'enllacos permanents dins de la Unid amb una certa Idgica "d'autobus ceri”. Han estat les
companyies de baix cost les veritables responsables del “renaixement” d’'algunes instal lacions
aeroportudries que havien quedat en I'oblit durant molt de temps. A Catalunya, per exemple,
les companyies de baix cost han estat les precursores de la revitalitzacié d'aeroports com el de
Girona o Reus. Agquesta realitat, perd, topa amb el que la Comissié establia al Llibre Blanc per
tal de fer possible una millora de les condicions estructurals de I'espai aeri europeu i dels seus
aeroports. Les companyies de baix cost s’han especialitzat en I'Us d'aeronaus de mida mitjana,
com és el cas de I'Airbus A320 o del Boeing 737, amb freqliéencies elevades i un nombre

considerable de destinacions.
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| entre les dues redlitats descrites anteriorment, hi ha una nova generacié d’'aeronaus, que tot
just ara comencen a obrir-se cami, que pretenen ser el nivell intermedi: es tracta dels nous
Boeing 787 i Airbus A350, dissenyats i construits amb la incorporacié dels materials més nous,
perd també innovadors en el concepte de negoci en qué pretenen especialitzar-se. A mig
cami entre la capacitat dels A320 o 737 i la del gran A380, aquests nous avions pretenen
esdevenir I'opcié adequada per a les connexions de llarg recorregut, transocedniques, amb
menys demanda i amb una necessitat de places, per tant, també més petita. Aquesta nova
generacié d'aeronaus completa el panorama tecnoldgic i econdmic actual associat a

I'aviacié comercial a escala europea i mundial.

Tres fipologies d'aeronau diferents per a tres maneres de concebre el transport aeri: I' Airbus A320, el futur A350 i el

nou A380. Tres mostres de I'evolucié tecnologica en I'ambit aerondutic.

La convivéncia de fres tipologies d'aeronaus, de gran capacitat, de capacitat mitjana i de
petita capacitat, vinculades a tres formes diferents de concebre el transport aeri, esdevé una
realitat als aeroports i a I'espai aeri de la Unid. La indUstria aerondutica europeaq, perd també la
de l'altra banda de I'Atlantic, han estat capaces de donar resposta a les necessitats dels
operadors aeris: d'una banda, a les companyies de baix cost especialitzades en els recorreguts
de mitja distancia, de I'altra, a les companyies tradicionals que compatibilitzen els recorreguts

de mitja distdncia amb els grans vols transocednics.

Els missatges que rebem des de les institucions europees, perd, parlen de la necessitat de
regular I'espai aeri europeu i acabar amb els indexs de congestid que aquest pateix fruit de la
generdlitzacié del transport entre la poblacié del continent. El que pot suposar un éxit
empresarial per als operadors de baix cost, amb la consolidacié d'una activitat econdmica
relativament innovadora, i una oportunitat per popularitzar agquest sistema de transport entre el
conjunt de la poblacié, pot suposar un gran problema en el dificil cami cap a la regulacié de
I'espai aeri de la Unié i la reduccié dels indexs de congestié que els nostres aeroports pateixen

d'uns anys enca.
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L'aviacié regional és un segment de I'aviacid civil també amb forta presencia i importancia a
la Unid. Aquesta es caracteritza per dur a terme operacions de curta i mitjana distancia,
normalment a escala nacional, pensades per a capacitats d'entre 40 i 100 passatgers. La seva
funcié s'adreca a cobrir la relacié de petits i mitjans aeroports amb d'altres de major rang, de
manera que les rutes de les grans companyies es veuen afavorides per aquesta alimentacié de

I'aviacio regional, la qual els suposa una major eficiencia i rendibilitzacié dels seus serveis.

Els avions que operen en aquest ambit han experimentat un avenc molt important en els
darrers 10 anys gracies a la millora dels seus motors i de les seves prestacions. Basicament sén
dos els tipus d'aeronaus que ofereix el mercat: els turbopropulsors (turboprops) i els reactors. Els
turboprops habitualment consumeixen menys, perd volen més baix i es poden veure més
afectats per les incleméncies meteoroldgiques. En canvi els reactors tenen un major consum de
combustible perqué poden agafar una velocitat superior, perd aconsegueixen alcades més

elevades de vol que els permet fer rutes més directes cap a la seva destinacié.

Un dels principals constructors de turboprops és ATR, fabricant europeu especialitzat en aquesta
branca de I'activitat aerondutica. Té com a productes primaris les naus bessones ATR-42 i ATR-
72, amb una capacitat de 46-50 seients i 68-74 seients respectivament. Aquests avions, gracies a
la flexibilitat operativa, permeten millorar la relacié cost-eficiencia i reduir-la fins a un 18% per
sota dels seus competidors directes i, a la vegada, gaudeixen del cost més baix de seient per
milla. Algunes companyies que operen amb aquest fabricant sén Lufthansa Regional, Alitalia

Express, Air Nostrum i Binter Canarias.

Quant als reactors, com a companyies constructores importants hi ha Bombardier i Embraer. El
fabricant canadenc Bombardier posseeix la flota de la série CRJ, concebuda per al mercat
regional. Les naus CRJ-200, CRJ-700, CRJ-705 i CRJ-?00 tenen capacitats de 50 passatgers la
primera fins als 86 de I'Ultima. El model de desenvolupament de la flota s’ha basat a repensar i
adequar les diferents naus, a partir de la nau original, a les necessitats que es demanen, i
aconseguir aixi una minimitzacid de costos i una millora de I'eficiencia. Algunes de les

companyies amb flota de Bombardier sén Air Nostrum i Lufthansa.

Per la seva part, la brasilera Embraer fabrica la seva linia de naus E-jets E-170/175i E-190/195 per
servir especificament el mercat d’entre 70 i 120 passatgers. Aquests avions permeten ampliar el
camp d'accié de I'aviacié regional oferint la combinacid amb missions de llarga distancia,
serveis en aeroports hot and high (amb condicions adverses de calor i altitud que poden
comprometre I'habilitat per operar amb seguretat) i serveis en aeroports amb limitacions de

longitud de pista, la qual cosa, juntament amb la utilitzacié de naus estdndard, els ha dut a una
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millor eficiencia. Algunes companyies que operen amb aquest fabricant sén Air France-KLM i

Swiss International Air Lines.

Per tant, després de I'andlisi del segment regional de I'aviacid, veiem com el cost menor dels
avions, la menor velocitat ascensional, la necessitat de menor longitud de pista, el menor temps
d'espera en els aeroports i la velocitat de creuer similar posen de manifest I'eficiencia del servei
en el seu ninxol de mercat. Des de I'any 2005 hi ha hagut una tendéencia a I'increment del
mercatf dels turboprops en detriment dels reactors, deguda en gran part als avantatges en

consum de combustible com en I'emissid de COa.

El segment de I'aviacidé general registra una realitat totalment diferent. Tal com ja hem
explicitat anteriorment, es tracta d'una branca de I'aviacié civil de gran fradicié a casa nostra i
també a I'altra banda de la frontera. Tot i que les xifres relatives a I'activitat de I'aviacid
general, sobretot pel que fa al nombre de vols i d'hores de vol, sén forca rellevants, aquest
segment de I'aviacié civil roman poc conegut entre la poblacié en general i és percebut com
el "germda petit" de I'aviacid comercial. Les darreres novetats tecnoldgiques associades a
aqguest segment de I'aviacié ens comencen a donar pistes de I'evolucié que pot seguir en els
propers anys. Podem afirmar que I'aviacié general estd passant per un veritable procés de
revolucié tecnologica que incideix directament en la creacidé de noves linies de negoci.
L'aparicid de les primeres aeronaus del segment dels Very Light Jets, que tot just ara es
comencen a fabricar en série, ha propiciat el desenvolupament de noves activitats
econdmiques centrades en la prestacié de serveis d'aerotaxi o d'aviacié corporativa de baix

cost.

Encara no hi ha una definicié reglamentada sobre el concepte de Very Light Jets, i pel que fa a
la normativa sén avions convencionals. Una associacid americana d'empreses d'aviacié
executiva, la NBAA National Business Aviation Association, els ha definit com avions a reaccié
de menys de 4.500 kg. El concepte és el de portar la tecnologia dels motors a reaccidé nous i
petits als avions més petits. Aixd permetrd una aviacid general de més qualitat i amb un
potencial de creixement molt gran. En els aeroports petits, com el de Sabadell o Igualada,
podrem veure aquest tipus de jet, de 4 o 6 seients, que incorpora I'Ultima tecnologia i que fa

menys soroll que la majoria d'avionetes i jets convencionals.

Una mirada més aprofundida sobre I'evolucié que estd vivint I'aviacié general a Europa, perd
també als Estats Units, ens dibuixa un escenari a curt i a mitjd termini que posa sobre la taula tot
un plegat de noves tendéncies i linies de negoci. Tradicionalment els usuaris de I'aviacié

general han estat els propietaris directes i Unics de les aeronaus. Com a molt s’havien agrupat
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Els Very Light Jets comencen a ser una redlitat present en el panorama de I'aviacié general i ofereixen noves

oportunitats de negoci.

en clubs, propietaris d'una flota que posen a disposicid dels seus socis. No és estrany que sovint

se senti el terme “d’aviacié privada”.

En els darrers anys, la innovacié en els productes que s'han posat a disposicié d'aquests usuaris,
especialment en el segment de I'aviacié corporativa, ha estat molt considerable. Naturalment,
ha comencat en el mercat més gran, els EUA, perd s'estd estenent també a Europa. Aguestes

innovacions sén les que s'esmenten a continuacioé.

*  Multipropietat. La utilitzacié de les aeronaus associades als vols corporatius no ha de ser
necessdriament en regim de titularitat exclusiva d'un sol propietari o d'una sola
companyia. Una bona alternativa per tal de repartir els elevats costos d'explotacié pot
ser establir un regim de multipropietat per a la mateixa aeronau, fet que en permet
I'explotacié a més d'un propietari i compensa, tot repartint-los, els costos associats al

seu Us.

» Jetl cards. Aguesta modalitat d'Us de les aeronaus i companyies que ofereixen serveis
d'aviacidé corporativa estd assolint nivells d'éxit importants als Estats Units, i la Comissid
Europea creu que pot acabar convertint-se en una bona alternativa per al mercat
europeu. El concepte és clar: es tracta de comercialitzar “forfets” amb un nombre
d'hores de vol determinat que el client final, com si es tractés d'una targeta de
prepagament, pot anar consumint successivament amb diversos desplacaments i fins

que s’esgota el nombre d'hores contractat.

e Aerotaxi / xarters. Aquesta modalitat de negoci ha estat presentada en el decurs del
document en diverses ocasions i esdevindrd una realitat a I'Aeroport de Sabadell
properament. Fonamentada en I'aparicié d'una nova generacié d'aeronaus d'alt nivell
tecnoldgic perd de costos de produccié molt competitius, els anomenats Very Light Jets,
pretén oferir vols privats a uns preus forca competitius, quasi al mateix nivell de les linies

comercials fradicionals en el segment de business class. El gran avantatge competitiu
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d'aqguest servei és la plena disponibilitat d'horaris, sense necessitat de facturar, i la
possibilitat de desplacar equips reduits d'una mateixa empresa al mateix temps per una
tarifa de vol unitdria. Les primeres estimacions de la companyia que prestard aquest
tipus de servei a Sabadell situen en 1.400 euros I'hora el preu del servei,
independentment del nombre de viatgers, sempre amb un maxim de 4 persones per

aeronau.

Els canvis tecnologics que afecten continuament la indUstria aerondutica en [|'ambit
infernacional han propiciat el sorgiment i desenvolupament amb forca de nous segments de
negoci vinculats a la prestacié de serveis de transport aeri. Aixi, conceptes com I'aviacié de
baix cost o I'aviacié regional s’han vist afavorits pel desenvolupament i I'entrada en servei de
nous aparells que els han fet possible. L'Euroregio i la seva xarxa aeroportudria han de ser
permeables a aquesta realitat i igualment I'han de poder explotar en benefici propi per fer

possible una millora real dels nivells d'accessibilitat i mobilitat de la zona.
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3. La xarxa aeroportuaria de I'Euroregidé. Caracteritzacio i descripcié

dels aeroports de la xarxa

L'objectiu d'aquest capitol és caracteritzar, amb un nivell de detall significatiu, la xarxa
aeroportudria de I'Euroregid, tant des d'un punt de vista descriptiu com incipientment analitic
(andlisi que sera el fonament per als capitols successius) i, també, des d'una perspectiva
individualitzada i sistemica. Per cixd s’ha dividit el capitol en tres parts clarament diferenciades:
la primera dedicada als aeroports d'aviacidé comercial, la segona, als d'aviacié general i, per
Ultim, una visi® de conjunt de tota la xarxa. Tant la primera part (apartats 3.1 i 3.2), com la
segona (apartats 3.3 i 3.4) responen a una estructura idéntica: primer es presenten de forma
independent un seguit de fitxes descriptives de tots els aeroports i aerddroms seleccionats i,
després, el desenvolupament analitic per cadascun d'aquests aeroports i aerddroms. La
tercera part, la visié de conjunt, pren com a punt de partida els quatre apartats anteriorment
citats per superar la perspectiva individual i integrar tota la informacié generada des d'un punt
de vista sistemic, de xarxa, que permeti extreure conclusions analitiques que han de donar peu

a les reflexions i propostes recollides en els capitols seglents.
1) Criteris de seleccio

Fins ara, havien estat contemplats com a nodes de la xarxa aeroportudria de I'Euroregid moltes
menys installacions de les que realment hi ha disponibles en funcionament i que poden
aportar-hi valor. Es obvi que els aeroports comercials (no només els internacionals, sind també
els regionals de mida mitjana) acaparen la immensa majoria del trafic aeri de la zona, pero les
infraestructures aeroportudries, tal com ja s’ha apuntat en capitols anteriors, ofereixen un
catdleg molt més ampli que no pas el de trafic de persones i carrega. | cal que es tinguin en
compte totes les possibilitats d'explotacié i especialitzacié de negoci en I'horitzd d'una xarxa
integrada que no sigui la mera suma dels seus membres sind que generi sinergies positives en

benefici del conjunt i de tots els qui en formen part.

Es per aixd que aquest estudi es construeix sobre la base dels aeroports comercials, alguns de
rellevancia internacional. Perd també té en compte les potencialitats d'aeroports comercials
menors, regionals i de suport, aixi com d'aerddroms d'aviacié general amb usos diversos, ja que
relacionant infraestructures de tipologies diferents i escampades arreu del fterritori es

multipliquen les possibilitats de desenvolupament econdmic i social de I'espai euroregional.
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Aixi, de la banda francesa, on el ventall per escollir és més gran (i, per tant, on és més necessari
usar criteris de seleccié acurat), s'ha decidit incloure tots els aeroports considerats comercials
per la DGAC i els aeroports i aerddroms d'aviacié no comercial que: a) tenen un nivell de
desenvolupament superior (mesurable en funcié del tipus, la longitud i la superficie de la pista,
I'existencia d'installacions aeroportudries...); b) que el grau de desenvolupament sigui
equiparable a la resta d'aerodroms identificats a la xarxa, en la banda espanyola, i c) amb un
cert grau d'activitat econdmica vinculada al sector aerondutic i, sobretot, a la preséncia

d'entitats de I'ambit aerondutic, com els aeroclubs.

A la banda sota administracié espanyola, cal tenir present que I'impuls que el Govern de
Catalunya ha donat recentment a la seva xarxa aeroportudria (tal com ho palesen la Llei
d'aeroports, el Pla d'aeroports i la creacid del futur organ gestor dels aeroports que
abandonaran la consideracié d'infraestructures d'interés general -Sabadell, Girona i Reus-)
canviard de manera significativa la fesomia del conjunt: a més dels ja coneguts de Lleida -
Alguaire (de nova construccid) i la Seu d'Urgell (remodelacié de I'aerddrom ja existent),
ambdds de cardcter regional i que en un futur proper s’hauran d’'executar, s'hi uneix I'aeroport
de les terres de I'Ebre, previst en el Pla d'aeroports de 2003 i que també tindrd la categoria de
regional, juntament amb un nou aeroport corporativ i de negocis, aixi com una llista extensa
d'aeroports i aerddroms de definicié encara difusa. |, de retruc, compensard part de les
deficiéncies que I'espai euroregional sota administracié espanyola té avui respecte de I'espai
d'obediéncia francesa, amb un nombre i tipologia d'infraestructures major. Dels canvis que
s'estima que provoquin I'entrada en vigor d'aquesta serie de mesures (i a I'espera d'una
exploracié en profunditat del text del Pla d’'aeroports que pugui modificar parts d'aquest estudi
en el seu estadi de desenvolupament actual) s’han tingut en compte els futurs aeroports de
Lleida i dels Pirineus, ates que sén els que tenen un major grau de definicid, tant en els usos i
I'especialitzacidé com en I'emplacament, i una mida i abast que els posen en relacié directa no
només amb la resta d'aeroports catalans sind també amb practicament tots els punts de
I'Euroregid. |, en I'objectiu de I'estudi, podem preveure amb certa fiabilitat com encaixaran en

la xarxa euroregional ja existent.

Fora de Catalunya, s'ha considerat adient incorporar a I'univers el futur aeroport de Castelld,
bdsicament per dos motius: perqué és de promocid, execucid i explotacié privada (que trenca
radicalment amb el model imperant a I'Estat espanyol) i, en segon lloc, per la mancancga

d'infraestructures aeroportudries a la zona nord de la Comunitat Valenciana.

Amb tot, I'estudi ha de permetre, en primer lloc i de manera prioritdria, radiografiar I'estat de la

qUestid avui. Perd atés que les conclusions analitiques de I'estudi ho sén en un horitzd futur, s'ha
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considerat adient apuntar els canvis significatius que s'intfroduiran a curt i a mitjd termini al
mapa de la xarxa per tal de poder projectar I'andlisi correctament i oferir certa capacitat

d'anticipacid.

Els aeroports i aerddroms seleccionats es poden situar sobre el terreny en el mapa que segueix
aquest apartat introductori, en un resum grafic de la constellacié d'infraestructures

aerondutiques que es descriuen i s'analitzen en el present capitol.

2) Sobre la metodologia seguida

Aguest és, sense cap mena de dubtes, el problema més important que cal superar per poder
oferir la informacié inclosa en aguest capitol. L'escenari previ estd fortament condicionat per
una serie de factors que dificulten la recerca: informacié dispersa, dades no homologables ni
comparables, dades escassament contrastades, informacié d'accés restringit, coexisteéncia
d'informacié de cardcter generic amb d'altra d'especialitzada fins a alts nivells de detall... Tot
plegat fa gairebé impossible obtenir de manera accessible no solament una visié del conjunt
de la xarxa aeroportudria de I'Euroregid, sind fins i tot una fotografia més o menys fiable dels

propis aeroports i copsar-ne una imatge més o menys fidel i completa.

La situacid descrita estd provocada per molts factors; alguns sén evidents, molt especialment
I'escletxa informativa que existeix entre els aeroports de dependéncia administrativa francesa i
els que ho sén d'espanyola. Els primers no responen a un model de gestié centralitzat que en
condicioni fins i tot la distribucié d'informacié publica, i malgrat que la DGAC i d'altres
organismes d'abast regional si que intervenen en les infraestructures aeroportudries, aquestes
gaudeixen d'un alt grau d'autonomia a I'hora de gestionar la informacié que generen. Aguest
fet, que a priori hauria de ser positiu, provoca que la informacié a disposicid de |'usuari
depengui de la capacitat (o, fins i tof, de la voluntat) dels gestors aeroportuaris per distribuir-la.
[, en el cas que ho facin amb un alt grau de transparencia, res no garanteix que la informacié
obtinguda de diferents aeroports es pugi comparar faciiment. D'aquesta manera, ens podem
trobar des d'aeroports que posen a disposicid publica amplis catalegs d'informacidé que abasta
practicament totes les drees d'interés de la infraestructura (des dels origens historics fins a
I'impacte econdmic), fins a d'altres que gairebé no estan presents en les xarxes publiques de
comunicacid o, si ho estan, ofereixen dades de baixa qualitat que en fan impossible el

fractament sistematic.

En I'altre extrem hi ha els aeroports operats per Aena. La centralitzacié en la gestié

d'infraestructures aeroportudries a Espanya arriba fins al punt que I'autonomia dels aeroports
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per mantenir, per exemple, un lloc web propi (no integrat en el context de navegacié d’'Aena i
amb criteris informatius autdnoms) és inexistent. Ara bé, el control que exerceix Aena sobre els
aeroports que gestiona garanteix I'existencia de dades comparables, ja que han estat
obtingudes i explotades amb els mateixos criteris i eines (I'aspecte negatiu és que el marge que
queda a l'investigador és escds si les seves expectatives no tenen resposta amb I'oferta rigida
d'Aena) alhora que la transparéncia associada a la concepcid del servei public garanteixen
I'accés a l'usuari a tot el catdleg de dades disponibles. Els aeroports espanyols, fortament
intervinguts per I'Administracié a través del seu organisme gestor d'infraestructures
aeroportudries, sén inclosos en politiques publiques estratégiques que tenen el seu reflex en
plans directors publicats en els butlletins oficials per ordre del Ministeri de Foment. D'aquests
plans, molts van ser publicats i executats per adequar les installacions ja existents a la nova
legislacié aeroportudria i, alhora, introduir les millores necessdries per absorbir els volums de
trafic estimats fins a la meitat de la década segUent. Els plans directors sén, doncs, una font
d'informacié fiable i rellevant en el cas dels aeroports espanyols que, pel model de gestiod
diferenciat, no té reflex en el cantd frances de I'Euroregid, en que el desenvolupament dels
aeroports ho és de manera autdnoma d'un poder central, si bé participada fortament per les

diverses administracions que actuen al territori.

Al marge d'aquestes consideracions, de cardcter més general, la recerca ha de superar altres
problemes. La falta de fiabilitat de les dades n'és un: malgrat que les dades accessibles al
public habitualment sén, tot i que estan allotjades en plataformes diverses, la reproduccié
exacta de la dada que la propia font (I'aeroport o I'drgan gestor) posa a disposicid dels usuaris
des dels seus propis canals de comunicacid, altres vegades hi ha divergéncies que obliguen a
contrastar-ne I'origen per descartar-ne les que no responen a la realitat. La dispersié de dades,
per altra banda, ha obligat a no descartar I'Us de fonts tan dispars com textos legislatius o
referencies d'hemeroteca, passant per servidors d'informacié aeroportudria d'accés lliure
(entre d'altres, World Aero Data) i d'altres d’accés restringit (com per exemple I'Air Transport
Intelligence). Igualment, es poden trobar dades de gran detall que fan referéncia a temes molt
concrets amb un valor descriptiu molt escds (com, per exemple, dades meteorologiques o
dades referents a la seguretat aeria, que ha esdevingut una preocupacid central d'uns anys
encd) i, per contra, no poder disposar de manera senzilla de descriptius molt obvis i de facil
comprensié per al public no expert. S’han recollit de dades de prdacticament totes les fonts
disponibles per, posteriorment, seleccionar-les, ordenar-les i presentar-les per generar un nou
recurs que respon a unes necessitats i a una perspectiva diferent, delimitades en I'objectiu

d'aquest estudi.
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Per tot aixd (per les limitacions de les fonts disponibles perd també per la propia voluntat de
I'estudi) s'ha prioritzat la intelligibilitat, la capacitat de sintesi i la comparacié de les dades
abans que la precisio d'aquestes dades. L'objectiu doncs, a I'hora de plantejar, molt
especialment, les fitxes descriptives, ha estat aconseguir reflectir en un format Unic i manejable
una série de dades (de fonts i origens diferents) que facilitessin al lector obtenir una imatge de
conjunt. La informacid de les fitxes és autoreferent: un lector alie a la matéria s’ha de poder
construir una imatge mental acurada de I'aeroport només combinant les dades que inclou la

fitxa.

I, més enlld de la descripcid d'aeroports i aerddroms, el capitol desenvolupa, en els seus
apartats 3.2 i 3.4, una andlisi de caire més estratégica de cadascuna de les installacions que
formen part de la xarxa. Es en aquest espai on tenen cabuda aquelles informacions rellevants
gue son escassament objectivables (i que, per tant, no han tingut lloc en la fitxa), les que fan
referéncia a series temporals llargues i també el desenvolupament de les dades descriptives
que caracteritzen especialment cadascun dels aeroports. S’ha posat un accent especial, en la
linia de no oferir només una fotografia estatica sind, perseguint una certa durabilitat de I'estudi,
projectant-lo al futur a mitjad termini, a les estratégies de creixement i desenvolupament de
cadascun dels aeroports, ja que entenem que les politiques que autdonomament han definit els
propis aeroports condicionen la futura andilisi sistémica de la xarxa i les propostes de futur que
es desenvoluparan en capitols posteriors. Haver deixat de banda el dinamisme dels aeroports i
les seves directrius mestres podria generar greus errades de percepcidé que allunyarien andlisis i
propostes futures de la realitat de la xarxa i que, per tant, reduirien el potencial de les

conclusions de I'estudi.

En I'escenari que es desprén d'aquesta nota metodoldgica, cal tenir present I'exercici de sintesi
compres en aquest capitol, ja que ofereix, potser per primera vegada, una imatge panordmica
de la xarxa aeroportudria de I'Euroregid, perd també dels elements que la componen, tant des
del punt de vista descriptiu com analitic. | ho fa des d'una perspectiva abastable per a pUblics

no especialistes.

3) Sobre el contingut de les fitxes descriptives

Revisem ara de forma succinta la informacié que ofereixen les fitxes, tant les referents a

I'aviacié comercial (3.1) com ala general (3.3):
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Part comuna

* Nom comercial de l'aeroport, any d’entrada en servei i codis internacionals: en
I'encapcalament de cadascuna de les fitxes hi ha el nom comercial de cada aeroport,
en l'idioma original, entre paréntesi I'any d'entrada en servei (quan estigui disponible i,
en el cas que I'origen historic de les instal{acions sigui remot, el criteri de seleccié serd
sempre I'any d'entrada en funcionament dels usos pels quals estd inclos en I'estudi; per
exemple, s'escollird I'any d’'obertura al trafic comercial encara que I'aeroport hagués
servit amb anterioritat com a camp de vol o base militar) i, finalment, els codis IATA i

ICAO amb que es reconeix internacionalment les instal 1acions.

» Fitxa tecnica: la fitxa técnica inclou, per a aeroports i aerodroms, la informacio segient:
regid de I'Euroregié a quée pertany, ciutat de referéncia (amb el nombre d'habitants
actualitzat i la distancia a les installacions) i situacié geografica (detall de les
coordenades geogrdfiques i I'altitud de les instal lacions respecte del nivell del mar);
organ gestor de les instaldacions i activitat principal (Us genéric prioritari de les
installacions, aquest epigraf es desenvolupa en I'apartat analitic); pistes (nombre, mides

-llargada i amplada-i material de la superficie) i instal lacions principals.

- Només per als aeroports d'aviacié comercial també s'hi pot trobar, quan ha estat
disponible, informacid sobre avions que operen a I'aeroport (referent a les dades de
2006, se citen tots els models d'aeronau que van superar el 5% del volum de trafic),
nombre d'aerolinies regulars que hi operen i el nombre de destinacions directes que

s'hi ofereixen.

- Només per als aeroports d'aviacid general, també s'hi pot trobar el nom de

I'aerddrom o aeroclub que té la seva seu en les instal lacions de I'aerodrom.

* A fotes les fitxes, tant a les d'aviacié comercial com a els d'aviacié general, hi ha una
ortofoto de satellit servida pel programa Google Earth de les instaldacions de que
disposa. Cal tenir en compte que I'orientacié vertical de la pdgina coincideix amb
I'orientacié nord en totes les fotografies, de manera que es pot saber, a simple vista,

I'orientacié de la pista.
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Només per als aeroports comercials

Dades de volum de frafic: quadre sintétic construit, basicament, a partir de les dades
disponibles a les bases de pagament de I'Air Transport Intelligence i que ofereix
informacié del volum de passatgers anual, del volum de cdarrega anual i del total anual
de moviments registrats a I'aeroport. Aixi, la dada total de passatgers (en milions de
persones) s'ha desglossat també en domeéstics i internacionals (en el cas que hi hagi un
cert decalatge entre la suma d'aquestes i el total de passatgers, la diferencia serd
perqué no s'han presentat les dades de passatgers en transit), com també s'ha fet amb
les dades de volum de carrega (en milers de tones). Les dades de moviments s'ofereixen
en valors absoluts. De cadascuna d'aquestes variables s'inclou el total anual tant de
2006, I'Ultim exercici complet a dia d'avui, i de 2005, aixi com una fila central amb la
variacié dels valors de 2006 respecte als de 2005. La inclusidé de dades de 2005 respon a
la voluntat de posar les Ultimes dades disponibles en context, perd malgrat aixd no s'hi
han inclos series temporals més llargues ates que les fitxes no tenen cap altra intencid
que la descriptiva i, si hi ha alguna afectacio¢ significativa en els volums de trafic que

respongui a efectes temporals, es desenvolupa en I'apartat analitic.

Dades de companyies aeéries: se citen les companyies de ftrafic regular, tant de
passatgers com de cdarrega, més rellevants en cadascun dels aeroports. Aixi, per als
aeroports espanyols, es presenten les cinc primeres companyies ordenades per volum
anual total (excepte en el cas de Barcelona, que se n'ofereixen deu). Per als aeroports
francesos, quan donen servei a multiples companyies aéries i davant la impossibilitat
d'obtenir dades fiables del trafic per companyia i aeroport, s'han utilitzat indicadors
alternatius, com la revisié acurada de I'schedule de vols, que creuada amb les places
ofertades per model d’'aeronau utilitzat ofereixen una fotografia forca fiable de les
companyies significativament importants que operen a I'aeroport (i fins i fot del seu

ordre de prelacid).

Estacionalitat: quan ha estat possible de disposar de dades de trafic de passatgers de
2006 desglossades mensualment, s'ha elaborat un grafic d'estacionalitat. Per una
banda, explicita la distribucié mensual del volum de trafic que absorbeix I'aeroport (la
linia blava) a partir d’'una escala de valors (de 0 a 20%, a I'eix d'abscisses esquerre)
comuna a tots els aeroports per facilitar-ne la comparacid. | per I'altra, I'estacionalitat
és posada en context respecte del volum total de trafic (les barres de color verd), en
dimensionar el grafic a partir dels valors absoluts del trafic, que diferencien

significativament cadascun dels aeroports (en I'eix dret d’abscisses).
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Adverténcia sobre el contingut de les fitxes

En la recopilacié de les dades s’ha topat amb certes dificultats per recollir la informacid, que
n'han condicionat la presentacié final. Aixd ha estat especialment rellevant en el cas dels
aeroports francesos, ja que a causa de I'atomitzacid del seu sistema aeroportuari resulta molt
més dificil I'accés a dades comparables en el format emprat en aquest estudi. En el cas dels
aeroports espanyols, el fet que fins ara la seva gestié estigui basada al voltant d'un sol operador
aeroportuari de titularitat pUblica, tot i els problemes que aquest fet pot comportar, facilita

I'accés a aguest tipus d'informacid.

S'ha intentat que les dades es corresponguin al maxim amb les dades consolidades de I'any
2006. No obstant aixd, en alguns punts concrets no ha estat possible. En aquests casos s'han

utilitzat estadistiques de I'any 2007 com a referéncia per completar la informacid.

En aquesta compilacié de dades s'han utilitzat totes les fonts possibles per obtenir una imatge
acurada de la situacié aeroportudria euroregional. Tot i que el resultat final és satisfactori, els
autors de I'estudi no es fan responsables de les possibles errades que hi pugin haver a les fonts
consultades en el moment de la compilacié. La diversitat de fonts i formats emprats també fa
inevitable una certa variacié en les dades finals. Aquest factor és un element que una entitat
de nivell euroregional hauria d'intentar unificar per tal de facilitar-ne I'andlisi i fer les

comparacions entre regions i aeroports més Utils i dindmiques de cara al futur.
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3.1. Els aeroports comercials i les seves destinacions: fitxes descriptives
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IATA: BZR ICAO:  LMFU

Regic: Llenguadoc Rossello

Ciutat: Boziers (72.400 hab) a 10 km

Situacio geografica: 43°19'24''I1 - 03°21'12"°E,
17 metres d’altitud

Organ gestor: CCl Béziers, Saint Pons
Activitat principal: Comercial passatgers regular

_Pistes  Mides  Superficie
1 2000x45 m - Asfalt

Instal-lacions  principals: 1 terminal de
passatgers, | sala d’embarcament, zona de

serveis, 11.000 m2 estacionament aeronaus,
repostatge :

Aeronaus (Oct. 2007): ATR42-500 (100%)

# Destins directes: 2 # Companyies regulars: |

Variacioé

Principals companyies de passatgers: Airlinair, Ryanair, Cimber Air
Principals companyies de carrega: -

Aeroport de Béziers Cap d'Agde (Estacionalitat 2004)

| Passatgers —e—% total anual |
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IATA: CCF

ICAO:  LMFK

: Regié: Llenguadoc Rossello

¢ Ciutat: Carcassona (44.000 hab) a 3 km

: Situacid geografica: 43°12'56"'I1 - 02°18’30"'E,
¢ 131 metres d’altitud

- Organ gestor: CCl Carcassonne
: Activitat principal: Comercial passatgers regular

. Pistes  Mides  Superfiie
Hi - 2050x45 m - Asfalt
800x30 m Herba

: Instal-lacions  principals: | terminal de
: passatgers, area de tractament de carrega, 15.000
- m? d’estacionament d’aeronaus, area de serveis, .
: zona de repostatge :

Aeronaus (Oct. 2007): Boeing 737 800 pax (100%)

2 :

: ; Moy T
. # Destins directes: 6 # Companyies regulars: | . .

Variacié 'j 25,2%

Principals companyies de passatgers: Ryanair
Principals companyies de carrega: -

Aeroport de Carcassonne en Pays Cathare (Estacionalitat 2004)

I Paossatgers —e=—% total anual |

40000

30000 4
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MPL

ICAO: LFMT

Regio: Llenguadoc Rossello

Ciutat: Montpeller (244.300 hab) a 7 km
Situacid geografica: 43°34'59"'N - 03°57°40"' E,
5 metres d’altitud

Organ gestor: CCl de Montpellier
Activitat principal: Comercial passatgers regular

_Pistes  Mides  Superficie
2 - 2600x50 m - Asfalt
1100x30 m

Instal-lacions  principals: 2 terminals de
passatgers, | terminal de carrega, 2400 places
d’aparcament, zona comercial i de serveis, area
de repostatge, manteniment i reparacio

Aeronaus (Oct. 2007): Airbus A319 (25,5%), Airbus
A320 (15,7%), Airbus A318 (11,8%), Embraer RJ145
(9,8%) Boeing 737 (7,8%)

# Destins directes: |0 # Companyies regulars: 5

Variacié 0,9%

Principals companyies de passatgers: Air France, British Airways, Ryanair, Europe Air Lines, Royal Air Marroc,
Easyjet, Transavia, Sterling Airlines, Iberia
Principals companyies de carrega: Air France, Jet Services, Europairpost, Geodis Overseas, Groupe SDV

Aeroport de Montpellier (Estacionalitat 2006)

| o Passatgers —8==% total anual |

20%
L 16%
L 14%
L 12%
L 10%
8%
L 6%
1 4%
L 2%
L 0%
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Regié: Llenguadoc Rossello

Ciutat: llimes (143.000 hab) a 12 km
Situacid geografica: 43°45'2611 - 04°28'58E,
94 metres d’altitud

Organ gestor: Voolia Transport
Activitat principal: Comercial passatgers regular

_Pistes  Mides  Superficie
1 2440x45 m Formigo

Instal-lacions principals: | terminal de passatger,
area comercial i de serveis, 550 places
d’aparcament, 52.800 m? d’estacionament
d’aeronaus, zona de repostatge, manteniment i
reparacio d'aeronaus, | terminal de carrega

Aeronaus (Oct. 2007): Boeing 737 800 pax (100%)

_# Destins directes: 4 # Companyies regulars: 1

Variacié | 10,2%

FNI

Principals companyies de passatgers: Ryanair
Principals companyies de carrega: -

Aeroportde Nimes - Arles - Camargues (Estacionalitat 2004)
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IATA:

PGF  ICAO: LFMP

Regio: Llenguadoc Rossello

Ciutat: Perpinya (116.700 hab) a 5 km
Situacioé geografica: 42°44'27"'Il - 02°52'01"'E,
43 m d’altitud

Organ gestor: CCl Perpignan-Pyrenedes Orientales
Activitat principal: Comercial passatgers regular

_Pistes  Mides  Superficie
2 - 2500x45 m - Asfalt
1265x20 m

Instal-lacions principals: | terminal passatgers, 1
terminal carrega, area de manteniment i
repostatge, zona  comercial, 780  places
d’aparcament

Aeronaus (Oct. 2007): Airbus A319 (30,8%),
Boeing 737-500 pax. (15,4%), Airbus A320 (15,4%),
Boeing 737-800 pax. (15,4%), Embraer 195 (7,7%),
Fokker 100 (7,7%), De Havilland DCH 8-400 (7,7%)
# Destins directes: 4 # Companyies regulars: 4

Variacié ’ 4,7%

Principals companyies de passatgers: Air France, Ryanair, Flybe, BmiBaby
Principals companyies de carrega: CTS, Danzas, TAT Express, Germond Services

Aeroport de Perpignan Rivesaltes (Estacionalitat 2004)

| Passatgers —e—% total anual |
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IATA: RDZ ICAO:

: Regié: Migdia Pirineus

: Ciutat: Rodez (30.000 hab) a 12 km

i Situacio geografica: 44°24'28''I1 - 02°28'58"" E,
: 581 metres d'altitud

Organ gestor: Syndicat Mixte AIR12
i Activitat principal: Comercial regular passatger

. Pistes  Mides  Superficie
HiD 2040x45 m Asfalt
800x85 m Herba

: Instal-lacions principals: | terminal de passatgers,
iarea de serveis, 300 places d'aparcament de
: vehicles, 13.000 m2 estacionament d’aeronaus,
: 11.500 m2 aviacic general, area de repostatge i
: manteniment, | terminal de carrega ]

Aeronaus (Oct. 2007): CRJ700, B737 800 pax,
: Beechcraft 1900D :
: # Destins directes: 3 # Companyies regulars: 3

Variacioé

LFCR

Principals companyies de passatgers: Brit Air (50%), Ryanair (44%), Hex air (4%)
Principals companyies de carrega: -

Aeroport de Rodez-Macillac (Estacionalitat 2006)

|- Passatgers —g==% total anual |

20000 - 20%
18000 18%
16000 16%
14000 14%
12000 12%
10000 10%
8000 8%
6000 6%
4000 4%
2000 2%

0 0%
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. Regio: Migdia Pirineus

Ciutat: Tarbes (46.300 hab) a 10 km

Situacio geografica: 43°11'06''Il - 00°00°07"’E,
384 metres d'altitud

- Instal-lacions principals: | terminal de passatgers, :
{ 62.000m2 eostacionament aeronaus, 10 portes |
. d’embarcament, area de serveis i comercial, 750 |
places d'aparcament, | terminal de carrega, zona
de repostatge i manteniment

i Aeronaus (Oct. 2007): Canadair Regional Jot 700

# Destins directes: | # Companyies regulars: 2

Organ gestor: CCl Tarbes ot Haute Pyrénédes
Activitat principal: Comercial passatgers xarter

Variacié |

LDE

_ Mides  Superficie
3000X45 m Asfalt

ICAO:

Principals companyies de passatgers: Air France, Air Mediterranée
Principals companyies de carrega: -

Aeroport de Tarbes - Lourdes - Pyrenees (Estacionalitat 2006)

| e Passatgers —e— % total anual |

- 20%
18%
16%
14%
12%
10%
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TLS

ICAO: LFBO

Regio: Migdia Pirineus

Ciutat: Tolosa (900.000 hab) a 8 km

Situacié geografica: 41°54''23'Il - 02°45'48"'E,
143 metres d’altitud

Organ gestor: Aéroport de Toulouse S.A.
Activitat principal: Comercial passatgers regular

_Pistes  Mides  Superficie
2 - 3500x75 m . Asfalt
3000x60 m

Instal-lacions principals: 3 terminals, 25 portes
d’embarcament, zona comercial i de serveis, 7800
aparcaments, 18000 m? tractament de
mercaderies, 5200 m’ aviacio general, serveis
d’assistencia i repostatge

Aeronaus (Oct. 2007): Airbus A319 (17,75%),
Airbus A320 (15%), Canadair Regional Jet 700
(6,93%)

# Destins directes: 41 # Companyies regulars: 31

Variacio ‘ 2,7%

Principals companyies de passatgers: Air France, Easyjet, Twinjet, Iberia, Lufthansa, British Airways, KLM
Principals companyies de carrega: Air France Cargo, Jet Services, THT, DHL, Europe Airpost, Uniair Enterprise

Aeroport de Toulouse-Blagnac (Estacionalitat 2006)

o Passatgers —e— % total anual

-t 10%
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Regio: Catalunya

Ciutat: Barcelona (1.605.000 hab) a 10 km
Situacid geografica: 41°17'49"’I1 - 02°04’42"'E
4 metres d'altitud

Organ gestor: AENA
Activitat principal: Comercial passatgers regular

_Pistes Mides  Superficie
3 3552x45 m Asfalt
: - 2660x60 m
2540x45 m

Instal-lacions principals: 3 terminals, 59 portes
d’embarcament, 12.500 places d'aparcament,
zona comercial i de serveis

Aeronaus: Airbus A320 (27,6%), Canadair CRJ 200
(6,2%), McDonell Douglas MD 87 (6,1%), Airbus
A319 (6%), Boeing 737-800 (5,7%)

#Destins directes: 137 #Companyies regulars: 91

Variacio |

27,122 13,368 | 13,574

BCN

ICAO:

LEBL

97.2

22,5

67,7

327.636

307.798

324.094

304.570

3.228

Principals companyies de passatgers: Iberia (30,3%), Spanair (13,1%), Air Europa (7,7%), Vueling (7,1%), Easyjet (4,7%),
Lufthansa (3,6%), Air llostrum (3,5%), Air France (2,8%), British Airways (2,1%), Alitalia (1,9%)

Principals companyies de carrega: UPS (15,0%), Iberia (14,3%), Cargolux (13,1%), European Air Transport

(11,1%), Lufthansa (6,3%)

Aeroport de Barcelona (Estacionalitat 2006)

o Passatgers —e—% total anual |

3500000 20%
3000000 - T 18%
L 16%
2500000 L 14%
2000000 A 12%
L 10%
1500000 - -1 8%
1000000 1 6%
L 4%
500000 1 S
0 11 0%

&

L'accessibilitat i mobilitat aéries a I'Euroregiéd Pirineus Mediterrania 79



Regio: Catalunya

Ciutat: Girona (900.000 hab) a 13 km

Situacio geografica: 41°54"'23'H - 02°45°48"'E,
143 metres d’altitud

Organ gestor: AEHA

Activitat principal: Comercial passatgers regular
_Pistes  Mides  Superficie
1 . 2400x45 m - Asfalt

Instal-lacions principals: 50 plataformes, |1
terminal de passatgers (25 taulells, 8 portes
d’embarcament), 1 terminal de carrega, 1100
places d’'aparcament

Aeronaus: Boeing 737 (59,6%), Aviacio general
(12,3%), Cessna (4,7%), Airbus A320 (2,5%)

# Destins directes: 49 # Companyies regulars: 7

Variacio

IATA: ICAO:

GRO

LEGE

Principals companyies de passatgers: Ryanair (86,2%), Transavia (2,5%), Thomsonfly (2,3%), Mytravel Airways (1,1%),

Greece Airways (0,8%)

Principals companyies de carrega: Awsaj Aviation Service (86,0%), Aero lova (3,0%), Heli Air (2,1%), Aerovis Airline

(1,6%), Arcus Air Logistic (1,3%)

Aeroport de Girona (Estacionalitat 2006)

o Passatgers —e— % total anual |

20%

18%
16%
14%
12%
10%
8%
6%
4%
2%
0%
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IATA: REU ICAO: LERS

| Regié: Catalunya

¢ Ciutat: Reus (104.800 hab) a 4 km

: Situacio geografica: 41°08'50°'M - 01°10°01"'E,
¢ 71 metres d’altitud

Organ gestor: AENA
Activitat principal: Comercial passatgers xarter

_ Pistes  Mides  Superficie
o | 2455x45 m Asfalt :

: Instal-lacions  principals: | terminal de
: passatgers, 5 plataformes per aeronaus, area de :
repostatge i assistencia, zona comercial i de :
| serveis :

¢ Aeronaus: Aviacio general (31,7%), Boeing 737

: (19,6%), Piper (11,41%), Cessna (4,7%), Airbus
- A320 (4,2%)
: # Destins directes: 6 # Companyies regulars: 2 °

Variacié | 0,2%

Principals companyies de passatgers: Ryanair (46,6%), Thomsonfly (10,7%), First Choice (10,1%), Futura International

(6,4%), Mytravel Airways (5,2%)
Principals companyies de carrega: First Choice, Mytravel Airways, Thomas Cook Airlines, Air Mostrum

Aeroport de Reus (Estacionalitat 2006)

| o Passatgers —e— % total anual l

250000 20%
+ 18%

200000 - 16%
- 14%
150000 - - 12%
- 10%

100000 - - 8%
- 6%

50000 - - 4%
- 2%

0+ - 0%
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ICAO: LEIB

Regio: Illes Balears

Ciutat: Eivissa (42.900 hab) a 7 km

Situacid geografica: 38°52'22"'I1 . 01°22°23"'E,
6 metres d'altitud

1
|
{
|
|

Organ gestor: AENA
Activitat principal: Comercial passatgers regular

_Pistes  Mides  Superficie %
| 2800x45 Asfalt i

! Instal-lacions principals: | terminal passatgers, 25 |
- plataformes per aeronaus, area comercial i do%
¢ serveis, 500 aparcaments per vehicles, | terminal |
! de carrega, | terminal d’aviacio general !

Aeronaus: Airbus A320 (13,8%), De Havilland Dash 8
: (10,7%), Boeing B737 (10,2%), ATR 72 (5,6%) , Airbus !
- A319 (4,4%) §

Variacio : 7,1%

Principals companyies de passatgers: Spanair (10,8%), Thomsomfly (10%), Iberia (9,8%), Air Hostrum (9,6%), Air Europa
(8,7%)
Principals companyies de carrega: Swiftair (26,5%), lberia (20,6%), CAH Alair (19,1%), Alaire (9,9%), Spanair (7,3%)

Aeroport d'Eivisa (Estacionalitat 2006)

|-Passatgers —e— % total anual |

82 |'accessibilitat i mobilitat aéries a I'Euroregié Pirineus Mediterrania



Regio: llles Balears

Ciutat: Maho (27.900 hab) a 4 km

Situacidé geografica: 39°51'45"'11 - 04°13'07"'E,
91 metres d'altitud

Organ gestor: AEHA
Activitat principal: Comercial passatgers xarter

_Pistes ~  Mides - Superficie
2 2350x45 m - Asfalt
2100x45 m

Instal-lacions principals: 1 terminal de passatgers, |
terminal de carrega, 15 plataformes per aeronaus,
700 places d'aparcament, zona comercial i de
serveis, area de manteniment i repostatge

Aeronaus: De Havilland Dash 8 (14,2%), Airbus A320
(11,4%), Boeing 737 (9,1%), ATR 72 (8,1%), Boeing
757 (5,6%), Mcdonell Douglas MD 87 (5,4%)

# Destins directes: 16 # Companyies regulars: 17

Variacio ‘ 3 ,87%

IATA:  MAH LEMH

ICAO:

Principals companyies de passatgers: Air Hostrum (11,6%), Iberia (11,6%), Spanair (9,6%), Air Europa (8,8%),

Thomsonfly (8,2%)

Principals companyies de carrega: CAll Alair (35,8%), Iberia (25,9%), Lineas Adreas Alaire (16,2%), Swiftair (14,0%)

Aeroport de Menorca (Estacionalitat 2006)

o Passatgers ===% total anual |

600000

500000 -
400000 -
300000 -

200000 -
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PMI ICAO: LESJ

Regid: Illes Balears }
Ciutat: Palma de Mallorca (407.100 hab) a 8 km |
Situacid geografica: 39°33'06"'I1 - 02°44°19"'E, !
. 10 metres d’altitud i

- Organ gestor: AEIIA
i Activitat principal: Comercial passatgers regular

¢ Pistes Mides  Superficie
2 3270x45 m Asfalt
_3000x45 m

Instal-lacions principals: 2 terminals passatgers, |
' 85 plataformes per aeronaus, 204 mostradors, 68 |
i portes d’embarcament, zona comercial i de |
serveis, 5.300 aparcaments per vehicles, 2 )
i terminals de carrega

Aeronaus: Boeing 737 (32%), Airbus A320 (15,3%),
i De Havilland Dash 8 (5,4%), Airbus A319 (4%), |
i Boeing 757 (3,9%) i

190.280 188.372

Variacio

21,23 6,001 15,22 24,9 18,3 2T 182.009 | 179.903 | 2.106

Principals companyies de passatgers: Air Berlin (22,87%), Air Europa (10,87%), Condor Flungdienst (7,41%), Spanair
(6,64%), Hapag-Lloyd Fluggesellschaft (5,54%), Iberia (4,57%)

Principals companyies de carrega: Swiftair (24,74%), Alair (13,25%), Spanair (12,63%), Alaire (10,66%), Air Europa
(9,08%)

Aeroport de Palma de Mallorca (Estacionalitat 2006)

o Passatgers —e—% total anual

3500000
3000000
2500000 A
2000000 -

1500000 -
1000000 -
500000
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ICAO: LEHC

. Regio: Arago

- Ciutat: Osca (49.300 hab) a 10 km

: Situacio geografica: 42°04’57'"N - 00°19°18"'W,
' 539 metres d'altitud

- Organ gestor: AENA
- Activitat principal: Comercial passatgers regular

~ Pistes  Mides  Superficie
K 2100x45 Asfalt

EInstal-lacions principals: 1 terminal, 159 placesi

- d’aparcament, 4 mostradors de facturacio, 1 porta ' =
- d’embarcament, zona d’aviacio general :

- Aeronaus: -

# Destins directes: - # Companyies regulars: -
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IATA: ZAZ

ICAO: LEZG

Regio: Arago

Ciutat: Saragossa (667.000 hab) a 10 km
Situacié geografica: 41°39'58"'1 - 01°02°30"'W,
263 metres d'altitud

Organ gestor: AEHA
Activitat principal: Comercial passatgers regular

_Pistes  Mides  Superficie
2 © 3718x45 m - Asfalt
3000x45 m

Instal-lacions principals: | terminal de passatgers,
6 taulells de facturacio, 3 portes d’embarcament,
zona comercial i de serveis, 410 places
d'aparcament, | terminal de carrega

Aeronaus: Boeing 737 (18,7%), Canadair CRJ 200
(13%), Aviacio general (11,5%), Cessna (9,6%),
Piper (7,2%)

# Destins directes: 12 # Companyies regulars: 4

Variacio | 13,7%

Principals companyies de passatgers: Ryanair (47,5%), Air Europa (24,6%), Air lNostrum, (10,0%), Iberworld (5,1%),
Spanair (2,0%)

Principals companyies de carrega: MK Aircargo (29,1%), Air France (26,8%), THT (17,0%), Swiftair (12,5%), Saudi
Arabien Airlines (5,1%)

Aeroport de Saragossa (Estacionalitat 2006)

| g Passatgers —e—% total anual |
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IATA: ALC  ICAO: LEAL

: Regié: Comunitat Valenciana

: Ciutat: Alacant (322.400 hab) a 9 km

: Situacid geografica: 38°16'56""I1 - 00°32'29"'W,
: 42 metres d’altitud

: Organ gestor: AElA

{ Activitat principal: Comercial passatgers regular

- Pistes  Mides  Superficie
2 3000x45 Asfalt ]
: Instal-lacions principals: 2 terminals de passatgers, :
i 42  mostradors de facturacio, 13  portes
: d’embarcament, area comercial i de serveis, 27
: plataformes per aeronaus, | terminal de carrega,
: 2.000 places d'aparcament de vehicles
: Aeronaus: Boeing 737 (21,6%), Airbus A320 (13,9%),
¢ Airbus A319 (11,3%), Airbus A321 (5,8%), Boeing 757
: (5,6%) :

# Destins directes: 75 # Companyies regulars: 35

Variacié

8,783 1,727 | 7,040 5,2 3,6 1,6 76.100 72.001 | 4.009

Principals companyies de passatgers: Easyjet (14,4%), Iberia (10,7%), Monarch Airlines (7,2%), Air Berlin (7,1%),
Thomsenfly (6,9%)

Principals companyies de carrega: European Air Transport (31,4%), Iberia (27,5%), Spanair (6,5%), Monarch Airlines
(5,2%), Thomsonfly (4%)

Aeroport d'Alacant (Estacionalitat 2006)

s Passatgers —e—% total anual |

1200000

1000000

200000

600000 -+

400000 4

200000 -
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VLC ICAO: LEVC

Regié: Comunitat Yalenciana

; Ciutat: Valencia (805.300 hab) a 8 km

! Situacio geografica: 39°29°21"'Il - 00°28°54"'W,
: 69 metres d’altitud

i Organ gestor: AENA
i Activitat principal: Comercial passatgers regular

 Pistes  Mides  Superficie
P12 - 2700x45 m Asfalt

i Instal-lacions principals: 2 terminals de passatges, |
! 25 portes d’embarcament, area de serveis, 3.000
places d’'aparcament de vehicles, | terminal de |
! carrega, zona de repostatge, zona industrial

Aeronaus: Canadair CRJ 200 (15,8%), Airbus A320
i (11,9%), De Havilland Dash 8 (10,2%), Piper (9%),
¢ Boeing 737 (7,7%) :

|

_ # Destins directes: 50 # Companyies regulars: 56 |

Variacié | 6,9%

Principals companyies de passatgers: Air llostrum (21,7%), Iberia (16,2%), Ryanair (11,6%), Vueling (9,8%), Air
Europa (9,1%)

Principals companyies de carrega: UPS (30%), European Air Transport (26,3%), Iberia (11,8%), TNT Airways (10,4%),
Swiftair (4,6%)

Aeroport de Valéncia (Estacionalitat 2006)

| s Passatgers —e—% total anual |
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3.2. Els aeroports comercials i les seves destinacions: descripcié qualitativa

1. Aeroport de Beziers Cap d’Agde

Mapa de rutes Beziers, hivern 2008

— Domestic = Regional = Intercontinental

Font: Air Transport Intelligence, 2008.

L'aeroport de Beziers Vias és un aeroport comercial de mida petita, que malgrat que té
capacitat per suportar un trafic anual de fins a 300.000 passatgers, actualment només n'acull
50.000, molt lluny del potencial de les installacions. El volum actual de transit suposa una
caiguda significativa respecte dels més de 67.000 que van volar a Beziers o des de Beziers I'any
2002, perd una recuperacié considerable respecte als 34.000 passatgers de I'any 2004. En
aquest repunt de I'activitat aeroportuadria,hi ha tingut a veure, en un percentatge important, la

implantacié de la companyia Ryan Air i I'explotacié de linies de baix cost.

Actualment, s’estan remodelant profundament les installacions per potenciar el creixement
de I'aeroport. Les mesures centrals s'Than centrat a aconseguir les infraestructures necessdries
per poder operar amb aeronaus més grosses, de manera que el radi d'accié de I'aeroport
augmenta fins als 2.500 km. La remodelacié permet a Beziers Cap d'Agde acomplir I'objectiu
de connectar la regi® amb les grans capitals europees (amb una orientacid clara cap a la
facana nord d’Europa). Aquestes noves linies s'han d'afegir a la linia que actualment manté

Airlinair que uneix Beziers amb Paris amb una freqUéncia de tres vols diaris.
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Parallelament, tenen una gran importancia en el volum total de moviments de I'aeroport els

moviments d'aviacié general. L'aeroport també és la seu de I'Aéroclub de Bérziers.

2. Aeroport de Carcassone en Pays Cathare (Carcassonne Salvaza)

Mapa de rutes Carcassona Salvaza, hivern 2008
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Font: Air Transport Intelligence, 2008.

Aeroport comercial petit, que ha mantingut un ritme de creixement important i sostingut al
llarg dels deu Ultims anys, amb una caiguda lleu entre 2001 i 2002. Per a I|'exercici 2007
I'aeroport projectava una afluencia de 460.000 passatgers, al limit de la capacitat anual de les
instal lacions. Des de I'arribada de la companyia Ryanair a I'aeroport de Carcassona, el 100%
del trafic comercial de passatgers es fa a través d'aquest aeroport, que hi manté sis linies
regulars: Charleroi, Dublin, Liverpool, Londres, Nottingham i Shannon, i la ruta que I'uneix amb

Bélgica és la que acumula gairebé un quart del trafic total anual.
Manté també un importantissim volum de moviments d'aviacidé no comercial, tant d'aviacio

recreativa (és la seu dels aeroclubs de I'Aude i de I'Amical des pilots Audois), trafic

d'helicopters i aeromodelisme.
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3. Aeroport de Montpellier Mediterranée

Mapa de rutes Montpeller, hivern 2008
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L'aeroport de Montpellier Mediteranée esta en plena fase de superacié de la crisi que va
significar el tancament d’Air Littoral, que havia establert la seva base a I'aeroport, amb que
Montpellier perdia les 14 rutes i els 32 avions de la companyia i el volum de trafics que aquests
comportaven. El tancament, en el marc de I'Euroregid, és especialment significatiu atés que
Air Littoral centrava la seva estratégia de negoci en els vols de connexié a la conca
mediterrania. Aixd va succeir només un any després que I'aeroport fos declarat, per decret,
d'interés nacional i que se signés la renovacié de la concessid d'explotacié a la Cambra de

Comercg i IndUstria de Montpeller.

L'estratégia de desenvolupament de I'aeroport és I'especialitzacid en dos vessants. En I'ambit
del transport de passatgers, amb la diversificacié de destinacions es pretén captar no només
el trafic turistic sind també donar resposta al desenvolupament econdmic de la regié posant-la
en contacte amb les grans metropolis europees. La diversificacié de destinacions és, a més,
una estratégia coherent amb la implantacié a I'aeroport de companyies de baix cost i a
I'orientacié prioritdria, d'acord amb els condicionants sociodemogrdfics de la zona, envers el

Magreb.

El segon vessant se centfra en el desenvolupament industrial i es fonamenta en tres pols: el pol

“terciari”, que posa a disposicid de les empreses dos edificis a I'entrada del recinte
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aeroportuari; el pol de cdrrega, en que es fard una gran inversid per generar una gran
plataforma logistica conjuntament amb diferents empreses de gran distribucié; i el pol de
manteniment industrial, que pretén alimentar-se de les dues escoles aerondutiques de la regid

per constituir una gran empresa d'abast internacional.

4. Aeroport de Nimes - Arles - Camargue

Mapa de rutes Nimes - Arles - Camargue, hivern 2008

i

\_J\l’
CZECH REP

/i
\ A =

/
S s

~—"" AUSTRIA & r;

\ 7 switz. S
FRANCE AN

— Domestic = Regional = Intercontinental
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Es un aeroport d'Us compartit, civil i militar, situat a les instal lacions de la base aéria de Garons
(al marge del seu nom comercial, I'aeroport també és conegut com Nimes - Garons). Des de
I'l de gener de 2007 esta gestionat per Veolia Transport, una empresa multinacional de
solucions de mobilitat en la qual té una participacié la Cambra de Comerc i IndUstria de Nimes
- Bagnols - Uzés - Le Vigan, anterior gestor de les instal1acions. Manté només quatre linies
regulars (Londres, Noftingham, Brusseldes i Liverpool), totes operades per Ryanair, i mou un

volum de trafic, I'any 2006, de 225.000 passatgers.
Com d'alfres aeroports francesos, I'aeroport de Nimes es va veure afectat especialment pel

tancament judicial de la companyia Air Littoral, que li va suposar perdre la connexidé regular

amb Paris I'any 2003.
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Aprofitant la gran extensié de terreny disponible, |'aeroport s'ha especialitzat en el
manteniment d'aeronaus i, actualment, ja és la tercera plataforma de manteniment de
Franca. La diversitat de negoci de I'aeroport de Nimes es completa amb I'allotjament

d'escoles de formacid de pilots i la base dels helicopters de Seguretat Civil francesos.

5. Aeroport de Perpinya Ribesaltes

Mapa de rutes Perpinya Ribesaltes, hivern 2008
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L'aeroport de Perpinyd és un aeroport mitjd que pot acollir fins a 800.000 passatgers I'any, perd
I'any 2006 només va donar servei a 450.000 viatgers. Estd travessant una crisi provocada per la
indefinicié del seu rol com a aeroport: el volum de trafic baixa significativament des de fa anys
(ha perdut un volum del 9% els Ultims 4 anys, en un context de creixement del fransport aeri) i
només esmorteeix la crisi els beneficis de I'explosid de les aerolinies de baix cost, que
signifiquen ja un 20% del total del trafic que passa per Perpinyd i una proporcié considerable

dels vols directes regulars que ofereix I'aeroport.

La Cambra de Comercg i IndUstria de Perpinyd ha dissenyat dues linies estrategiques de
desenvolupament: per una banda, explotar les possibilitats logistiques de les instal{acions,
buscant sinergies positives amb instal lacions portudries i mercats de gran distribucié de la zona

i posant a disposicid de les companyies les seves installacions de carrega (hangars,
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magatzems i aparcament de camions); i, per I'altra, la recerca de volum de trafic de cardcter

turistic.

La tercera linia d'explotacid de I'aeroport se centra en un contracte de 10 anys subscrit amb

Airbus per allotjar-hi proves de I'A380 i el centre de manteniment d’aeronaus.

6. Aeroport de Rodez Marcillac

El de Rodez és un aerddrom amb vocacié d'aeroport comercial regional, gestionat per la
societat Air12, que a més d'estar formada per la Cambra de Comerc i IndUstria local i les
administracions publiques a la regid, ho estd també per tres entitats financeres: Crédit Agricole,
Banque Populaire Occitane i Caisse d'éparnge. Amb un volum de passatgers de 150.000
persones I'any 2006 (de les quals menys de la meitat sén usuaris del baix cost), manté linies
regionals de curt abast, rutes domestiques amb Lid i Paris, operades per Hexair i Air France, i
també vols internacionals, operats per Ryanair amb una estacionalitat evident (per exemple a
les lles Balears). Malgrat la diversificacid d'usos de I'aeroport, el creixement substancial dels
darrers anys es pot atribuir gairebé en exclusiva a I'arribada de Ryanair i els vols de baix cost,
gue han provocat que dels 66.000 passatgers de 2004 ara s'arribi als 150.000, no només pels
vols de baix cost sind també per I'arrossegament de I'oferta, que ha fet créixer els vols regulars

comercials en 30.000 passatgers en només dos anys.

Malgrat aixd, els moviments no comercials registrats a I'aeroport multipliqguen per cinc els
comercials. L'aeroport de Rodez és la seu d'un aeroclub, Les ailes Ruthénoises, i a les
instal lacions de Rodez s’hi desenvolupa una intensa activitat d'aviacidé recreativa, vol sense

motor, trafic d'helicopters i vol acrobdtic.

7. Aeroport de Tarbes - Lourdes — Pyrénées

Aeroport que deu el 80% de seu trafic anual (aproximadament, 450.000 passatgers) a les
peregrinacions al pol d'atraccidé turistica-religiosa del Santuari de Nostre Senyora de Lourdes,
gue condiciona també, a més del volum de ftrafic, I'estructura d'estacionalitat d'aquest, ja
que el periode de peregrinacié és entre els mesos d’abril i novembre. Es per aixd que el major

volum de passatgers es concentra en vols xdrter estacionals que uneixen el santuari amb Itdlia,
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Mapa de rutes Tarbes - Lourdes, hivern 2008
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Iranda, Belgica, el Regne Unit i Alemanya i en una linia regular estacional amb Brussel les,
volada per Jetairfly i també per Thomas Cook Airlines. Eventualment, I'aeroport gestiona trafic
xarter puntual de gairebé arreu d'Europa. Del trafic no vinculat amb les peregrinacions
religioses, en destaca el vol regular amb 3 sortides didries que I'aeroport manté amb Paris, en
virtut de les imposicions de ‘“servei public" a la companyia Air France, i a canvi d'una

compensacio financera recaptada per la Cambra de Comerc i IndUstria local.

Les installacions, propietat de I'estat francés, han estat gestionades per la Cambra de
Comerc i IndUstria local des de 1958 a 2006 i, a partir de 2007, s'ha constituit el Syndicat Mixte,
participat per les administracions departamentals, regionals i municipals de la zona, que

n'adquireix la propietat mentre que la gestié continua a carrec de la Cambra de Comerc.

8. Aeroport de Tolosa Blagnac

Es un dels aeroports regionals més importants de Franca pel que fa a trafic de passatgers, el
primer per volum de carrega, i I'any 2006 ha estat distingit per I'Airport Council International

com el millor aeroport de I'any (amb un volum enfre 5 i 10 milions de passatgers); una

rellevancia que provoca cert decalatge entre les perspectives de creixement i el model
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Mapa de rutes Tolosa - Blagnac, hivern 2008
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tradicional de gestid dels grans aeroports regionals. Es per aixd que estd en procés de
reestructuracié interna per donar resposta a la legislacié aprovada I'any 2005, que afavoria la
creacid de societats aeroportudries i que comportard que la Cambra de Comerc de Tolosa
abandoni el lideratge en la gestiod i el cedeixi a un nou organisme participat per la propia

Cambra perd també per I'Estat i els col lectius territorials.

La nova societat aeroportudria ha de donar peu a assolir els objectius que I'aeroport de Tolosa
s'ha marcat per al periode 2006-2011 (un creixement del trafic estimat d’entre el 3% i el 5%
anual), amb unes inversions previstes de més de 230 milions d'euros destinats a remodelar les
terminals, ampliar I'aparcament (fant de vehicles d'usuaris com d'aeronaus), millorar el sistema
de gestié d'equipatges i installar una planta de tfractament d'aigles. L'estrategia de
creixement de I'aeroport passa pel manteniment del trafic amb Paris (la primera ruta francesa
en nombre de passatgers) i, per altra banda, aconseguir esdevenir hub intercontinental i
europeu, i afraure companyies de baix cost sense desatendre la potencialitat del fransport de

mercaderies, que configura tot plegat una ambiciosa estrategia catch all.
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9. Aeroport de Barcelona El Prat

Mapa de rutes Barcelona, hivern 2008
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Barcelona és I'aeroport més gran de tots els que formen la xarxa de I'Euroregid, i les seves
magnituds (des de la longitud de la pista al volum de trafic passant pel nombre de vols
directes) escapen dels limits de la resta d'aeroports. AqQuesta caracteristica de gran aeroport
internacional també el fa més impermeable als efectes de I'estacionalitat, i presenta uns
volums de trafic constants al llarg de I'any que no responen només a impulsos turistics
localitzats sind a tipologies variades de passatger que confirmen I'atraccid de la ciutat com a
pol turistic perd també comercial i econdmic. L'aeroport d'El Prat és el primer per volum de
trafic de I'arc mediterrani, i es manté entre els 10 més transitats d'Europa. El seu creixement
anual és constant (amb un salt important I'any 1992 provocat pels Jocs Olimpics i un lleu sotrac
els anys 1999-2000, que va ser esmorteit assumint xdrters d'aeroports secundaris) tant pel que
fa a trafic de passatgers domestics com internacionals, especialment europeus, i, els Ultims

anys, també de vols de baix cost.

Actualment, I'aeroport de Barcelona es troba immers en la tercera gran ampliacié de les
installacions, després de les de 1968 i 1992, en I'anomenat Pla Barcelona. El Pla Barcelona,
iniciat amb I'aprovacié d'un nou pla director I'any 1999, comporta la urbanitzacié de la
tercera pista, una nova terminal aéria, nous accessos viaris i ferroviaris i I'habilitacid de 300 ha

de serveis per al desenvolupament industrial i comercial de I'aeroport. La primera fase del Pla
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es va acabar d'executar I'any 2003, i va suposar l'entrada en servei dels modul M5
(internacional) i MO (regional), I'ampliacié de I'aparcament i de la zona comercial. L'any 2004

va entrar en servei la tercera pista.

El Pla Barcelona persegueix I'objectiu de convertir I'aeroport en un hub de referéncia en I'arc
mediterrani i el sud d'Europa (i per extensié, a I'Euroregid), amb la fita que a mitja termini el
30% del trafic de I'aeroport siguin connexions, i el desenvolupament del moviment de carrega

aeéria a l'aeroport d'El Prat.

Actualment, I'aeroport de Barcelona compta amb la ruta regular més transitada del mén,
calculada en nombre de vols setmanals: la que uneix els aeroports de Barcelona i Madrid

Barajas.

10. Aeroport de Girona Costa Brava

Mapa de rutes Girona, hivern 2008
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L'aeroport de Girona és el primer aeroport de I'Euroregid i quart d'Europa en volum de trafic
de companyies de baix cost, atés que Ryanair hi ha installat la seva base mediterrania. El
fenomen de I'aviacié de baix cost ha provocat un creixement espectacular en el volum de
trafic de I'aeroport: dels 500.000 passatgers de I'any 1996 s'ha passat als 3.600.000 I'any 2006. El
salt més important és produi I'any 2004, quan es van doblar el 1.500.000 de passatgers de I'any

2003. Aquest creixement exponencial ha obligat Aena, drgan gestor de les installacions, a
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revisar el Pla estratégic de I'aeroport. S'hi preveuen una série de millores com I'habilitacio
d'una segona pista, I'ampliacidé de I'aparcament d'avions i la terminal i la instaldacid de
sistemes d'aterrament antiboira i de control fronterer de carrega (PIF), que han de permetre

assumir en les millors condicions el volum de trafic previst.

Aquest creixement contrasta amb els successius fracassos dels intents de diferents companyies
d'installar a Girona linies regulars d'abast nacional, especialment amb vols a Madrid i les llles.

Recentment, Spanair ha introduit vols de freqiéncia a les llles Balears.

L'aeroport de Girona és un dels aeroports de Catalunya la gestié dels quals, que actualment

depén de I'organ public espanyol Aena, es traspassard a la Generalitat de Catalunya.

11. Aeroport de la Seu d’Urgell

Per construir. Vegeu la introduccié al capitol 3.

12. Aeroport de Lleida Alguaire

Per construir. Vegeu la introduccié al capitol 3.

13. Aeroport de Reus

Mapa de rutes Reus, hivern 2008
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El volum gestionat per I'aeroport reusenc (aproximadament 1.300.000 passatgers) és generat,
en bona mesura, pels xarters internacionals, molt especialment en connexi® amb el Regne
Unit. Malgrat cixo, la tendencia any rere any és que vols xarter i vols regulars s'igualin, en part
pel pes creixent dels vols de la companyia Ryanair (tfambé amb el Regne Unit i amb Frankfurt,
a Alemanya) i de la franquicia regional d'lberia. Es una destinacié turistica important (com
palesa I'accentuada corba d'estacionalitat) com a via d'accés a la Costa Daurada, perd
cada vegada més també es té en compte com alternativa econdmica per desplacar-se a
Barcelona. L'establiment de les aerolinies de baix cost ha comportat els Ultims anys un
important creixement del volum de trdfic, tant de passatgers com de cdrrega (malgrat que el
transport de cdarrega no estd encara significativament explotat a Reus). El creixement rapid
dels Ultims anys ha obligat I'entitat gestora a plantejar ampliacions per assumir el volum de
trafic, d’entre les quals destaquen el nou edifici de facturacid i I'adequacié de I'edifici terminal

actual.

D'origen militar, Reus va acollir fins al 1992 la seu de I'Escola de Sotsoficials de I'Exercit de I'Aire
d'Espanya (les instaldacions s'han reciclat per a Us civil). Actualment, déna servei al Centre

d'Estudis Superiors de I' Aviacié i al Reial Aeroclub de Reus Costa Daurada.

L'aeroport de Reus és un altre dels aeroports de Catalunya la gestié dels quals, que
actualment depén de I'dorgan public espanyol Aena, es traspassard a la Generalitat de

Catalunya.

14. Aeroport d’Eivissa

La caracteristica principal de I'aeroport eivissenc és la seva acusadissima estacionalitat, fins al
punt que al mes d'agost acumula el 20% del trafic de passatgers anual. L'aeroport d’Eivissa, a
més, és una infraestructura vital per a Menorca i Mallorca: I'utilitzen el 95% de les persones que
entren o surten d'aquestes dues illes. Les seves linies més transitades son els desplacaments
entre illes (la connexié amb la capital, Palma) i també les linies regulars que uneixen Eivissa
amb Madrid i Barcelona, amb un volum constant al llarg de I'any, alie a les variacions
estacionals. L'esclat a la segona meitat dels anys vuitanta va provocar ampliacions constants
per assumir el volum de frafic amb l'illa, i el 2002 s'hi van fer les Ultimes intervencions,
concentrades als vestibuls i a les zones de facturacid. Actualment el creixement és molt

moderat.
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Mapa de rutes Eivissa, estiv 2007
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Mapa de rutes Eivissa, hivern 2008
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La seva gestié ambiental és exemplar, atés que el fet d’estar emplacat al Parc Natural de Ses
Salines suposa un condicionant en el model de desenvolupament de I'aeroport. Les Ultimes
ampliacions de les instal {acions de I'aeroport han inclds una central eléctrica, una planta de

tractament d’'aigUes i una altra de residus.

15. Aeroport de Menorca

Mapa de rutes Menorca, hivern 2008
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L'aeroport de Menorca és un aeroport de caire eminentment turistic que concentra la major
part del volum anual de frafic durant el periode estival, tal com reflecteix el grafic
d'estacionalitat. El trafic accessori que rep I'aeroport al llarg dels mesos d'estiu acostuma a
ser-ho en vols no regulars d'origen internacional, especialment del Regne Unit i Alemanya. Les
linies regulars més importants per volum amb origen i destinacié a I'aeroport menorqui sén les
de Barcelona i Madrid (Barcelona i Madrid sén importants punts d'enllac per als vols que
arriben i surten de les illes), i també la que uneix els aeroports de Menorca i el de Palma de

Mallorca, la capital regional.

Historicament, I'aeroport de Menorca va ser el gran motor turistic de l'illa des que es va
inaugurar I'any 1969. El fenomen es refroalimentd i I'accessibilitat de Menorca com a
destinacid turistica va provocar un augment del volum de trafic que obligd a fer ampliacions

successives des les installacions, que permetien absorbir noves linies i atraure més turisme a
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I'illa (el 1977, I'obertura del modul internacional; el 1986 se supera el milié de passatgers; el
1988, nova terminal; el 1994 se superen els dos milions de passatgers i s’"amplia I'espai dedicat
a les sortides intfernacionals), en un creixement constant que es frena a mitjans dels noranta. El

creixement sostingut actual s"ha pogut assumir sense tornar a ampliar les instal {acions.

16. Aeroport de Son Sant Joan Palma de Mallorca

Mapa de rutes Palma de Mallorca, hivern 2008
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Son Sant Joan és un gran aeroport de cardcter eminentment turistic (el segon per volum de
passatgers de ['Euroregié), amb un frafic preferentment internacional i amb un patrd
d'estacionalitat considerablement decantat als mesos estivals, per a un total anual de 22
milions de passatgers el 2006. L'Us turistic de I'aeroport queda pales en I'origen de I'aeroport
actual, situat en I'emplacament d'una antiga base militar, que fou inaugurat els anys seixanta
per substituir I'aerodrom de Son Bonet, que no es podia ampliar per respondre al trafic
provocat per I'explosié del turisme a les Balears. Els seus enllacos més importants per volum de
trafic sobn amb Madrid i Barcelona, perd les linies de DUsseldorf, Frankfurt i Manchester les
segueixen a no gaire distancia. Air Berlin s’ha establert a I'aeroport de Son Sant Joan i I'utilitza

com a hub per a connexions entre Alemanya i Espanya.

Des dels anys noranta, el creixement constant ha provocat que les installacions s’haguessin

d'ampliar diverses vegades, d’entre les quals destaquen el nou edifici terminal de 1997 o el
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modul d’embarcament interilles de 2003 i la inauguracié d'un edifici habilitat per a I'aviacio
general. Altres millores estan o bé en construccid (hangar de manteniment) o bé en suspens,
com la construccid d'una tercera pista, a causa de desavinences amb la legislacié

d'ordenacio territorial de I'illa.

17. Aeropuerto Huesca Pirineos

L'aeroport d'Osca Pirineus no s’ha incorporat a la xarxa d'aeroports d'Aena fins I'any 2000, i
I'any 2001 el Ministeri de Foment n'aprovava un Pla director, revisat I'any 2002, que havia de
permetre reconvertir I'antic aerddrom de Monflorite i dotarlo de les infraestructures
necessdries per esdevenir un aeroport regional d'aviacid comercial. La nova estructura de
I'aeroport (amb accessos independents per als diferents usos) |i permetrd mantenir I'activitat
d'aviacié general (aviacié esportiva i vol sense motor, molt especialment) que es realitzava a
les installacions de Monflorite. Les millores introduides a I'aeroport en I'aplicacié del Pla
director han estat, bdsicament, la construccid d'una nova pista de vol, la construccié d'una
plataforma d'estacionament d'aeronaus i la construccié d'un nou edifici terminal i

aparcament de vehicles, entre d'altres actuacions.

L'any 2008 estd previst que I'empresa Pyrenair, de nova creacié i amb base a |'aeroport
d'Osca, operi vols regulars estacionals, coincidents amb la temporada d’esqui, amb diverses

ciutats espanyoles (Madrid, Valéncia i la Corunya) i també Lisboa.

L'aeroport d'Osca és hereu també d'una intensa activitat de formacié que data dels anys
quaranta i que es va formalitzar a la decada dels setanta en integrar I'escola de vol al Ministeri
de Transports. L'any 1992 va passar a dependre de la Sociedad Estatal de Ensenanzas
Aeronduticas (SENASA) i actualment estd reconeguda per la Federacié Aerondutica
Infernacional. L'activitat formatfiva es completa amb I'allotjament de [I'escola Top Fly,

dedicada a la formacié de pilots xinesos.

18. Aeropuerto de Zaragoza

Des del 2006 I'aeroport de Saragossa es troba immers en ple procés d'ampliacié per donar
cabuda al trafic addicional de I'Exposicié Internacional de 2008 (del 2004 al 2006 I'aeroport ha
gaudit d'un augment del 100% del volum de trafic). L'ampliacié principal és la nova terminal
de viatgers, que oferird tres vegades més d'espai per als passatgers, fins al punt que les noves
installacions podran suportar un trafic anual d’'un milié de passatgers, més del doble que el

gue actualment acull. La remodelacié també suposa I'ampliacié de la zona d'aparcament, la
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millora dels accessos viaris i una torre de control nova que s’ha de comencar a construir I'any

2009.

Mapa de rutes Saragossa, hivern 2008
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Font: Air Transport Intelligence, 2008.

L'aeroport de Saragossa ha sabut resistir bé la competéncia dels aeroports propers (Girona,
molt especialment), que han crescut de manera espectacular gracies al baix cost. L'Expo 2008
i, sobretot, I'especialitzacid en la cdarrega, ha estat I'opcid estrategica que ha de garantir el
creixement de I'aeroport en el futur. La seva situacié geografica privilegiada, la connectivitat
intermodal, els 2 milions de persones que s'aglutinen en la seva drea d'influéncia ( que formen
una de les conurbacions més grans de |'Euroregid), disposar de dues de les pistes més llargues
d'Europa, espai lliure urbanitzable i I'existencia de projectes estrategics com PlaZa han facilitat
I'especialitzacidé de I'aeroport aragonés com a plataforma logistica. Es preveu un gran
creixement en el trafic de mercaderies i que, els propers exercicis, el de Saragossa sigui el

quart espanyol per volum de cdrrega.
Comparteix espais i Us amb les instal lacions immenses de la base que hi té I'Exércit espanyol

de I'aire; per qix0, I'aeroport actual és hereu de diverses bases militars habilitades durant la

Guerra Civil gue no es van obrir al trafic civil fins a meitat dels anys quaranta.
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19. Aeroport d’Alacant Costa Blanca

Mapa de rutes Alacant, hivern 2008
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Font: Air Transport Intelligence, 2008.

L'aeroport d'Alacant és I'aeroport amb més volum de trafic de passatgers de la Comunitat
Valenciana, amb gairebé 9.000.000 de passatgers I'any 2006. Malgrat que la majoria ho és de
vols comercials regulars, és creixent la importancia del xarter sobre el total. Tres quartes parts
d'aquest frafic és internacional, amb una rellevancia especial de les destinacions i els origens
a I'Europa del nord: Regne Unit, Alemanya i els Paisos Baixos. Els Ultims anys I'aeroport ha
mantingut un ritme de creixement important, i ha passat dels 2 milions de viatgers I'any 1978,

als 4,8 I'any 1998 i els gairebé 9 milions de I'actualitat.

Malgrat I'innegable interes turistic de la zona de la Costa Blanca, I'aeroport alacanti té& un
grafic d'estacionalitat molt pla, fet que provoca que la conurbacié Alacant - Elx hagi
esdevingut un pol econdmic i industrial important al marge de les rutines temporals del turisme

estacional, i I'afractiu sostingut al llarg de I'any de |la zona per al furisme del nord d'Europa.

El Pla director de 2001 pretenia augmentar la capacitat de 30 a 40 operacions per horg,
alhora que proposava la urbanitzacié d'una segona pista i ampliar 400 metres la pista existent.
També s'han previst alires actuacions com I'ampliacié de la plataforma d’estacionament
d’'aeronaus i de I'edifici terminal (que concentra els treballs actuals) per absorbir I'augment de

trafic, malgrat que I'aeroport ja es va reformar en profunditat I'any 1996.
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20. Aeroport de Castello

Pendent de construir, les obres d’adequacid del terreny al terme de Vilanova d’'Alcolea estan
actualment paralitzades per un recurs de la Fiscalia que s'unia a un recurs anterior del grup
ecologista local GECEN, que denunciava que les obres no respectaven la proteccié del Mont

Santa Barbara.

El projecte de I'aeroport és de construccid, gestid i explotacié privada, i pretén atendre
I'afluéncia turistica que es genera a la Costa Azahar (una zona mancada d'infraestructures
aeroportudries de magnitud, perd amb grans urbanitzacions residencials i recreatives que
participen de I'empresa promotora), i estima un volum de 600.000 viatgers el primer any de
funcionament i un horitzd a mitja termini de 2.000.000 de passatgers, bdasicament a través de

linies operades per companyies de baix cost.

21. Aeroport de Valéncia

Mapa de rutes Valéncia, hivern 2008
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Font: Air Transport Intelligence, 2008.

L'aeroport de Manises ha doblat el volum de trafic de passatgers els Ultims tres anys (ha passat
de 2.400.000 el 2003 a 4.900.000 el 2006). Basicament rep trafic domestic regular, perd
I'impacte dels vols internacionals i els xdrters en el creixement anual és cada vegada més

important. L'explotacié de I'aeroport de Valéncia, malgrat la seva clara orientacié a I'aviacio
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de passatgers comercial, esta diversificada i ofereix, per exemple, serveis a I'aviacid no
comercial, molt especialment a I'aviacié privada de serveis a I'agricultura, i una rellevancia
creixent del tractament de la carrega, molt relacionada amb el Port de Valéncia (dels més

importants d'Espanya en moviment de contenidors i enfre els deu primers d'Europa).

D’entre I'aviacid comercial regular, les linies que volen a Madrid Barajas o des de Madrid
Barajas acaparen gairebé la meitat del volum de trdfic, i la resta es reparteix entre les
destinacions domestiques a grans ciutats o a ciutats turistiques (Mallorca, Barcelona, Sevilla i
Eivissa) i vols internacionals, bdasicament operats per aerolinies de baix cost com Ryanair (Mild,
Bergam, Paris, Londres o Munic). Malgrat I'interés turistic de la regié (tant la provincia de
Valéencia com el volum derivat de la manca d'infraestructures aeroportudries a Castelld)
Manises presenta una corba d'estacionalitat forca plana, atés els atractius econdmics
alternatius al turisme que ofereix la ciutat i la regié. Es, a més, I'aeroport base d’Air Nostrum, la

franquicia regional de la companyia lberia.

El Pla director de 2001 (I'execucié del qual ha finalitzat al llarg de 2007) en consondncia amb
I'estrategia empresarial de I'aeroport, ha suposat I'ampliacié de la pista de vol i de I'edifici
terminal existent aixi com la construccid d'una terminal per a vols doméstics, de I'aparcament
de vehicles, I'adequacié de la zona dedicada a I'aviacié general, on s'hi ha destinat un total

de 6 ha, I'habilitacié d'un nou centre de cdrrega i la connexié amb el metro de la ciutat.
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3.3. Els principals aerodroms dedicats a I'aviacié general: fitxes descriptives

122. Ales Deaux (1975)

Regio: Languedoc Roussillon

Ciutat: Alés (41.054 hab) a 8 km

Situacio geografica: 44°04°25”’N - 04°08’38°’E,
204 metres d’altitud

Organ gestor: CCl Alés Cévennes
Aeroclub: Aéro-club Alés et des Cévennes
Activitat principal: Aviacio esportiva

Instal-lacions principals: 1 hangar, combustible

'!23. Castelnaudary Villeneuve (1971)

Regio: Languedoc Roussillon . \
Ciutat: Castelnaudary (10.851 hab) a 2 km g

Situacio geografica: 43°18’44”’N - 01°55°16”’E,

168 metres d’altitud

Organ gestor: CCl Carcassonne

Aeroclub: Aéro-club Jean Doudies
Activitat principal: Aviacio esportiva i acrobatica

combustible, taller, seu social

24. Lézignan - Corbiéres

Regio: Languedoc Roussillon

Ciutat: Lézignan - Corbiéres (8.266 hab) a 3 km
Situacio geografica: 43°10°33”’N - 02°44°01”’E,
63 metres d’altitud

Organ gestor: Comu de Lézignan - Corbiéres

Aeroclub: -

Activitat principal: Aviacio esportiva i acrobatica
|_Pistes | _Mides __ | _Superficie |
! 1 . 1000x30 m Asfalt

Instal-lacions principals: 5 hangars, combustible,

terminal, taller
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[25. Mende Brenoux  TERRTIRATT

" 3 & < SN
Regi6: Languedoc Roussillon Sy
Ciutat: Mende (12.600 hab) a 3 km et
Situacioé geografica: 44°30°15”’°N - 03°31°39”’E,
1017 metres d’altitud

Organ gestor: CCl Lozére

Aeroclub: Aéro-club la Lozére i altres

Activitat principal: Aviaci6 esportiva i sense motor
|_Pistes | __ Mides___ | _Superficie
R | 1300x30m . Asfalt |

Instal-lacions principals: 3 hangars, combustible,

terminal, taller, seu social

126. Mont-Louis - La Quillane (1958)

Regio: Languedoc Roussillon

Ciutat: La Llagonne (263 hab) a 2 km

Situacio geografica: 42°32’37”’N - 02°07°12”’E,
1710 metres d’altitud

Organ gestor: Association Aéronautique La Llagonne

Aeroclub: Association Aéronautique La Llagonne
Activitat principal: Vol sense motor

Instal-lacions principals: 1 hangar, combustible

o, >
o

-

27. Montpellier Candillargues

Regio: Languedoc Roussillon

Ciutat: Montpellier (244.300 hab) a 18 km
Situacio geografica: 43°36’37”’N - 04°04’13”’E,
2 metres d’altitud

Organ gestor: Communauté Communes Pays de ’Or

Aeroclub: Diversos
Activitat principal: Diverses

Instal-lacions principals: 5 hangars, taller
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28. Sainte-Léocadie

Regio: Languedoc Roussillon

Ciutat: Sainte-Léocadie (140 hab) a 2 km
Situacio geografica: 42°26’48’’N - 02°00°37’E,
1320 metres d’altitud

Organ gestor: EAALAT - Centre de Vol en Montagne
Aeroclub: ICARIA
rtiva; helico

Instal-facions principals: 1 hangar, heliport, escola
de vol, estacié meteorologica, combustible, taller,
terminal, seu social

29. Albi Le Séquestre

Regié: Midi-Pyrénées

Ciutat: Albi (46.274 hab) a 3 km

Situacié geografica: 43°54°48”°N - 02°07°00°’E,
172 metres d’altitud

Organ gestor: Syndicat Mixte Aérdrome d’Albi
Aeroclub: Aéro-club Gaillac Albi
Activitat principal: Aviacio esportiva

1
Instal-lacions principals: 2 hangars, balisament
nocturn, duana, combustible, terminal, seu social

130. Auch Lamothe

Regid: Midi-Pyrénées

Ciutat: Auch (21.838 hab) a 4 km

Situacio geografica: 43°41°13”’N - 00°36’00°’E,
125 metres d’altitud

Organ gestor: Conseil Général du Gers
Aeroclub: Aéro-club Gascon i altres
Activitat principal: Diverses

Instal-lacions principals: 2 hangars, terminal,
heliport, balisament noctum, combustible, taller
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i3TBagnéres-&e-Luchon (1 éEE)

Regié: Midi-Pyrénées
Ciutat: Bagnéres-de-Luchon (2.900 hab) a 1 km
Situacié geografica: 42°48°00”’N - 00°36°00”’E,
618 metres d’altitud

Organ gestor: Aéro-club de Luchon
Aeroclub: Aéro-club de Luchon
Activitat principal: Aviacio esportiva i sense motor

Instal-lacions principals: Terminal, combustible

'132. Castelsarrasin Moissac (1935)

Regi6: Midi-Pyrénées

Ciutat: Moissac (12.300 hab) a 8 km

Situacio geografica: 44°05’13”’N - 01°07°42”’E,
74 metres d’altitud

Organ gestor: Comité de gestion de I’aérodrome
Aeroclub: Aéro-club Moissac Castelsarrasin i altres
Activitat principal: Formacio

Instal-lacions principals: Combustible, balisament
nocturn, terminal, escola de vol

33. Castres Mazamet (1990)

Regi6: Midi-Pyrénées

Ciutat: Castres (43.300 hab) a 7 km

Situacio geografica: 43°33’18”’N - 02°17°26’E,
240 metres d’altitud

Organ gestor: CCl Castres

Aeroclub: Aéro-club Castres Mazamet
Activitat principal: Aviacio regional i esportiva

duana, terminal
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134. Figeac Livernon IATA: - ICAO: LFCF
Regié: Midi-Pyrénées T et |
Ciutat: Figeac (9.963 hab) a 19 km

Situacié geografica: 44°40°24”’N - 01°47°21”’E,

331 metres d’altitud

Organ gestor: Comité de gestion de I’aérodrome
Aeroclub: Aéro-club Figeac Livernon
Activitat principal: Aviacio esportiva i acrobatica

Regi6: Midi-Pyrénées

Ciutat: Graulhet (41.054 hab) a 2 km

Situacio geografica: 43°46’12”’N - 02°00°32”’E,
177 metres d’altitud

Organ gestor: Aéro-club de Graulhet
Aeroclub: Aéro-club de Graulhet i altres

| _Pistes | Mides . Superficie _|
9 | 965x20m__ |

B o - —————————————— - —
1

terminal, taller

136. Montauban

Regi6: Midi-Pyrénées

Ciutat: Montauban (54.421 hab) a 0 km
Situacio geografica: 44°01°39°N - 01°22°42”’E,
107 metres d’altitud

Organ gestor: Aéro-club Montalbanais
Aeroclub: Aéro-club Montalbanais
Activitat principal: Aviacio esportiva

Instal-lacions principals: Hangars, heliport,
combustible
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1377.7Pamiers - Les Pujols (13?6) IATA: - ICAO: LFDJ
Regi6: Midi-Pyrénées s Pl
Ciutat: Pamiers (13.417 hab) a 8 km

Situacié geografica: 43°05’26’N - 01°41°45”°E,
340 metres d’altitud

Organ gestor: CCl L’Ariége
Aeroclub: Aéro-club Pamiers Les Pujols; Paraclub
Activitat principal: Aviacio esportiva; paracaigudisme

Instal-lacions principals: Hangars, terminal,
balisament nocturn, combustible

38. Saint-Girons - Antichan

Regi6: Midi-Pyrénées

Ciutat: Saint-Girons (6.254 hab) a 4 km
Situacio geografica: 43°00°32”’N - 01°06’°16’’E,
417 metres d’altitud

Organ gestor: CCl L’Ariége
Aeroclub: Aéro-club L’Ariége
Activitat principal: Aviacio esportiva i sense motor
|_Pistes | Mides _ ___ Superficie_ |
. 1100x30 m Asfalt
Instal-lacions principals: 4 hangars, terminal, taller,
combustible, seu social

139. Toulouse - Lasbordes IATA: - ICAO: LFCL

Regio: Midi-Pyrénées AR &
Ciutat: Toulouse (900.000 hab) a 4 km ‘

Situacio geografica: 43°35°20”°N - 01°29°59”’E,

140 metres d’altitud

Organ gestor: Grand Toulouse
Aeroclub: Diversos
Activitat principal: Aviacio esportiva i sense motor

P 95023 m_ Asfalt |
Instal-lacions principals: Hangars, terminal, torre
de control, combustible, taller, seu social
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40. Alfés IATA: - ICAO: LEAT
Regié: Catalunya ik ; ‘

Ciutat: Alfés (329 hab) a 4 km

Situacio geografica: 42°32°56’N - 00°35’56’’E,

214 metres d’altitud

Organ gestor: Generalitat - Pendent d’adjudicacié
Aeroclub: Reial Aeroclub de Lleida

.- Pistes ___| _ Mides____

) 1 i 1500x30 m _
Instal-lacions principals: 2 hangars, plataforma
d’estacionament, torre de control, combustible, seu
social

141. Empuriabrava IATA: - ICAO: LEAP

Regio: Catalunya

Ciutat: Castellé d’Empuries (10.021) a 0 km
Situacié geografica: 42°15°36’’N - 03°06’35”’E,
2 metres d’altitud

Organ gestor: Formula y Propiedades SA
Aeroclub: Centre de Paracaigudisme Costa Brava

1 " 498x21 m
Instal-lacions principals: 14 hangars, plataforma,
terminal, bloc técnic, combustible, torre de control,

area administrativa, seu social

42. Igualada - Odena

Regio: Catalunya

Ciutat: Igualada (36.923 hab) a 3 km

Situacio geografica: 41°35’08”’N - 01°39’11”’E,
350 metres d’altitud

Organ gestor: Aj. d’lgualada - Pendent d’adjudicacié
Aeroclub: Club de Vol a Vela d’Igualada-Odena
Activitat principal: Aviacio esportiva

fabrica de globus aerostatics
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43. La Cerdanya

C i

Regié: Catalunya

Ciutat: Das (193 hab) a 3 km

Situacio geografica: 42°23’11”’N - 01°52°00”’E,
1092 metres d’altitud

Organ gestor: Generalitat, Consell Comarcal -
Pendent d’adjudicacio
Aeroclub: Aeroclub de Barcelona - Sabadell

._Pistes .
I 3
Instal-lacions principals: 6 hangars, plataforma,

taller, combustible, heliport, seu social

44. Sabadell (1934)

Regio: Catalunya

Ciutat: Sabadell (201.712 hab) a 1 km
Situacio geografica: 41°31°02”°N - 02°06°22”’E,
148 metres d’altitud

Organ gestor: AENA
Aeroclub: Aeroclub de Barcelona-Sabadell

torre de control, taller, escola de vol, area
administrativa, seu social

45. Sant Lluis (1936)

Regio: Illes Balears ’
Ciutat: Maé (28.284 hab) a 3 km

Situaci6 geografica: 39°51°44”°N - 04°15°30”’E,

60 metres d’altitud

Organ gestor: Ministeri de Defensa d’Espanya

Aeroclub: Real Aeroclub de Mahdn
Activitat principal: Aviacio esportiva; formacio; altres

plataforma d’estacionament d’aeronaus, seu social
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46. Son Bonet (1921) IATA: - ICAO: LESB
Regio: llles Balears AN e o il ®F
Ciutat: Palma (383.107 hab) a 4 km ’

Situaci6 geografica: 39°35’58”’N - 02°42’12”’E,

37 metres d’altitud

Organ gestor: AENA
Aeroclub: Reial Aeroclub de les Balears
Activitat principal: Aviaci6 esportiva i formacio

47. Barbastro (1993) IATA: - ICAO: -
Regié: Aragd g N W e
Ciutat: Barbastro (16.025 hab) a 5 km

Situacio geografica: 41°59°45’’N - 00°05’35"’E,

425 metres d’altitud

Organ gestor: Asociacién Deportes Aéreos Alto Aragén :
Aeroclub: Socis de la instal-lacié

SN L 200x20m_ |
Instal-lacions principals: Hangar (per a 10 aeronaus),
centre social, estacié metereologica

48. Santa Cilia de Jaca (1998)

Regi6: Arago

Ciutat: Jaca (12.759 hab) a 14 km

Situaci6 geografica: 42°34°16°’N - 00°43°39”°W,
680 metres d’altitud

Organ gestor: Aeronautica de los Pirineos SA
Aeroclub: Federacion Aragonesa Deportes Aéreos

Instal-lacions principals: 2 hangars, abastiment de
combustible, sala de pilots, seu social
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49. Villanueva de Gallego (1990)

Regio: Aragd

Ciutat: Saragossa (667.000 hab) a 10 km
Situacio geografica: 41°47°09°’N - 00°50°54"'W,
244 metres d’altitud

Organ gestor: Club Vuelo ULM Villanueva de Gallego
Aeroclub: Club Vuelo ULM Villanueva de Gallego
Activitat principal: Aviacié esportiva {ultralleugers)

Instal-lacions principals: 20 hangars, seu social

50. Mutxamel

Regi6: Comunitat Valenciana

Ciutat: Alacant (322.673 hab) a 8 km

Situaci6 geografica: 38°26’24’°N - 00°28°26”’W,
123 metres d’altitud

Organ gestor: Promociones Deportivas Alicante SA
Aeroclub: Aeroclub de Alicante
El: Aviacio es;‘)ortiva i formaciq

L [ 900x12m | Asfalt
Instal-lacions principals: 2 hangars, plataforma
d’estacionament, escola de vol, seu social, centre
simulacio

51. Pinar del Grao

Regié: Comunitat Valenciana

Ciutat: Castellé de la Plana (172.674 hab) a 6 km
Situacio geografica: 39°59°55”’N - 01°34’°29"’E,

0 metres d’altitud

Organ gestor: Ajuntament de Castellé
Aeroclub: Aeroclub de Castellon

Instal-lacions principals: 2 hangars, escola de vol,
plataforma d’estacionament, heliport, seu social
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52. Requena (2005)

Regi6: Comunitat Valenciana

Ciutat: Requena (20.216 hab) a 6 km

Situacié geografica: 39°28°29”°N - 01°02°04”°W,
710 metres d’altitud

Organ gestor: Propietari privat
Aeroclub: Socis de la instal-lacio

. _Pistes |

1 . 1000x60m_ | Asfalt
Instal-lacions principals: 3 hangars, plataforma
d’estacionament (60 aeronaus), sala de vols,
combustible, torre de vols, seu social
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3.4. Els principals aerodroms dedicats a I'aviacié general: descripcié qualitativa

22. Ales Deaux

Instal lacions creades I'any 1975 i que actualment sén propietat de la Cambra de Comerg i
IndUstria d'Ales Cévennes i és operat per I'aeroclub local (amb I'origen I'any 1910), que
compta amb vuitanta pilots associats. La seva principal activitat és I'aviacié esportiva (i,
subsidiariament, la formacid per a nous pilots). Per les dimensions de la seva pista, hi poden

operar ATR42, Transalls i Falcons.

23. Castelnaudary

Aerodrom gestionat per la CCl de Carcassona idedicat a I'aviacié esportiva, acrobatica i al
trafic d'helicopters, aixi com també a la formacid de pilots en diverses disciplines aerondutiques
a fravés de I'empresa SEFA (empresa que proveeix de serveis de formacid les principals
administracions, aerolinies i empreses aerondutiques franceses), que hi té instal lacions propies
de manteniment i allotjiament. Es també la base de I'aeroclub Jean Doudies (fundat I'any 1928
amb el nom de Les amis de I' Aviation) des de la construccié de la primera pista asfaltada I'any
1971.

24. Lézignan Corbiéres

Aerodrom del qual n'és propietari i gestor el consistori de Lézignan que allotjava fins fa
aproximadament un any el recentment desaparegut aeroclub local de Lézignan, Corbiéres i
Minervois. La seva activitat principal és I'aviacid esportiva recreativa i el vol acrobdtic (amb

reserves d'espai per a I'aeromodelisme i el paracaigudisme).

25. Mende Brenoux

Es I'aerddrom més alt de Franca dels que no reben la consideracié d'alfiports (1.017 metres
d'altitud). Estd dedicat tant a I'aviacid esportiva com al vol sense motor (ultralleugers i vol a
vela) i el seu gestor és la CCl de La Lozére, operat tant per I'aeroclub local com per
I'Association Velivol des Causses i I'Association Eurojeunes de joves pilots. La CCl de La Lozére
promociona les installacions per a alfres usos i serveis tant per a particulars com per a

empreses, i en fomenta I'Us turistic (tant per al turisme convencional com per al turisme verd).
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26. Mont-Louis La Quillane

Altiport (1.710 metres d’altitud) construit per I'aeroclub del Llenguadoc, que es volia dotar
d'una base de vol pirinaica i per a la qual va aconseguir el suport del consistori de La Lliagonne;
actualment és gestionat i operat per I'Association aéronautique de La Llagonne. El seu
emplacament en I'encreuament de tres valls fa les instal lacions ideals per a la practica del vol
sense motor i la formacid de nous pilots, que sén les principals activitats que es desenvolupen a
I'aerodrom (que també reserva espais per al trafic d'helicopters i el paracaigudisme i el

parapent).

27. Montpellier - Candillargues

Aerodrom propietat de la comunitat de municipis de Pays de I'Or on operen diversos clubs
dedicats a diferents activitats aerondutiques (des de la construccidé d'aeronaus al vol
acrobatic). Situat molt a prop de I'aeroport internacional de Montpeller (que ja absorbia una
gran quantitat de moviments d’aviacidé general), es dedica tant a I'aviacié esportiva com al vol

acrobadtici el vol a vela.

28. Sainte-Léocadie

Instal lacions de muntanya gestionades pel Cenfre de Vol de Muntanya EAALAT on opera el
club de vol ICARIA. La seva activitat principal, al marge de I'aviacié esportiva, és la formacio
de pilots, tant d'avid privada com de vol sense motor i acrobdtic. També presta serveis de
treballs aeris com la fotografia aéria i de vols publicitaris i t& espais reservats per al trafic

d'helicopters.

29. Albi Le Séquestre

Aerodrom que accepta fins a 30.000 passatgers I'any i que gestiona aproximadament 12.000
moviments anuals, xifra que es manté estable els Ultims anys. El principal usuari de les
instal lacions és I' Aeroclub Gaillac-Albi, i I'Us principal, I'aviacid privada recreativa i la formacio

de pilots.
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30. Auch Lamothe

Les installacions sén propietat del Conseil Général du Gers, i té un transit de 20.000 moviments
anuals repartits en practicament totes les disciplines de I'aviacié no comercial (aviacio
esportiva, sense motor, a vela, helicopter, globus aerostdatics...); en conseqiencia, acull
diversos aeroclubs sectorials locals. La seva gran activitat es deu tant a la seva situacio
geogrdfica (entre 4 aeroports regionals i internacionals) aixi com a la possibilitat que ofereixen
les installacions d’'operar-hi les 24 hores del dia, combinat amb unes infraestructures de
categoria C. A més de donar cabuda a diferents aeroclubs, també allotja I'empresa EDF

d'helicopters i el centre departamental Meteo France.

31. Bagneres-de-Luchon

Aerodrom gestionat i operat per I'aeroclub de Luchon, dedicat a I'aviacié esportiva de
cardcter recreatiu, tant amb avionetes i ulltralleugers com planejadors. A més, |'aeroclub
també ofereix formacié inicial per esdevenir pilot tant d'avioneta com d'ultralleuger.
L'aerdodrom es beneficia de la seva situacié geografica entre 5 valls als peus dels pics més alts

dels Pirineus, que provogquen una aerologia molt propicia per a la practica del vol sense motor.

32. Castelsarrasin Moissac

Aerodrom gestionat per un comite de gestié propi i operat tant per I'aeroclub local i el centre
de vol a vela de Tarn i Garona com, sobretot, per I'Escola Aerondutica d'Occitania. Air
Occitan monopolitza una bona part de les activitats que es desenvolupen a les instal lacions,
tant els serveis de treballs aeris (fotografia, publicitat i treballs agricoles) com la formacio, a
diversos nivells i de diferents disciplines. Els aeroclubs presents a I'aerodrom porten a terme tant

activitats d'aviacié esportiva com sense motor i acrobdtica.

33. Aéroport de Castres Mazamet

L'aeroport de Castres Mazamet és de construccid recent (1990) i esta gestionat per un sindicat
mixt liderat per la Cambra de Comerc i IndUstria local. Amb capacitat per a 80.000 passatgers
anuals (el 2006 va donar servei a 21.000 viatgers), allotja tant aeroclubs amb finalitats
eminentment recreatives i de formacié (Aeroclub de Castres-Mazamet i Les ailes de I' Autan)
com dues linies d'aviacié regular, Airlinair i Hexair, amb linies regionals de curt abast (Rodez, Lid

i Paris) i un espai reservat per al paracaigudisme militar.
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34. Figeac Livernon

Aerodrom gestionat pel seu propi comite, i seu de I'aeroclub Figeac-Livernon, estd dedicat a
I'aviacid esportiva de caire lUdic, tant amb avionetes com amb ultralleugers (tot i que també

hi operen aeronaus de vol a vela i s’hiimparteix formacié d'iniciacio).

35. Graulhet Montdragon

Instal lacions gestionades per I'aeroclub local (construit I'any 1935 pel consistori de Graulhet
atenent les peticions del propi aeroclub, fundat dos anys abans). L'aeroclub de Graulhet n'és
també I'operador principal, malgrat que a les installacions també hi operen associacions
locals de promocié del vol a vela i amb uliralleugers. L'aerdodrom estd orientat a I'aviacio
recreativa (també des del vessant de la formacid) i a la promocid de les activitats socials, perd
també allotja la societat AEROTEC, dedicada a la revisid i reparacié d'aeronaus aixi com a la

modificacié d'instal lacions aeroportudries.

36. Montauban

Aerodrom gestionat i operat per I'aeroclub Montalbanais, dedicat a I'aviacié esportiva
(avionetes i ultralleugers), als vols turistics i a la formacié d'iniciacié. Les instal {acions també sén

adequades tant per al trafic d'helicopters com per a la prdactica del paracaigudisme.

37. Pamiers Les Pujols

Gestionat per un sindicat mixt participat per les administracions publiques i liderat per la CCl de
I'Ariege, fou construit I'any 1976 a iniciativa de la CCl local, del Consell General, de la vila de
Pamiers i de les comunes de I'entorn. Les activitats que s'hi desenvolupen sén diverses: vols
recreatius amb avioneta i formacié a diferents nivells operats per I'aeroclub de Pamiers, salts
en paracaigudes (aproximadament uns 12.000 a I'any) a carrec del Paraclub amb base a
I'aerodrom, treballs aeris (rescat, agricoles, lluita contra els incendis forestals), aviacio
corportativa, vol acrobdtic, aeromodelisme i, també finalment, I'Us de les instal lacions per part

de I'exércit i la policia francesos (unitats especialitzades en paracaigudisme).
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38. Saint Girons Antichan

Aerodrom gestionat per la CCl de L'Ariege (igual que I'aerddrom de Pamiers, perd amb una
forma juridica diferent) i seu de I'aeroclub de I'Ariege, dedicat principalment al vol recreatiu
(tant a motor com sense) i a la formacié d'iniciacié per a ambdues disciplines. Per al vol sense
motor hi ha adaptades les installacions de la pista de vol i I'activitat la cenfralitza I'aeroclub
de vol a vela de la regié de Migdia-Pirineus. També opera vols sense motor, tot i que amb un
cardcter diferenciat, la Union Nationale des Centres Sportifs de Plein Air, que utilitza I'aerddrom

de Saint Girons com a base per a les seves estades de formacio.

39. Tolosa Lasbordes

Aerodrom gestionat per Grand Toulouse (estructura intercomunal que compren la ciutat de
Tolosa i les 25 viles i ciutats limitrofs), és la base de diverses associacions i aeroclubs (Aéro-club
Toulouse, Aéro-club Les Ailes Toulousianes) dedicades a I'aviacié recreativa i a la formacié de

nous pilofs, tant per a vol a motor (avionetes) com per al vol a vela.

40. Alfés

Instal lacions que I'any 2003 van rebre de la Generalitat de Catalunya la categoria d'aeroport
d'aviacié regional, aquest aeroport formava part d'una xarxa que ha de facilitar
I'accessibilitat al transport aceri arreu del territori catald, i que forma un segon nivell
d'infraestructures (juntament amb I'aeroport de I'Alt Urgell) periferiques de les infraestructures
de primer nivell que actualment sén de servitud de I'Administracid catalana. Actualment, s'ha
recategoritzat i es considera aerodrom auxiliar (nivell IV); la Generalitat de Catalunya en

manté la propietat i resta pendent I'adjudicacié de I'entitat gestora.

Hi opera de manera activa el Reial Aeroclub de Lleida i els usos principals de la instal lacid sén
privats, esportius i de suport a les tasques d’extincié d'incendis. El Pla director (que reconeix
que no s'han assolit cap de les fites plantejades en el Pla de 2003) preveu, en primer lloc,
optimitzar les instal lacions per a I'Us de I'aviacié general i, a mitjd termini, permetre usos tant
d'aviacié corporativa com regional comercial (malgrat que aqixd s'ha reconsiderat ateses les
restriccions mediambientals i la irrupcié del futur aeroport d'Alguaire en el nou Pla d'aeroports

de Catalunya).
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41. Empuriabrava

Aerodrom d'aviacié general i esportiva segons el Pla d'aeroports de Catalunya, és de
promocié privada (de I'empresa Férmulas y Propiedades, SA) i gestionada pel Centre de
Paracaigudisme Costa Brava (que opera aproximadament 1.000.000 de salts anuals i organitza
certdmens d'abast internacional). Des de I'any 1985 I'aerddrom d'Empuriabrava és un centre
mundial de paracaigudisme i caiguda lliure. Ha generat, al seu voltant, un clister empresarial
relacionat amb la seva activitat principal (des d'un alberg a empreses de formacié o
manteniment) situat tant a les propies installacions aeroportudries com a I'entorn proper

(fabricants de material, agencies de viatge especialitzades, escoles esportives...).
42. Igualada Odena

El nou Pla director de I'aerddrom, aprovat el juny de 2006, preveu que les installacions han de
preveure tant les necessitats de les activitats d'aviacié general i esportiva com les necessitats
de la industria aerondutica i el teixit empresarial local. En una primera fase, s'ampliard i
acondicionard la pista aixi com les zones de rodatge i gir, i es milloraran els accessos,
aparcaments, hangars i les installacions aeroportudries; en la segona fase, es preveu la
construccid d'una zona lUdica, espais de reserva aeroportudria i altres usos i installacions
complementaries. La inversid prevista és d'1 milié d'euros en instal lacions i 5,5 milions en obres i
infraestructures, financada pel DPTOP de la Generalitat. Parallelament a I'aprovacid i
execucio del Pla director s'impulsa la constitucié d'un consorci de gestié amb participacio de
les administracions publiques presents al territori i que tindrd per objecte licitar I'entitat gestora

de I'aeroport.
43. La Cerdanya

Aerodrom d'aviacié general i esportiva de titularitat compartida entre la Generalitat i el
Consell Comarcal que, en consorci, actuen també com a entitat gestora, pendents de
I'adjudicacié de I'operador principal de la installacié (que actualment és base tant de
I’Aeroclub Barcelona-Sabadell, Heliswiss i Globus Pirineus). Recentment se n’ha millorat el
camp de vols i les zones de seguretat de la pista, s'han ampliat les plataformes, s’han millorat
els hangars i s'ha construit una estacié de subministrament. Amb aquest paquet de millores

s'han executat la practica totalitat d'intervencions previstes en el Pla d'aeroports de 2003.
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44, Sabadell

Quan finalitzi I'execucidé del Pla director, I'aeroport de Sabadell serd la installacié d'aviacid
general més ben equipada de I'Estat espanyol. El Pla director modernitza les instal {acions ja
existents (zones de seguretat, ampliacié carrers de rodatges...) i n"habilitard de noves (bloc
técnic, central eléctrica, torre de control, aparcaments...), que han de permetre a I'aeroport
de Sabadell esdevenir un referent de I'aviacid comercial (en tota I'extensié del terme i de les
possibilitats de negoci que aquest ofereix) i abandonar paulatinament el clixé d'aeroport

esportiu i d’esbarjo.

De fet, ja avui el 70% de I'activitat de I'aeroport es concentra en els vols derivats de
I'activitat de les quatre escoles de pilots d'avid i helicopters localitzades a I'entorn de
Sabadell (juntament amb una quarta, dedicada a la formacid d'hostesses i personal de
vol). El 30% restant es reparteix entre vols privats, de servei, institucionals, de fotografia i
d'aerotaxi. D'aquest 30% en destaquen les 10.000 hores de vol anuals que acumulen els
membres de |I'Aeroclub Barcelona-Sabadell, el més antic de Catalunya i amb un alt grau
d'activitat. L'aeroport de Sabadell gestiona gairebé 50.000 moviments anuals, lluny encara
dels 60.000 registrats I'any 2001 perd amb un increment significatiu des de la caiguda de
2003.

En un futur, la seva gestié serd traspassada a la Generalitat de Catalunya juntament amb els

aeroports de Reus i Girona.

45. Sant Lluis

Camp de vols d'origen militar (1936) que cau en deslUs en acabar la Guerra Civil, quan hi
operen només avions d'emergencia i d'altres provinents de Son Sant Joan. L'any 49 el Ministeri
de I' Aire obre Sant Lluis al trafic civil, tant nacional com internacional, i s'hi inicien els primers
vols regulars. A meitat dels anys seixanta, gracies a I'eclosié del turisme a les Balears, s'arriba al
limit de capacitat de la installacié i es plateja la necessitat de construir un nou aeroport a

Menorca.

L'any 1968 I'aeroport és cedit al Reial Aeroclub de Mad, principal operador de les instal lacions
des d’aleshores i garant del mateniment tant de les installacions com de I'Escola de Pilots.
Actualment I'Us de les instal lacions és de cardcter eminentment esportiu i recreatiu (ral i aeri,
exhibicions, vols turistics, vol acrobdtic, aeromodelisme), perd també és una instal lacié auxiliar

per a treballs aeris de vigilancia forestal i mediambiental. Recentment, I'aerddrom ha obtingut
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les homologacions de la Federacié Internacional d' Automobilisme, i s'hi porten a terme proves

dels equips de Formula 1.

46. Son Bonet

D’origen militar, es va reciclar per a Us civil i perdé rellevancia els anys seixanta en ser substituit
(per la impossibilitat d'absorbir el volum de trafic) per I'actual aeroport de Palma de Mallorca,
Son Sant Joan. Des d'aleshores s’ha dedicat a I'aviacidé general, amb un Us eminentment
recreatiu, i els Ultims anys amb una disminucié dels vols privats de passatgers compensada per

la creixent importancia dels vols de formacio.

Les infraestructures heretades, tal com reflecteix el Pla director de 2001, van caure en desuUs i
excepte alguns hangars que han fingut utilitzacié continuada pel Reial Aeroclub de les Balears
i particulars, la resta d'instal lacions estaven en estat de deteriorament. El Pla director pretén
garantir la capacitat de I'aeroport de respondre al volum de trafic estimat aixi com d'oferir
serveis d'aviacié general de qualitat fins I'any 2015, amb I'ampliacié de la plataforma de
I'aeroport, I'adaptacié de les installacions a les normatives de seguretat, el condicionament
de I'edifici terminal i d'una zona de serveis, la construccié d'un nou hangar d'aviacié general i

I'ampliacid de I'aparcament de vehicles.

47. Barbastro

Camp de vols construit I'any 1993, orientat bdsicament a [I'Us esportiu (ultralleugers i
aeromodelisme) i a la formacié d'iniciacié per al vol amb ultralleuger. De propietat municipal
(I"Ajuntament de Barbastro promociona el turisme aeri conjuntament amb I'operador de la
installacid), I'operador principal és I' Associacid per als Esports Aeris de I'Alt Aragd (ADAA),
fundada I'any 1992. Té una zona d'Us social i recreatiu i hangars amb capacitat per a deu

aparells ultralleugers.

48. Santa Cilia de Jaca

Aerodrom inaugurat I'any 1998 a 14 km de Jaca d'Us eminentment esportiu (paracaigudisme,
vol amb motor i sense) perd també base de vols turistics sobre els Pirineus i base de suport per
a treballs aeris (Aerondutica de los Pirineus hi ofereix serveis de publicitat i fotografia aéria). Es
propietat del Govern d'Aragd, estd gestionat per I'empresa pUblica APRISA (Aerondutica de

los Pirineos), i no allotja un operador principal malgrat que compta amb la collaboracié de la
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Federacid Aragonesa d'Esports Aeris (FADA). Estd eminentment orientat a I'Us 1Udic i té al seu
entorn una série d'installacions accessories tant per als usuaris (hangars, subministre de
combustible...) com per al pUblic en general.

Esta llastat per la inexistencia d'una politica publica integrada a nivell regional; conviuen els
aeroports comercials de la regid, la gestié i promocié dels quals estd fortament centralitzada,
amb drees de vols menors, de servitud municipal en la majoria dels casos o, quan ho és
autondmica (com el cas de Santa Cilia) no obeeix a una politica estratégica de llarga abast

d'integracio del territori.

49. Villanueva de Gdllego

Instal lacions privades construides I'any 1990, propietat del Club de Vol ULM de Villanueva de
Gdllego, que n'és també I'operador principal. Millorades recentment amb |'asfaltat de la pista
principal, la seva calificaci® com a aerodrom estd actualment en tramit. Comparteix espai

amb una zona restringida d'Us militar.

50. Mutxamel

Aerodrom de propietat privada (Promociones Deportivas de Alicante, SA) i operat per
I'aeroclub d’'Alacant des de 1981. Els Ultims anys s'han millorat les instal lacions, tant des del
vessant estrictament aerondutic (ampliacid de la plataforma d'estacionament fins a la
capacitat per a 20 aeronaus, edificacié de I'escola de pilots) com des del IUdic i social.
L'empresa explotadora encara té pendents projectes d'ampliacié. L'Us de les instal lacions és
eminentment IUdic i esportiu, tant d'avions com d'helicopters (amb una preséncia rellevant
del Grupo Inaer), aixi com també de formacié de pilots, per a la qual I'aerddrom disposa d'un
modern simulador de vol. El nombre d'operacions didries oscilla entre les 20 i les 45 (moltes a

carrec dels serveis de proteccio civil i serveis contra incendis).

51. Pinar del Grao

Aerodrom propietat de I' Ajuntament de Castelld a través de la cessid del Ministeri de Defensa,
amb la condicié que mantinguessin les instal lacions com a camp de vol esportiu, malgrat que
el manteniment ha anat a carrec de manera efectiva dels socis de I'aeroclub de Castelld. L'Us
és principalment esportiu (amb una important presencia de vols per a la practica del
paracaigudisme), perd també s'hi imparteixen cursos de formacié de pilofs. A través d'una
subcontrata amb la Generalitat Valenciana, I'aerddrom s'usa també com a pistes de suport

per a tasques agricoles (fumigacid) i d'extincid d'incendis forestals.
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Recentment ha patit diversos incidents que han provocat successius tancaments d'una de les
pistes de I'aerddrom, aixi com alguns problemes a causa de I'estat de manteniment de les
instal lacions (amb implicacions tant de seguretat com socials —queixes veinals i enfronfaments
enfre I'Ajuntament i I'aeroclub-), que es veuen afectades pels projectes de reforma del Parc

Litoral del Pinar.

52. Requena

Aerodrom de propietat i gestié privada (i eventualment operat pel Reial Aeroclub de
Valéncia) inaugurat I'any 2005 amb unes infraestructures modernes i funcionals que el
posicionen al capdavant de les instal lacions d'aviacié general euromediterrdnies. Té un Us de
cardcter generalista i té I'objectiu d'impulsar I'aviacié general esportiva en practicament tots
els seus vessants (paracaigudisme, vol a vela, ala delta i formacid a diversos nivells) a la zona i

paliar el deficit existen en infraestructures d’aquest tipus.

3.5. Els models de gestié presents als aeroports i aerodroms de I'Euroregid

Els aeroports i aerdodroms de |'espai euroregional presenten una realitat molt diversa també pel
que fa a les estructures de gestié que en fan possible el funcionament. Més enlld de la primera
distincié que cal fer entre aeroports i aerddroms, que per al cas que ens ocupa No esdevé
massa rellevant, les diferéncies més importants les frobem a banda i banda de la frontera, entre
les instal lacions espanyoles i les franceses. Efectivament, tot i que aquesta quUestid es troba en
procés de canvi a Catalunya i ha protagonitzat un intens debat en els darrers temps, I'Euroregid
posa en evidéncia dues maneres ben diferents de concebre la gestié aeroportudria: una
primera, I'espanyola, basada en una gestid absolutament centralitzada en un organisme
depenent del Govern de I'Estat, com és Aena, i un altre model, el frances, també en procés de
canvi des de fa alguns anys i que cerca la implicacié de les administracions de proximitat, com
els governs regionals o els ajuntaments, com també la participacié en la gestié d'altres entitats
no estrictament publiques perd amb politiques orientades al servei de la collectivitat, com sén
les cambres de comerg locals. De fet, historicament, la participacié de les cambres en la gestié
de la xarxa aeroportudria francesa ha estat molt rellevant i significadament més avancada que
el model centralitzat espanyol, que ara podria variar a Catalunya segons planteja el nou Pla

d'aeroports de la Generalitat.
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El model espanyol de gestié aeroportuaria s'ha basat en un concepcié molt centralitzada.
L'empresa pUblica Aena, que depen del Ministeri de Foment, fins ara ha tingut la titularitat i
la gestié de la xarxa aeroportudria espanyola, que en el cas de Catalunya comprén els
aeroports de Barcelona El Prat, Girona, Reus i Sabadell, els anomenats aeroports d'interes
general. Fins al moment de la redaccié d'aquest estudi, els aeroports anteriors restaven sota
la titularitat d’Aena i aquest mateix organisme en duia a terme la gestié. Amb I'aprovacid i
entrada en vigor del nou Estatut d'autonomia de Catalunya, una de les qUestions que ha
sorgit amb més forca és el traspds dels aeroports anomenats d'interés general al Govern de
la Generalitat, perque la gestié es pugui fer des de Catalunya. En aquest mateix sentit, la
Generalitat ha presentat el nou Pla d'aeroports de Catalunya, que defineix un model
aeroportuari propi on la gestié centra bona part dels esforcos. Amb I'excepcid feta de
I'aeroport de Barcelona El Prat, que comptard amb un model de gestié especific basat en
la creacidé d'un consorci pUblic integrat per les administracions de I'Estat i la Generalitat, la
resta de les instaldacions aeroportudries catalanes, tant aeroports com aerdodroms,
respondran a un model de gestid basat en la creacié de societats especifiques per a la

gestié de cadascuna de les instal lacions.

El Pla d'aeroports de Catalunya preveu la posada en marxa d'una nova empresa puUblica,
constituida recentment, amb |'objectiu de definir I'estrategia de la xarxa aeroportudria
catalana i dur a terme la seva promocidé en I'aGmbit internacional. Aeroports de Catalunya,
com s'ha batejat aquest nou organisme, no intervindrd, perd, directament en la gestid
quotidiana de les installacions presents al territori, que tindran total independencia en la
seva gestio i explotacid quotidianes. Aquest model de gestid persegueix la constitucié de
societats especifiques per a cada aeroport i aerddrom puUblic, on la Generalitat mantindria
la titularitat de la infraestructura tot aportant el 51% del capital de la nova societat
constituida. La intencié que persegueixen els responsables de la politica aeroportudria
catalana és que aquestes societats permetin la participacid i la implicacié d'altres
administracions, especialment les locals, i entitats no necessariament pUbliques, com les
cambres de comerg, en la titularitat dels aeroports i aerddroms catalans. Aquestes societats
tindran total autonomia per definir el model de gestid de la infraestructura i podran donar
entrada al sector privat en I'explotacié de I'aeroport o aerddrom. Es tracta de donar
cabuda a la iniciativa privada en un sector, I'aeroportuari, que s'ha de gestionar des de

I'eficiencia i eficacia empresarials.
El model francés de gestio aeroportuaria, tot i que historicament ha gaudit d'un nivell de

descentralitzacid més important que I'espanyol (i, per extensid, que el catald), també passa

des de fa uns anys per una evolucidé molt interessant. Tradicionalment, les cambres de comerg
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locals han participat d'una manera molt activa en la gestié i explotacié dels aeroports
francesos. A I'Euroregid, per exemple, aquest fet es manifesta clarament a la major part dels
aeroports comercials que en formen part, on la participacié de les cambres de comercg locals
en la gestié és ampliament majoritaria. Només dos aeroports, els de Montpeller i Tolosa,
presenten o ho faran en breu un model de gestié diferent i fruit de la transformacié que ha

posat en marxa el Govern francés en els darrers temps.

A Franca, i per extensié a I'Euroregid, trobem dues tipologies d'installacié des de I'Optica de
la gestié. No esdevé rellevant si es tracta d'aeroports o aerdodroms ja que la discriminacié en
un sentit o en un alire es duu a terme en funcidé del volum de passatgers que registra la
instal{acié i de I'interés que aquesta suscita. Aixi, a I'Euroregid podem trobar dues tipologies
d'installacié: d'una banda, els aeroports o aerddroms que I'Estat ha transferit, tant pel que fa
a la titularitat com a la gestid, a les administracions de proximitat, és a dir, els governs
regionals, locals o el que els francesos anomenen grups o collectius territorials integrats per
diverses administracions de proximitat. Aquest és el cas, per exemple, d'aeroports o
agerodroms com els de Carcassone, Castelnaudary-Villeneuve, Lezignan-Corbiéres,
Montpellier-Candillargues, Perpignan-Rivesaltes o Tarbes-Lourdes-Pyrénées. Es tracta
d'installacions que romanen completament sota la titularitat de les administracions a les
quals han estat transferides, que sén les responsables de definir amb més precisid el model de
gestio i explotacié per a cadascun dels aeroports, i donar entrada o no a la iniciativa privada
en I'explotacio. Hi ha encara molts aeroports francesos, inicialment n'hi havia 150, que no han
estat transferits a les autoritats locals o regionals i que confinuen, per tant, sota fitularitat
estatal. La majoria estan gestionats per les cambres de comerg locals, fins a un ferc del total, i

el procés encara ha de tenir continuitat fins a la finalitzacié dels traspassos.

L'altra categoria d'aeroports la formen un grup selecte de dofze installacions,
reconegudes per I'Estat francés com d’interes nacional, que romanen sota titularitat estatal
i que el Govern francés no preveu de transferir a les administracions regionals i locals. Es
tracta d'aeroports, perd, gestionats tradicionalment per les cambres de comercg locals, i a
I'Euroregid en trobem dos: Montpeller i Tolosa. El Govern francés ha posat en marxa un
procés per a la reforma de la gestio dels grans aeroports regionals basat en el
reconeixement d'una explotacié descentralitzada i formada per diversos agents, inicialment
publics, perd que podrien esdevenir privats en un futur a curt i a mitja termini. Aixi, han estat
posades en joc noves societats aeroportudries constituides inicialment, almenys, per I'Estat
frances (que assumird el 60% del capital de la societat gestora), les cambres de comerg
(que n'assumiran, com a minim, el 25%) i d'altres col-ectivitats locals, que es repartiran el

15% restant del capital de la societat constituida. La nova societat t& com a principal
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objectiu la gestid i explotacid de I'aeroport i la seva tasca serd seguida de ben a prop per
un consell creat per fer-ho. Aquesta transicié s’ha dut a terme a I'aeroport de Tolosa i estd

en procés al de Montpeller.
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