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TRIBUNA

Pensar el aeropuerto

XAVIER VIVES

as perspectivas del aeropuerto de Barcelona

son un tema recurrente tanto por sus infra-

estructuras como por las conexiones que

ofrece. En el debate del Estatut han tenido
una posicién destacada, sin resolucién aparente, por
el momento. La pregunta es si el acropuerto se mere-
ce tanto debate. Respuesta: si. La capacidad y co-
nexiones de un acropuerto son determinantes en ¢l
éxito o fracaso de las estrategias de las dreas metropo-
litanas, en la atraccién de empresas, centros de inno-
vacion, o turismo. Estudios recientes demuestran
que un aumento de categoria del aeropuerto de una
regién contribuye de forma sustancial a la localiza-
¢idn de servicios y empresas. El impacto de la tec-
nologia de la informacion implica que las plantas
productivas se puedan gestionar a distancia y que las
sedes empresariales se localicen alli donde sea mas
eficiente hacerlo. Esto es, donde haya un grueso de
servicios empresariales y otras sedes corporativas,
Boeing decidid hace pocos afios cambiar su sede de
Seattle a Chicago guiado por estas razones. Natural-
mente el drea metropolitana escogida ha de gozar de
un buen aeropuerto para facilitar los movimientos
de los gestores y directivos, En resumen, la inversién
en infraestructura de aeropuerto, asi como la capaci-
dad de gestionarlo, es una de las mds estratégicas que
una regioén puede realizar. Si hubiera que escoger
una infraestructura estrégica, Catalunya se juega su

futuro en ¢l acropuerto.

¢Cudles son los obstdculos para conseguir un aero-
puerto de primera categoria? El primero es interno.
La falta de voluntad colectiva, ambicidn, y pequefios
conflictos partidistas han supuesto que diversos pro-
yectos se retrasaran o descarrilaran. Recordemos las
idas y venidas con la parada del AVE en el acropuer-
to y su entrada a Barcelona, y la corta tercera pista,
para salvar unas marismas artificiales y no desplazar
algun pato. Ha faltado visién de futuro. Hay que pla-
near ya una cuarta pista. El segundo es la organiza-
¢i6n actual de las autoridades aeroportuarias en Es-

BARCELONA

debe ser capaz

de atraer lineas de

todo tipo, no soélo

de bajo coste
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paiia. Barcelona de-
be tener capacidad
de gestionar su aero-
puerto al igual que
otras regiones me-
tropolitanas euro-
peas. El acropuerto
de Barcelona puede
ser muy competiti-
vo si se le deja com-
petir, invertir y
atraer aerolineas de
todo tipo —y no sélo

de bajo coste-. Aqui la alianza entre el sector puiblico
y el privado es crucial. El objetivo deberia ser que
Barcelona sea un centro o base (hub) de al menosuna
alianza de aerolineas importante. Ahora no lo es; fal-
tan conexiones intercontinentales y el estado de las
conexiones actuales con alguna capital europea
como Bruselas no deja de ser curioso. Dado que el
hub de Tberia es y serd Madrid, plenamente consoli-
dado despuds de la estratégica inversion en la fla-
mante terminal 4, ya tenemos una aerolinea descarta-

da, Spanair.

Es hora de reorganizar y cambiar el sector, entre
otros factores por la competencia feroz de las compa-
fiias de bajo coste. Este es el momento de planificara
largo plazo, apostar estratégicamente ¢ invertir. La
inercia de una buena infraestructura puede ser cru-
cial para la competitividad. Esta apuesta estratégica
debe ser estudiada y debatida en todos sus aspectos,
medioambientales en pasticular, y asumida colecti-
vamente. Seria deseable que los partidos y las institu-
ciones estuviesen a la altura de las circunstancias y
que, al final, se tomaran decisiones.®
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