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AEROPORTS CORPORATIUS | TERRITORI

GERMA BEL

Al primer trimestre de 2009 s’ha iniciat el
procés de decisié publica relatiu a la creacié d’un
nou aeroport corporatiu a Catalunya. Aquest pro-
cés pot tenir una importancia especial per a les
comarques centrals, territori des d’on s’ha mos-
trat més interes per disposar de I’equipament.

En aquest paper faig unes consideracions
sobre el procés en curs. Primer s’apunten els
efectes economics que —en general— té el
transport aeri, i per tant els aeroports, sobre
els territoris als quals serveixen. A continuaci6
es revisen els motius que expliquen 'emergencia
de I'aviacié corporativa com a model de negoci,
i el seu creixement i impacte a Catalunya i a
Espanya. Tot seguit se sintetitzen les previsions
sobre equipaments per a aviacié corporativa de
la planificacié publica d’aeroports a Catalunya.
Finalment, es fan diverses consideracions res-
pecte al procés i les possibles decisions que
s’adoptaran sobre 'assumpte.

TRANSPORT AERI, AEROPORTS | EFECTES
ECONOMICS SOBRE EL TERRITORI

El transport aeri ha esdevingut la forma de
mobilitat a llarga distancia per excel-léncia. Aix0
I’ha convertit en el mode de transport més emer-
gent i dinamic en les darreres decades, com a
conseqiiencia dels efectes de la integracid regio-
nal d’economies i societats, i de la globalitzacio.
La intensificacié del transport aeri ha augmentat
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la rellevancia dels aeroports com a equipaments
estrategics als territoris, ateés que a través dels aero-
ports es determina la seva insercié en el mapa de
relacions globals.

El moviment aeroportuari pot estar vinculat
tant a viatges de turisme i oci com a viatges
de negocis. Pel que fa als viatges de negocis,
la connectivitat internacional és important per
a lactivitat de les empreses d’un territori, i de
forma especial en els sectors relacionats amb
I’economia del coneixement, on es concentren
les activitats de molt valor afegit. Entre aquestes
activitats s’inclouen les finances, les asseguran-
ces, els serveis a les empreses, els serveis medics
i educatius avancats, etc. També s’hi inclouen
inddstries d’alta i mitjana tecnologia, com el
sector farmaceutic, la microelectronica, la infor-
matica, ’aeronautica o els instruments medics,
d’optica i precisié. Es important tenir en comp-
te que aquestes activitats ocupen personal de
qualificaci6 elevada, per la qual cosa ofereixen
remuneracions altes.

A més dels viatges de negocis, els viatges de
turisme i oci tenen una gran rellevancia en la
demanda de viatges d’avié. Per aix0, els aeroports
faciliten I'accés als turistes que usen transport
aeri, cosa que fa que l'accessibilitat sigui un
atractiu turistic de gran importancia. Per tenir
una idea de la importancia del aeroports en la
canalitzacié de turisme, les dades per a lany
2008 indiquen que el 77% dels turistes inter-
nacionals arribats a Espanya ho van fer per via
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aeria, i la gran majoria de la resta per carretera.’
Certament, el caracter insular (Illes Balears i Illes
Canaries) d’algunes de les grans destinacions del
turisme internacional afavoreix una quota del
transport aeri tan elevada. Aixi i tot, la quota del
transport aeri és també majoritaria si considerem
el turisme a ’Espanya peninsular.

Els aeroports tenen un gran potencial de con-
tribucié al creixement economic dels territoris on
es localitzen. Aquest potencial s’expressa en una
diversitat de factors, com sén la creacié de llocs de
treball directes, 'augment de Patractiu del territori
per implantar activitats economiques i la millora
de Paccessibilitat turistica, entre d’altres.

A efectes d’analitzar els impactes economics
dels aeroports podem considerar en primer lloc
I'impacte directe, que és tradueix en la creacié
de llocs de treball associats directament a Iac-
tivitat aeroportuaria, al moviment de les perso-
nes i de les mercaderies que usen els aeroports.
A més d’aquest impacte directe, cal considerar
també I'impacte indirecte, que és conseqiiencia
del desenvolupament d’activitats logistiques en
Ientorn de I'aeroport. En darrer lloc, cal tenir en
compte I'impacte induit, que és conseqiiencia de
la despesa generada pels treballadors associats a les
activitats directes i indirectes. En termes generals,
i pel que fa als grans aeroports comercials euro-
peus, es considera que l'activitat aeroportuaria
genera de forma directa un lloc de treball per
cada 1.000 passatgers transportats. Si es tenen en
compte també els efectes indirectes i els efectes
induits, la creacié de llocs de treball es pot situar
en tres per cada 1.000 passatgers transportats.’

1. Aquestes dades, i altres de major detall, sén disponi-
bles als informes periddics de I'Instituto de Estudios Turisticos,
del ministeri d’Inddstria, Turisme i Comer¢. http://www.iet.
tourspain.es/paginas/home.aspx?idioma=es-ES

2. Una explicacié més detallada dels efectes economics
dels aeroports pot trobar-se a Germa Bel i Xavier Fageda,
Aeroports i poder. Barcelona: Edicions 62, 2007.
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LUEMERGENCIA DE L'AVIACIO CORPORATIVA
COM A MODEL DE NEGOCI

En els darrers anys s’ha viscut una etapa de
gran expansio del transport aeri. Tot i que aques-
ta tendencia s’ha refrenat per la intensa recessié
economica que va comengar 'any 2008, és molt
probable que es torni a taxes importants de crei-
xement del transport aeri quan torni el creixement
econdmic. En aquest context, ha experimentat un
augment important I’aviacié corporativa. Aquesta
modalitat d’aviacig, també denominada aviacid
d’empresa, es caracteritza per I'ds d’avions de
dimensié molt reduida, per comparacié als que
utilitzen les linies aéries comercials de servei regu-
lar o xarter. Els avions sén propietat d’empreses
privades, o bé son propietat de companyies que
ofereixen serveis aeris que podriem considerar
equivalents al taxi aeri (o, potser més apropiada-
ment, avions amb xofer).

Laviaci6 corporativa ofereix una serie d’avan-
tatges per als viatgers de negocis que es poden
sintetitzar en cinc factors:’®

* Flexibilitat i conveniéncia. Uaviacié corpo-
rativa permet el desplacament rapid a multiples
destinacions que poden no estar sempre servides
per I'aviacié comercial. Els usuaris de ’aviaci6 cor-
porativa poden programar les seves rutes amb gran
flexibilitat, i aix0 és molt valorat pels directius
d’empreses de gran dimensio.

* Estalvis de temps. Els usuaris de 'aviacié
corporativa poden programar les seves rutes amb
gran flexibilitat, i sense necessitat de perdues de
temps vinculades a la programacié temporal de
vols de les companyies comercials, i la necessitat
de fer connexions en el cas que no hi hagi ser-
veis directes. Aixi mateix, cal tenir en compte que
'aviacié corporativa pot fer as d’aeroports menys
congestionats que els grans aeroports comercials, i

3. Veure PricewaterhouseCoopers, The economic impact
of business aviation in Europe. European Business Aviation
Association, 2008, p. 22-24.
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amb un procediments de control i de seguretat més
agils, amb els corresponents guanys de temps.

« Estalvi de costos. Inicialment, el cost monetari
del viatge en aviaci6 corporativa és més gran que el
que implica I'Gs de I'aviacié comercial. Tanmateix,
en el cas que el desplagament sigui efectuat per un
grup de directius d’empresa, 'ds d’avions d’em-
presa —de propietat propia o contractats— pot
suposar un estalvi de diners per comparacié al
viatge en classe de negocis en avions comercials.

« Fer més facil la culminacié d’acords empre-
sarials. La formalitzacié d’acords en empreses de
dimensié molt important exigeix una presencia
rapida i directa dels principals dirigents de les
empreses implicades en les negociacions. L'aviacié
d’empresa facilita que aquestes activitats corpora-
tives es puguin fer de forma rapida i eficient.

* Avantatge de seguretat. La percepcié d’una
major seguretat en el viatge és destacada per
usuaris de ’aviacié corporativa per comparacid
als estandards de seguretat de l’aviacié comer-
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cial en alguns paisos en els quals fan negocis,
i la menor vulnerabilitat a potencials amenaces
terroristes en algunes zones del mon.

EL CREIXEMENT DE L'AVIACIO CORPORATIVA |
EL SEU IMPACTE A CATALUNYA | A ESPANYA

L’aviacié corporativa ha tingut un creixement
significatiu a Catalunya en els darrers anys. Pel que
fa a l'aeroport de Barcelona, aquesta modalitat
d’aviacié ha tingut un creixement constant des
de I'any 2003, ja que el nombre d’aeronaus que
tenen la seva base a aeroport de Barcelona s’ha
multiplicat ben bé per tres d’enca d’aleshores.*

El creixement de I’aviaci6 corporativa s’ha tra-
duit en la creacié d’algunes companyies catalanes

4. D’acord amb la informacié continguda al Pla d’Aero-
ports, Aerodroms i Heliports de la Generalitat de Catalunya.

FOTO: PEP MAS
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que ofereixen aquest tipus de serveis. La companyia
Executive Airlines va ser fundada el 1999, i agrupa
els serveis de 21 avions, tres dels quals sén propi-
etat de la mateixa companyia, i 18 sén d’empre-
ses particulars. En l'actualitat, aquesta companyia
opera des de Barcelona, Girona, Madrid i Valencia,
i preveu expandir les seves operacions a Malaga i
La Corunya, dins d’Espanya, i diverses localitza-
cions europees.” D’altra banda, el 2007 va iniciar
les seves operacions la companyia Corporatejets,
que disposa de tres avions que ofereixen serveis
a Europa, I'Orient Proxim i el nord d‘Africa. Un
altra companyia que opera en aquest sector, en
aquest cas en la modalitat d’aerotaxi, és Taxijet,
creada el 2004, que opera amb un avio, i té previst
augmentar fins a quatre en el transcurs de I'any
actual. Altres ofertes que han fet ja una gran part

5. Informaci6é més detallada sobre aquestes companyies
pot trobar-se a larticle «Vols privats, un negoci en al¢a», a
Vincles, num. 45, desembre 2008, p. 14-25.
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del cami preparatori i oferiran en el futur proper
serveis corporatius sén BCN Jets i Numbair.

Aquestes iniciatives han posat les prime-
res pedres d’'un sector que encara és minso a
Catalunya i a Espanya, per comparaci6 a les dimen-
sions i efectes que I’aviacié corporativa ha assolit
en altres paisos de la Uni6 Europea.

D’acord amb les estimacions realitzades per
PricewaterhouseCoopers, ’'any 2007 I'aviacié cor-
porativa va generar un valor afegit de 19,9 mil
milions d’euros a la Unié Europea, i representa-
va aproximadament el 0,2% del producte interior
brut agregat de la UE, Suissa i Noruega.® L'impacte
economic es divideix a parts quasi iguals en: (a)
fabricacié d’avions i (b) operacions i manteni-
ment. Es clar que la seva distribucié per paisos és

6.Les dades agregades i per paisos sobre 'impacte economic
del’aviacié corporativa s’han extret de PricewaterhouseCoopers,
The economic impact of business aviation in Europe. European
Business Aviation Association, 2008.

FOTO: PEP MAS
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molt diferent. La fabricacié d’avions es concentra
en quatre paisos: Franca, Regne Unit, Alemanya, i
Italia. Per contra, les activitats d’operacions i man-
teniment estan distribuides entre tots els paisos,
perd amb una incidencia també dispersa.

Només un 1,7% dels llocs de treball creats en
el sector de I’aviaci6 corporativa a la UE es donen
a Espanya. La quota d’Espanya en el total de flotes
d’aviaci6 corporativa és més gran, el 5,6%, pero
encara esta molt per sota del pes demografic i
economic d’Espanya a la UE. Més a prop del que
es correspon amb les dimensions demografiques i
economiques d’Espanya se situa la seva participa-
cid en el total d’operacions d’avions corporatius,
que és de I'11,3%. Aixi, doncs, tot i el seu creixe-
ment en els darrers anys, el desenvolupament del
sector de 'aviacié corporativa a Espanya se situa
per sota del seu potencial —en termes compa-
rats— i és molt probable que aquest deficit es
vagi superant en els propers anys.

LA PLANIFICACIO PUBLICA D’AEROPORTS |
LAVIACIO CORPORATIVA

El Pla d’Aeroports, Aerodroms i Heliports de
la Generalitat de Catalunya (d’ara endavant, el Pla)
va ser aprovat pel decret 8/2009 de 20 de gener
de 2009, i ha estat tramitat en el Parlament de
Catalunya en els primers mesos del mateix any.
Aquest pla inclou les previsions d’actuacions del
govern de Catalunya en aquesta materia. Les pre-
visions especifiques pel que fa referencia a I’aviacié
corporativa indiquen que aquesta es distribuira
inicialment entre els aeroports de Sabadell i el
de Barcelona, que es troba en expansié de la seva
capacitat, i més endavant es desenvolupara a un
aeroport de nova construccié, amb la qual cosa,
diu el Pla, se cercaran els equilibris oportuns.

Les caracteristiques que el Pla estableix per al
futur aeroport corporatiu/empresarial son: estar a
una distancia adequada de Barcelona, gaudir de
bones connexions viaries i ferroviaries, de pos-
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sibilitats d’expansi6 i de terrenys per a activitats
complementaries, i tenir compatibilitat amb la
navegaci6 aeria. A partir d’aquestes caracteristi-
ques, es posa en marxa un procés de concurrencia
publica —ara en curs—, del qual n’ha de resultar
la selecci6 de la proposta més adequada.

Entre els requisits més destacats que s’han
establert per al nou aeroport corporatiu és que
tingui una pista de 1.800 metres, la qual cosa
implica, d’acord amb la normativa internacional,
que s’hi hagin d’afegir unes capgaleres de pista
que porten a una longitud de pista total d’uns
2.500 metres. La motivacié que s’ha donat per
a lexigencia d’una pista d’aquestes caracteristi-
ques és que aixo facilitara Poperacié de tot tipus
d’aeronaus corporatives, cosa que no succeiria
amb una pista de dimensions més reduides. En
qualsevol cas, una de les conseqiiencies de Iexi-
gencia d’aquestes caracteristiques tan ambicioses
és la d’'un volum d’inversié molt elevat, de 95,75
milions d’euros, d’acord amb les previsions del
mateix Pla.

Fins ara, la possibilitat d’aconseguir la ubica-
cié del nou aeroport corporatiu ha aixecat expec-
tatives 1 discussi6 a les comarques de I’Anoia,
del Bages i d’Osona. En el cas d’aquestes dues
darreres comarques, aquesta iniciativa ha suscitat
suport i també oposicié, mentre que en el cas de
I’Anoia sembla existir-hi un grau molt més gran
de consens, probablement fonamentat en exis-
téncia d’un aerodrom de llarga tradicié. La inici-
ativa gaudeix d’ampli suport social i empresarial,
tot 1 que el consorci per a I'aeroport d’Igualada
esta integrat només per entitats publiques, i no
incorpora interessos privats.

ALGUNES CONSIDERACIONS RESPECTE
AL NOU AEROPORT CORPORATIU

Una primera consideracié que em sembla per-
tinent amb relacié al futur aeroport corporatiu és
la necessitat que sigui un equipament que es pugui
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finangar amb els ingressos derivats de la seva ope-
racié comercial. Aix0 fa referencia tant al financa-
ment de la inversi6 necessaria com al financament
de les seves despeses quotidianes d’operacid. No hi
ha una justificacié d’interes public per finangar o
cofinancar amb els pressupostos publics els aero-
ports en general, tret de casos molt particulars en
territoris aillats i mal comunicats per transports
alternatius, com el terrestre.” I aix0 encara és més
cert pel que fa referéncia a transit aeri de negocis.
La disponibilitat d’aquests equipaments beneficia
particularment els usuaris privats que en fan s i,
a tot estirar, pot tenir alguns efectes que s’estenen
als territoris on presten els seus serveis. L'aplicaci6
de recursos pressupostaris generals a les activitats
aeroportuaries implica una atribucié de subsidis
publics a beneficis privats. Aquesta no és mai una
bona politica, i no ho és especialment en temps
com els actuals, en queé els recursos publics estan
sotmesos a tensions i demandes creixents atesa la
situaci6 de crisi economica.

En segon lloc, és important observar que la
idea de fer una assignacié d’un aeroport corpo-
ratiu en un territori de la dimensi6 i el volum
de transit aeri que té Catalunya no és normal, si
tenim en compte I’experiéncia comparada a nivell
internacional. Per queé un? La practica més freqiient
—1la normal— és que aquelles iniciatives que es
plantegin per desenvolupar propostes d’aquest
tipus puguin portar-se a terme si sé6n coherents
dins els principis generals d’ordenacié del terri-
tori i d’'usos de Pespai. No esta escrit enlloc que
Catalunya necessiti un nou aeroport corporatiu,
en un procés que és equivalent al de la institucié
d’un monopoli territorial.

7. De fet, Pautofinancament és la practica general en
els sistemes aeroportuaris dels paisos desenvolupats, en els
quals els subsidis a instal-lacions especifiques tenen caracter
excepcional. Com és conegut, en el cas tan singular d’Es-
panya lactivitat aeroportuaria s’autofinancava globalment
amb els ingressos dels aeroports (fins a 2009), tot i que
funciona un sistema opac de subsidis encreuats que responen
a logiques arbitraries.
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I en la practica no hi haura un tnic aeroport
corporatiu a Catalunya. U'aviaci6 empresarial con-
tinuara usant els aeroports comercials existents (els
de Barcelona, Girona, Reus i Sabadell). La capa-
citat existent en aquests aeroports ho fa possible,
i enlloc no esta escrit que 'ens gestor d’aquests
aeroports, AENA o la societat que la substituei-
xi en el futur, renuncii a acollir aquest segment
de negoci en els seus aeroports. En el cas que
el planificador catala tingués al cap concentrar
en el nou aeroport corporatiu aquests transits,
no es veu quins instruments de gestié tindra per
aconseguir-ho.

En aquest marc, té una rellevancia especial
'exigencia de caracteristiques un xic extremes per
al nou aeroport corporatiu, i especialment la llar-
garia de la pista, que exigira unes inversions altes,
i aix0, al seu torn, imposara uns costos d’operacié
i unes tarifes aplicades (si se segueix el raonable
principi d’autofinancament per a I'equipament)
que poden ser poc competitius amb relaci6 als
aeroports comercials ja operatius.

Es cert que unes exigéncies més moderades en
materia de llargaria de pista reduirien la demanda
potencial del nou aeroport, pero també es reduiria
notablement el cost de la seva instal-lacié. D’altra
banda, i com s’ha documentat detalladament en
altres llocs,® la gran majoria d’aeroports corpo-
ratius europeus tenen caracteristiques tecniques
menys exigents.

Les caracteristiques definides pel nou aeroport
fan inevitable una exigéncia d’inversié molt eleva-
da, que dificilment les entitats locals, publiques o
privades, podran afrontar. Aixo pot fer inevitable
la implicacié inversora de la Generalitat, la qual

8. Veure, per exemple, la noticia publicada a ’Anoia-
diari.cat el dia 4 de mar¢ de 2009 (http://www.anoiadiari.
cat/noticia/1468/la-uea-reitera-que-lanoia-pot-acollir-un-
aeroport-corporatiu), on es déna informacié sobre llar-
garies de pistes, molt inferiors a 1.800 + 750 metres, en
diferents aeroports corporatius europeus amb un volum
important d’operacions.
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cosa comportaria molt probablement una posici6
prevalent com a soci de I'aeroport. Si aquest fos el
cas, no semblaria un resultat massa convincent.

En resum, seria molt més oportu que el paper
de la Generalitat fos d’autoritzar les iniciatives que
puguin sorgir a nivell territorial que no pas el
d’administraci6é concedent i, previsiblement, pre-
valent. Per qué només un aeroport corporatiu? No
és aquesta la practica habitual en 'ambit interna-
cional en regions economiques i demografiques
comparables a Catalunya.

D’altra banda, el nou/s aeroport/s corporatiu
hauria de fomentar els seus avantatges competi-
tius, que es derivaran no només de la localitzaci6
espacial de 'equipament, siné també de I’estructu-
ra de costos —i per tant tarifes— amb que pugui
operar. Aix0 en un marc en que aquest equipa-
ment haura de competir amb altres equipaments
ja existents per captar el transit corporatiu. Com
és logic, i com passa amb normalitat en els paisos
del nostre entorn.

GERMA BEL | QUERALT (les Cases d’Alcanar, Terres de I’Ebre,
1963) és catedratic d’Economia a la Universitat de Barcelona.
Es va graduar en economia a les universitats de Barcelona i
de Chicago, i recentment ha impartit classes a Cornell U. i
ha estat investigador visitant a Harvard U. Ha publicat nom-
brosos articles academics i diversos llibres sobre reforma del
sector public i sobre infraestructures de transport, el darrer
dels quals és Aeroports i poder (amb Xavier Fageda, 2007).
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