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Introduccion

Catalunya es tierra de emprendedores, tie-
rra de pioneros. EIl progreso se define por el
desarrollo de los medios de comunicacion y
transporte, de disponer de una infraestructura
que actue como motor economico del pais. El
primer ferrocarril que funciond en la peninsula
fue iniciativa y desarrollo de un catalan, Miquel
Biada, que tuvo la vision de construir la linea de
ferrocarril de Barcelona a Mataro para facilitar
fundamentalmente el transporte de la produc-
cion textil de los establecimientos industriales
de Matar¢ al puerto de Barcelona.

El grave problema de Catalunya de toda la vida,
por lo menos desde 1714 a esta parte, es que
quien toma las decisiones de fondo en materia
de politica econdmica, infraestructuras e in-
gresos es Espanya. Y Espanyatiene laparticu-
laridad de que sus decisiones vienen domina-
das porlarazon politicay no porlabusqueda de
la prosperidad o por larazén de mercado. Mu-
chos altos funcionarios prefieren una Espana
pobre, mas que una Espana prosperasila pros-
peridad tiene que entrar por los puertos catala-
nes.Laldgicaeconomicallevariaainvertirdon-
de la inversion generara mas rendimiento; en
cambio, la légica del poder (incluidas las élites
economicas y grupos de presion, interesados
en preservar sus privilegios) lleva al Estado por
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ejemplo a marginar el eje mediterraneo, preci-
samente por su gran potencial. Hay infinidad
de situaciones en que Espanya ha demostrado
rechazo a tomar decisiones que puedan favo-
recer o desarrollar a Catalunya. Recordemos
aquel episodio de la venta de Endesa: "Antes
alemana que catalana...”. Porlo tanto, y pese a
contar con la financiacion de la Unién Europea,
Espanya ha preferido desarrollar el Corredor
Central o Corredor Atlantico al Corredor Medi-
terraneo. Este es un ejemplo.

De la mano del Corredor Mediterraneo va el de-
sarrollo del puerto de Barcelona y otros puer-
tos del territorio catalan. Con el Corredor Me-
diterraneo, que como veremos no es otra cosa
que el tendido de vias de ferrocarril de ancho
europeo para que las exportaciones de las co-
munidades autonomas del Mediterraneo pue-
dan salir hacia Europa por ferrocarril, tambien
se favoreceria la descarga del transporte ma-
ritimo de carga que viene a traves del canal de
Suez y que hasta ahora descarga mayoritaria-
mente en el puerto de Rotterdam a un coste de
flete maritimo muy superior al que los bugues
cargueros tendrian descargando en Barcelona.

El aeropuerto de El Prat, cuyos origenes se re-
montan a 1916 y cuyo suelo se erigio en los te-
rrenos de una granja, tiene ya mas de 100 anos
de existenciareivindicando su papel clave en el
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avance de la economiay sociedad catalanas.

En 1963, alcanzaba el primer millon de pasaje-
ros, en 1977 superaba los cinco y en 1992, ano
de la celebracion de los Juegos Olimpicos de
Barcelona, se superaba la barrera de los diez
millones. Estas cifras, memorables entonces,
se tornan hoy simbolicas teniendo en cuenta la
actualidad. En 2023, 50 millones de pasajeros
pasaron por el aeropuerto de El Prat. La dis-
cusion politica del momento desde hace varios
anos tiene que ver con la ampliacién de las pis-
tas del aeropuerto que lo habilite a procesar el
transito de 75 millones de pasajeros/ano. Se-
gun la empresa madrilena AENA, gestora del
aeropuerto de El Prat, el crecimiento econo-
mico de Catalunya no puede entenderse sin el
constante incremento de pasajeros y mercan-
cias del Aeropuerto barcelonés.

Resulta una tarea por demas dificil acometer
un trabajo de esta indole desde una posicion
neutral y aceptando mansamente el dominio
de Espana sobre latoma de decisiones. Un Es-
tado es como una empresa de grandisimas di-
mensiones. Tiene una estructura de gobierno
piramidal similar a una empresa, por supuesto
conmuchas mas posiciones en el organigrama,
dada la dimensidn. Una empresa comercial es
exitosa en la medida que crece en volumen de
ventas, para lo cual debe invertir en capital de
trabajo. Una empresa industrial es exitosa en
la medida que crece en volumen de fabrica-
cién, generando calidad y eficiencia a traves de
las economias de escalay la productividad. Y si
no crece puede ser exitosa manteniendose en
su nivel de confort, pero con el riesgo de que
el mercado la vaya relegando. La forma que
tienen las empresas de crecer es mediante Ia
inversion. Inversion en nuevas tecnologias,
en infraestructuras, en capital de trabajo. Al
mencionar la inversion en infraestructuras nos
referimos a la ampliacion de una fabrica, el re-
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cambio de maquinarias por maquinarias con
tecnologia de punta que optimice la eficiencia,
a la fusion con otras empresas o0 a la adquisi-
cion de otra empresa. lLas empresas tienen
sus organos de direccion que son los encarga-
dos de tomar decisiones. Decisiones propias
luego de una evaluacion adecuada y conve-
niente de alternativas y posibilidades de éxito.
Nadie invertiria en una linea de negocio que los
estudios de evaluacion del proyecto no dieron
seguridades de éxito.

Pues con el Estado pasa lo mismo, aunque ve-
mos con excesiva frecuencia la inversion de
dineros publicos en actividades ruinosasy que,
pese a ello, se insiste en el error. Un Estado
debe tener la potestad de tomar sus propias
decisiones. Nadie mejor que quienes dirigen
un Estado saben cuales son las necesidades.
Y todos sabemos que el bienestar viene de la
mano del crecimiento, de la inversion en in-
fraestructuras. El grave problema de Catalun-
yaes que esunaNacionsin Estadoy que pese a
tener su economia un volumen (PIB) superior al
de mas de la mitad de los miembros de la Union
Europea, no tiene competencias para tomar
sus propias decisiones en materia de manejo
de sus recursos fiscales y, sobre todo, donde
invertirlos rentablemente o donde son mas ne-
cesarios. Hay que tener en cuenta que cuando
digo “donde invertirlos rentablemente” me re-
fierono solo alainversion que genere riquezay
crecimiento, sin que genere también bienestar
alos habitantes del pais. Pondré algunos ejem-
plos para que se entienda mejor a qué me re-
fiero. Mas adelante ampliare cuando desarrolle
cada infraestructura.

Siquien toma las decisiones comprendiera sin
influencias ni prejuicios politicos que el Corre-
dor Mediterraneo es una infraestructura que
favorecerano solo alasregiones del litoral me-
diterraneo desde Algeciras hasta Portbou, sino
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a todo el pais Espana, racionalmente no duda-
rian en concretar las inversiones necesarias
paradesarrollar ese Corredor. Las consecuen-
cias de esa decision racional serian un signifi-
cativo incremento de la actividad econdmica
en el puerto de Barcelonay en el de Valencia, la
creacion mas fuentes de trabajo, mas ingresos
porimpuestosy tasas, masinversion en maqui-
naria parasatisfacerelincremento en el trafico
de mercancias que llegan a través del canal de
Suez y que encontrarian mas economico des-
cargar en los puertos de Valencia y Barcelona
que dartodalavueltaalapeninsulalbérica para
descargar en Rotterdam.

Si quienes toman las decisiones comprendie-
ran sin influencias politicas que el aeropuerto
de Barcelona y los aeropuertos de Reus y Gi-
rona tienen potencial para recibir aviones de
fuselaje ancho que incrementen en 20 millo-
nes de pasajeros al ano el volumen de trafico
aereo que llega a nuestra ciudad, tomarian las
decisiones correctas de alargar una pista en
Barcelona o trasladar trafico a Reus y/o Girona
mejorando y agilizando la conexion con Barce-
lona ciudad.

Si quienes toman las decisiones comprendie-
ran sin influencias politicas que el sistema fe-
rroviario administrado por Renfe esta obsoleto
y colapsando dia si, dia también, se decidirian
las inversiones necesarias para evitar el co-
lapso del sistema, y sobre todo para mejorar
el bienestar de los sufridos usuarios de Renfe,
entre los que me incluyo.

La entidad Foment de Treball, patronal em-
presaria de Catalunya lejos de la sospecha de
pertenecer al ambito independentista, ha esti-
mado que el déficit de inversién eninfraestruc-
turas de Espana con Catalunya por el periodo
de 12 anos que va del ano 2010 al ano 2022, es
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de €35.000 millones. Ese numero equivale a
€2.917 millones alano. ;Y elloaqué se debe? ;A
que Catalunya no genera suficientes recursos?
;A que Espana no concreta las inversiones Ca-
talunya porque no tiene suficientes recursos
que deberia restarle a otras comunidades que
los necesitan? Esto sabemos con certeza que
no es asi. Catalunya genera mas de €53.000
millones al ano en impuestos que recauda Es-
pana, se los lleva a Madrid y de ellos vuelven
solamente €30.000 millones en gasto social
(jubilaciones, sanidad, educacion). O seaque el
déficit fiscal aparenta ser de €23.000 millones.
Pero ultimamente, politicos conservadores y
socialistas de otras comunidades autonomas
declararon que el sistema de financiacion sin-
gular que el gobierno socialista negocit¢ con
Catalunya y del que todavia no hay numeros
concretos, haria “ganar” a Catalunya €30.000
millones. Lo que traducido seria decir que lo
que viene perdiendo Catalunya con el actual
sistema de financiacion son €30.000 millones
y no €23.000 millones que eralo que creiamos
hasta que empez0 todo este universo de decla-
raciones de politicos irresponsables sobre una
decision que todavia ni ha sido tomada ni ha
entrado en vigor. O sea que Catalunya genera
recursos como para hacer las inversiones ne-
cesarias en infraestructuras. La otra dudaera
si es que Espana no tiene suficientes recursos
para cumplir con las inversiones en Catalun-
ya, que por otra parte son las que surgen del
propio Estatut de Autonomia de la Comunidad
Auténoma de Catalunya. Sique tiene recursos.
De hecho, desde hace anos esta concretando
inversiones en infraestructuras en Madrid muy
por encima de lo que se propone en los Presu-
puestos Generales del Estado cada ano en de-
trimento de Catalunya. El siguiente cuadro es
muy ilustrativo al respecto:
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Ao Catalunya Madrid
2015 | Presupuestado | 1.035 M€ 854 M€
Ejecutado 735 M€ 1.093 M€
% Ejecucion N% 128%
2016 | Presupuestado | 1.150 M€ 892 M€
Ejecutado B44 M€ 1.008 M€
% Ejecucion 56% 113%
2017 | Presupuestado | 1.113 M€ 874 M€
Ejecutado 902 M€ 1.032 M€
% Ejecucion 81% 118%
2018 | Presupuestado | 1.305 1.5 ME
Ejecutado 757ME 1.126 M€
% Ejecucion 58% 101%
2019 | Presupuestado | 1.310 M€ 1.7 M€
Ejecutado 812 M€ 1.106 M€
% Ejecucion 62% 99%
2020 | Presupuestado | 1.311M€ 1.1M7ME
Ejecutado 957M€ 1.229 M€
% Ejecucion 73% 110%
2021 | Presupuestado | 2.056 M€ 1.134 M€
Ejecutado 740 M€ 2.086 M€
% Ejecucion 36% 184%
2022 | Presupuestado | 2.202 M€ 1.142 M€
Ejecutado 947 M€ 1.895 M€
% Ejecucion 43% 166 %
2023 | Presupuestado | 2.284 M€ 1.209 M€
Ejecutado 1.028 M€ 1.995 M€
% Ejecucion 45% 165%
TOTAL | Presupuestado | 11.916 M€ 9.454 M€
Ejecutado 6.494 M€ 12.570 M€
+93,56%
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Como se ve, en 9 anos el Gobierno Nacional
invirtié en infraestructuras un 93,56% mas en
Madrid que en Catalunya. Pese a que en los
Presupuestos Generales la inversion deberia
haber sido un 26,04% mayor que en Madrid. O
sea que recursos hay. Lo que estan es mal dis-
tribuidos.

Sistema ferroviario de Catalunya

El sistema ferroviario de Catalunya esta sus-
tentado en dos redes: una red principal ges-
tionada por RENFE (Red Espafola Nacional de
Ferrocarriles), cuyas infraestructuras perte-
necen a otra empresa espanola: Adif (Adminis-
tracion de Infraestructuras Ferroviarias). Esta
red se construyo a traves de los anos median-
te la inversion espanola en Catalunya, aunque
hay una historia previa de iniciativas catalanas
y que, como con casi todo aquello en lo que Ca-
talunya es pionera y triunfa, Espana fuerza a
nacionalizar la actividad que originalmente fue
levantada por lainiciativaylaasuncion del ries-
go por parte del empresariado catalan.

Adif (Administrador de las Infraestructuras Fe-
rroviarias del Estado) es el titular de la infraes-
tructuray Renfe es el operador; ambas, entida-
des empresariales dependientes del Ministerio
de Fomento.

Por otra parte, tenemos la red de FGC (Ferro-
carriles de la Generalitat de Catalunya), cons-
truida con capitales catalanesy gestionada por
empresas publicas catalanas.

Pero volvamos a RENFE. Son titularidad de la
Generalitat de Catalunya desde el 2010 y 2011
de acuerdo a la normativa siguiente:

- Real Decreto 2034/2009, de 30 de diciembre,
sobre traspaso a la Generalitat de Catalunya
de las funciones de la Administracion General
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del Estado correspondientes al servicios de
transportes de viajeros por ferrocarril de alre-
dedores

- Real Decreto 1598/2010, de 26 de noviem-
bre bisiesto a la Generalitat de Catalunya de
las funciones de la Administracion General
del Estado correspondientes al servicios de
transportes de viajeros sobre la red de ancho
ibérico de la red de ancho ibérico de la red fe-
rroviaria de interés general

El Real Decreto 2034/2009 de 30 de diciembre
traspasa a la Generalitat de Catalunya las fun-
ciones de la Administracion General del Estado
correspondientes al servicio de transporte de
viajeros por ferrocarril de rodalies.

El Real Decreto 1598/2010 de 26 de noviembre
traspasa a la Generalitat de Catalunya las fun-
ciones de la Administracion General del Estado
correspondientes a los servicios ferroviarios
regionales de transporte de viajeros sobre la
red de ancho ibéerico de lared ferroviaria de in-
teres general.

O sea que ninguno de los dos reales decretos
aclara mucho lo que se transfiere, que en de-
finitiva es la administracion, sin dejar en claro
si se transfieren también recursos para la ges-
tiony en qué medida. Porlo pronto desde hace
2 anos, por decision del gobierno central nos
regalan los tickets de Cercanias dentro de la
provincia de Barcelona.

Lared gestionada por RENFE, que no exagera-
mos si afirmamos que lo hace de una manera
absolutamente deficiente, es la que abarca la
mayor parte del territorio de Catalunya. REN-
FE es una empresay los trenes son maquinas.
La operatoriageneral de RENFE se llevaacabo
con elementos de transporte mecanicos, eléc-
tricos y electronicos y debe tener un sistema
de seguridad muy bien aceitado para evitar
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accidentes. Cualquier manual del empresario
exitoso dira que no se puede pensar en un em-
prendimiento exitoso si no se preven reinver-
siones en mantenimiento y mejoras de los ele-
mentos mecanicos y de control, que también
son entre mecanicosy electrénicos. Pues aqui
esta la principal falla de la gestion de RENFE.
Soy usuario de RENFE desde hace 23 anos.
Hasta alrededor del ano 2010 RENFE funcio-
naba en forma razonablemente correcta. Se
cumplian los horarios, se viajaba relativamen-
te comodo, los trenes salvo accidente no se
paraban entre estaciones, habia controles de
revisores y quien hacia uso del servicio debia
pagar por ello. Vamos, como en cualquier lugar
del mundo. Hasta habia musica funcional en
los vagones. Viajar a Barcelona era un placer.
De repente desaparecieron los revisores y la
musica funcional, mucha gente se acostumbro
a viajar sin su boleto y como se dijo en el pa-
rrafo anterior, desde hace 2 anos el gobierno
de Espanya nos regala los viajes en tren. Los
usuarios que utilizamos RENFE a diario no te-
nemos que pagar los viajes. Vayamos adonde
vayamos dentro de la provincia de Barcelona.
O sea que RENFE, empresa del Estado, renun-
cia a la recaudacion de la mayoria de los viaje-
ros diarios dentro de la provincia de Barcelo-
na, regalandonos el boleto del tren, sin entrar
a analizar si los usuarios tenemos recursos y
podemos afrontar el ticket diario o no. Claro,
asi es dificil hacerse de los recursos para rein-
vertir siquiera en mantenimiento. Y pasalo que
pasa: con llamativa frecuencia se averia el sis-
tema de senales y control en 'Hospitalet o en
Sants Estaci6, o a mitad de trayecto un convoy
sale de servicio por averia. Y no hablemos del
bajisimo ratio de cumplimiento de los horarios.
Cadamananalostrenesendireccion 'Hospita-
let que vienen de Portbou, Figueres, Macanet o
Blanes lo hacen con un minimo de entre 10y 25
minutos de atraso. Curiosamente, los trenes
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en direccion contraria, con muy pocos usua-
rios, ya que la mayoria de los usuarios viajan en
direccién Barcelona, a las mismas horas pasan
casi vacios. Pero eso si, con fiel cumplimiento
de los horarios.

Como veremos, estos problemas no se verifi-
can en lared de Ferrocarriles de la Generalitat
de Catalunya.

Pero hagamos un poco de historia.

La primera iniciativa ferroviaria de Catalunya
fue la “Compania del Camino de Hierro de Bar-
celona en Mataro”, fundada en 1845 por Miquel
Biada para promover la primera linea de tren
de la peninsula Ibérica. El exito de aquella em-
presa, a pesar de las enormes dificultades ini-
ciales que Biada tuvo que vencer; impulsarian
la aparicion de varios proyectos. La principal
dificultad que Miquel Biada tuvo que vencer
fue la falta de subsidios de parte del gobierno
central, que tenia disposicion de subsidios para
cualquier cosaen el resto del territorio, pero no
para financiar este proyecto de los catalanes.
El primer trayecto entre Barcelona y Matard¢ se
hizo en 1848y tardo 5T minutos en completarse.
Hoy, 176 anos después, el mismo trayecto se
hace en 4 minutos mas. A principios de 1850, la
sociedad“Girona Hermanos, Clavée y Compania”,
fundadora del Banco de Barcelona y promoto-
ra del Canal de Urgell, adquiria la concesion de
la compania catalana “El Veterano Cabeza de
Hierro”, que habia intentado, infructuosamen-
te, materializar el proyecto ferroviario entre
Barcelonay Camproddn. A finales de aquel ano
1850, Manuel Girona la desvinculaba de la so-
ciedad matriz y creaba la “Compania de Hierro
del Norte”, que seriala madre de todas las com-
panias ferroviarias catalanas.

La prensa de la época relata que el ferrocarril
revolucionaba la vida social y economica de la
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ciudad donde llegaba. Era un fenomeno simi-
lar a la introduccién de las maquinas de vapor
en las fabricas, el alumbrado publico con gas,
0 la comunicacion por telégrafo o por teléfono.
El efecto dinamizador y de acercamiento de la
gente delferrocarrilesincalculable. Quien haya
viajado al Reino Unido habra podido comprobar
como el ferrocarril une ciudadesy gentes. Y en
definitiva eso es acercar e integrar a la gente
del pais. Volviendo a la experiencia en Catalun-
ya, la clase empresarial catalana vio que aquel
revolucionario medio de transporte de per-
sonas y de mercancias, se tenia que orientar
hacia Europa. En 1862, “la Compania del Este”,
heredera de la empresa de Miquel Biada y que
explotaba la linea Barcelona-Mataro, y la “Com-
pania del Norte”, fundada por Manuel Girona y
que explotaba el trayecto Barcelona-Grano-
llers, se fusionabany creaban“Caminos de Hie-
rro de Barcelona a Gerona“, con el claro propo-
sito de conectar la red ferroviaria catalana con
Franciay con Europa. EI 3 de marzo de 1862, el
tren llegaba a Girona.

Las mismas clases empresariales catalanas
que impulsaban la conexion ferroviaria con
Francia, serian las que promoverian la articula-
cion del territorio catalan a través del trazado
del ferrocarril. La “Sociedad del Ferrocarril de
Barcelona a Zaragoza” llevaba el primer tren a
Lleida el 30 de marzo de 1860. Acto sequido,
la “Compania del Ferrocarril de Lleida a Reus'y
Tarragona” (1867) triangulaba Barcelona, Reus
y Lleida (1879). Y por el lado sur, la “Compania
del Ferro-carril Grau-Valencia”“, del empresario
valenciano Josep Campo, construiria el tramo
Valencia-Tortosa. El tren entraba en Tortosa el
21 de julio de 1868. Tardd 4 horas y 15 minutos
en recorrer aquel trayecto. EI mismo tiempo
que, un sigloy medio mas tarde, dia si'y dia casi
también, tarda el tren regional de la empresa
publicaespanola RENFE. En 1869, Campo com-
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pletaba lalinea hasta Tarragona.

A finales del siglo XIX, se habia producido una
concentracion ferroviaria catalana. La TBF,
“Compania de Ferrocarriles de Tarragona en
Barcelona y Francia®, surgida el 1875 a partir
de la fusion de las dos principales ferroviarias
catalanas; era el primer operador en Catalun-
yay el sequndo a nivel estatal. Los propietarios
de la TBF se sentaron a negociar la fusion con
el otro gran operador estatal: la “Compania del
Ferrocarril de Madrid a Zaragoza y Alicante”,
conocido por las siglas MZA. El resultado de
aquella operacion seria la aparicion de un gi-
gante ferroviario que operaria, unicamente,
con las siglas MZA; pero que tendria una direc-
cién bicéfala: cada una de las dos redes (MZAy
TBF)se gestionaria de forma auténoma. La an-
tigua TBF seria denominada “la red catalana de
la MZA"y estaria dirigida, desde Barcelona, por
elingeniero catalan Eduard Maristany.

Elano 1919, laMancomunidad de Catalunya, pre-
sidida, enaqguel momento, por Puigy Cadafalch,
hizo publico un ambicioso proyecto que impli-
caba conectar todas las capitales de vegueria
del pais con el ferrocarril. O sea que el proyec-
to implicaba vertebrar con cohesion social por
ferrocarril toda Catalunya. Aquel proyecto fue
consensuado con la “red catalana de la MZA"y
con otros inversores interesados en promover
lineas menores. La conexion ferroviaria de to-
dos los centros de servicios y de mercado del
pais (las capitales de vegueria) era una de las
tres patas de un proyecto de mas envergadura
que contemplaba el despliegue de carreterasy
de lineas telefdnicas hasta el ultimo rincon del
pais. El golpe de Estado militar de 1923, perpe-
trado por el general Primo de Rivera, liquidaria
la Mancomunidad y enviaria sus proyectos a la
papeleraporque la obramodernizadora de esta
institucion “contribuia a deshacer la unidad na-

Amb el suport de
'E Naturgy ¥

Congrés dEconomia i 2
Empresa de Catalunya ;

Cop o uno economia més digital i sostenible 5

cional”. Segun el dictador Primo de Rivera, no
se podia planificar Catalunya sin la planifica-
cion previa de la Espana entera.

Las companias ferroviarias privadas operaron
hasta poco después de la guerra civil espano-
la (1936-1939). Pero el 21 de enero de 1941, el
Consejo de Ministros del Il gobierno del régi-
men nacional - catdlico franquista, imponia
la Ley de Bases de Ordenacion Ferroviaria, que
nacionalizaba todas las empresas ferroviarias
privadas (excepto las de los trenes de via es-
trecha). La MZA y su red catalana, incluidas. El
nuevo y unico operador pasaba a ser la empre-
sa publica Red Nacional de Ferrocarriles Espa-
noles (RENFE). Aquella imposicion, decretada
a propuesta del ministro de Obras Publicas Al-
fonso Pena Boeuf (posteriormente presidente
de RENFE) fue una de las prioridades del fran-
quismo, que siempre contemplo la red de co-
municacion y transporte ferroviarios como un
instrumento de control sobre la sociedad y so-
bre la economia. Y asi fue como, una vez mas,
Espana se apropio por la fuerza de las iniciati-
vas exitosas de los catalanes.

Hace un tiempo nos enteramos que el gobierno
del PSOE ha firmado el traspaso de las cerca-
nias al gobierno del Pais Vasco. Rodalies REN-
FE es una de las pesadillas de la vida de mu-
chos catalanes, como ya dije, entre los que me
incluyo. Pesadilla gue nos haamargadoy sigue
amargando la existencia personal y laboral.
Cuestion lo suficientemente importante para
ponerle solucion de manera prioritaria.

Las comparativas matan, metaforicamente,
pero matan. En el caso del Pais Vasco, pasan
a su ejecutivo la regulacion, la planificacion, la
gestion, la coordinaciony lainspeccion, y, tam-
bién, las tarifas, los horarios y las frecuencias
de los servicios. O sea, un traspaso como co-
rresponde. En Catalunya, el acuerdo cerrado
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es una empresa supuestamente nueva que se
llamara Rodalies Catalunya y que sera gestio-
nada de manera compartida y cooperativa por
el gobierno central y el gobierno catalan. De
traspaso nada de nada; plena tutela estatal,
disfrazada de competencia propia.

Catalunya es, sin duda, la autonomia peor tra-
tada por el servicio ferroviario publico espanol
y alguna intencion habra para que se mantenga
lanegativa al traspaso plenoy, por lo tanto, que
se mantenga el maltrato continuado a la ciu-
dadania que vive o trabaja en Catalunya. Quien
haya viajado a Madrid o Valencia habra notado
que tanto en la estacion de Atocha o la de Esta-
cion del Nord, en Madrid y Valencia respectiva-
mente, los trenes de cercanias que se ven son
exclusivamente trenes de la Ultima generacion
puestosen circulacion por RENFE. En Catalun-
ya todavia tenemos circulando trenes de hace
mas de 40 anos como los regionales que circu-
lan entre Reus y Barcelona, trenes de 30 o 40
anos, como son los trenes de doble piso que
circulan entre Barcelona y Sant Viceng de Cal-
ders o los trenes de hace 30 anos que circulan
por toda lared de RENFE, especialmente entre
Macanet Massanes y Barcelona, via Mataro.
Son agravios comparativos dificiles de enten-
der, sobre todo considerando los recursos que
genera Catalunya, que como veremos, se utili-
zan para mejorar las infraestructuras de otras
comunidades autonomas.

Pero recordemos un poco la historia mas o
menos reciente. La construccion de la red de
AVE (Alta Velocidad Espafola) fue un proyecto
ruinoso, mal evaluado desde el inicio, y que ha
dado perdidas operativas en todas sus lineas,
algunas pérdidas mas significativas que otras.
Su planificacion y trazado se ha hecho tanto
con miopia economica como con intenciona-
lidad politica. ;Cdmo se puede explicar, si no,
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que Espanatenga lared de alta velocidad (para
personas) mas infrautilizada del mundo (5.435
pasajeros-km por km de via, enfrente de 16.853
en ltalia, 18.141 en Alemania, 18.606 en China,
20.718 en Francia 0 33.344 en Japon)? Y se si-
gue invirtiendo pese a haberse demostrado su
falta de rentabilidad y su infrautilizacion. En el
ano 1992, laconstruccion de AVE que tenia cier-
ta logica, era el recorrido Madrid - Barcelona.
Pero fue descartado y en su lugar se construyo
la linea Madrid - Sevilla, primera linea de AVE
de la peninsula. Con este antecedente irracio-
nal, no debe extranar que hoy nos encontre-
mos que tenemos un retardo vergonzoso en el
Corredor Mediterraneo que es prioritario para
Catalunya, para las regiones del Mediterraneo
desde Algeciras. y para la Union Europea, para
poder conectar sus mercaderias y gran par-
te de la produccidn del arco mediterraneo por
toda Europa.

La red de ferrocarril de RENFE funciona en
forma absolutamente vergonzosa segun los
expertos. Segun La Republica.cat, la red de
Rodalies sufre 31 incidencias cada dia. Entre
los meses de enero y septiembre de 2024 se
han registrado un total de 8.500 afectaciones,
hecho que se traduce en una incidencia cada
35 minutos. La Camara de Comercio declaro
que en 2023 los retardos del sistema ferrovia-
rio representaron 120.000 jornadas de trabajo
perdidas. ;Cual es el motivo de este déficit de
gestion? Pues el déficit de inversion crénico,
estructural, endémico en infraestructuras del
Estado en Catalunya. La Camara de Comercio
lo cifraen €51.000 millones. Foment del Traball
ha denunciado este déficit en €35.000 millones
paralos 12 anos que van desde 20102 2022. En
2023 la inversion en infraestructuras del Es-
tado en Madrid fue mas del doble de lo presu-
puestado, cuando en Catalunya fue menos de
la mitad. Ver el cuadro presentado en la sec-
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cion “Introduccion” de este trabajo. Y la mayo-
ria de estas inversiones no ejecutadas son del
ambito ferroviario. Desde el ano 2010 cada ano
el 50% del presupuesto de inversion de ADIF y
RENFE eninfraestructuras en Catalunya quedo
pendientes de ejecutar. El ultimo kilémetro de
via nueva de rodalies en Catalunya fue hecho
enelano1977. Hay proyectos que se perpetuan
en el tiempo, como la estacion de Sagreray la
ampliacion de la estacion de Sants. Habria que
hacer una mencion especial de la falta de in-
version en accesibilidad para que personas con
discapacidad puedan utilizar de manera ade-
cuadatrenesy estaciones de lared.

El drama del servicio ferroviario va mucho mas
alla del ambito de la movilidad. Problematicas
enquistadas en nuestra sociedad se soluciona-
rian mas rapida y efectivamente si el sistema
ferroviario funcionase como corresponderia.
El despoblamiento: gente que podria vivir en
su municipio e iry volver cada dia a Barcelona a
trabajar o estudiar. Lavivienday el precio delos
alguileres: no habria que buscar piso afuera si,
al terminar, puedes ir a dormir cada noche en
tu casa. Las ventajas que deciamos que tiene
Gran Bretana con su magnifica red ferroviaria
quellegaatodosladosy que funcionacorrecta-
mente. El cambio climatico y la sequia: menos
coches, menos emisiones; menos personas vi-
viendo en el mismo lugar, mas repartido el uso
del agua. La siniestralidad en las carreteras: si
eltren fuerapuntualyaun preciorazonable de-
jariamos el vehiculo en el parking, si el Corredor
Mediterraneo corriera de verdad, las mercan-
cias podrian exportarse e importarse en conte-
nedores sobre railes y no en mil camiones por
la autopista.

Tanta miseria no puede ser casual, tiene que
ser ineptitud. No son averias, es un abandono
deliberado que hace décadas que se arrastra.
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No son decisiones tecnicas, es mala fe politi-
cay es una constante falta de respeto a la ciu-
dadania catalana. Nos roban tiempo de vida. El
expolio al pais se hace también via catenaria.

Pese a todo, durante el ano 2023, RENFE ha
transportado 130 millones de viajeros en los
servicios de Rodalies de Catalunya, lo que ha
supuesto un crecimiento porcentual de casi
19,5% respecto al ano anterior, con un aumento
de mas de 21 millones de usuarios.

Asi, durante este ano, RENFE ha llegado a los
120 millones en los trenes de cercania de Bar-
celona (+19,42% respecto del 2022); como en
los servicios regionales, que consiguieron los
9,8 millones de usuarios (+21,27% respecto del
ano anterior).

Es la tercera cifra mas elevada en cercania de
Barcelona desde el ano 2005 (con 121,5 millo-
nes), solo superada por ese ano y el 2006 (con
122,8 millones); y la sequnda més alta de los
servicios regionales desde 2011 (10,1 millones
de viajeros).

Elano 2019, seregistraron 119,3 millones de via-
jeros en cercania de Barcelona y 9,2 millones
en regionales. Estas cifras de 2023 suponen,
pues, una consolidacion del crecimiento que
los servicios de RENFE en Catalunya estan re-
gistrando respecto a los anos anteriores.
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Sostenibilidad

Pese a todos los problemas senalados, los tre-
nes de RENFE son el medio mas comodo, sos-
tenible, mas o menos fiable y econémico en los
desplazamientos que se pueden hacer en Ca-
talunya.

En materia de sostenibilidad, el numero de via-
jeros de RENFE equivale a:

« Reduccion de 86 millones de coches
« Ahorro de 700.000 toneladas de CO2

« Ahorro de cerca de 300 millones de litros
de combustible

Ferrocarriles Generalitat de Catalunya

Segun expresa en su propia web, FGC son mu-
cho mas que una empresa ferroviaria: son un
operador de movilidad sostenible.

Hace 40 anos que FGC conecta el territorio
catalan, gestiona servicios ferroviarios y ser-
vicios turisticos y de montanay se han conver-
tido en un referente en el ambito internacional
como consultores estrategicos y técnicos en
transporte ferroviario y gestion turistica.

FGC tenia 2.268 en plantilla en el ano 2023, per-
sonas con espiritu de implicacion en nuestra
sociedad.

FGC conecta Catalunya con trenes, funicula-
res, teleféricos, cremalleras, telesillas, teleca-
binasy remontes.

Sobre todo, lo hace siendo la alternativa mas
sostenible para el transporte de pasajeros y
mercancias, con lo que evita miles de tonela-
das de CO,. Concretamente, las que emiten 75
millones de desplazamientos en vehiculos pri-
vados y 81.000 camiones cada ano.

FGC conecta de manera sostenible el territorio,
las personasy la economia.
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Oesde la metréopoli de Barcelona con las lineas
del Valles, el Baix Llobregat, 'Anoia y el Bages
hasta el Pirineo, con la linea de Lleida a la Po-
bla, y las montanas de Montserraty Nuria con el
tren de cremallera.

El porcentaje de puntualidad del ano 2023 fue
del 99,43%.

El Corredor Mediterraneo

Incluyo este punto entre el Sistema ferroviario
y el tema Puertos, ya que afecta a los dos epi-
grafes.

El Corredor Mediterraneo es una doble plata-
forma de ancho internacional para pasajeros
y mercancias que discurrira desde la frontera
francesa hasta Algeciras y que conectara ciu-
dades tanimportantes como Barcelona, Valen-
cia, Alicante, Murcia y Malaga con el resto de
Europa. Segun algunos autores, el Corredor
Mediterraneo es el vector para terminar con la
Espanyaradial. Probablemente este sea preci-
samente el motivo del retraso en la construc-
cion del Corredor Mediterraneo.

Es una infraestructura necesaria que permiti-
ra viajar mas rapido y con mayor frecuenciay
que impulsara la economia, el turismo y el em-
pleo no solo por los territorios por los que dis-
curre, sino que también beneficiara, directa o
indirectamente, a todo el pais. Apostar por el
Mediterraneo es apostar por la conexion entre
territorios, contribuyendo de esta manera a la
vertebracion del pais. Todos estos conceptos
desde el punto de vista racional. Sabemos por
experiencia que laracionalidad no se caracteri-
zaporentrarenlamatrizde toma de decisiones
de Espana. Y que la conexidn entre territorios
en Espana significa conectar radialmente Ma-
drid con el resto del pais. Conectar por ejemplo
en forma transversal Barcelona con Valencia
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esta tacitamente prohibido. No sea cosa que
se favorezca un movimiento para recrear los
Paisos Catalans.

El Corredor fue declarado prioritario por la
Union Europea en 2013 y en abril de 2024 nue-
vamente como una de las nueve redes que de-
berian estar terminadas para el ano 2030 con
el voto en contra del Partido Popular espanol,
aunque el Partido Popular europeo voto a favor.
Al respecto cabe comentar que el Parlamento
Europeo ha aprobado el 24/04/2024 la revision
del plan TEN-T para completar proyectos tran-
seuropeos de transporte, como carreteras, fe-
rrocarriles, puentesy tuneles transfronterizos,
para 2030. Un plan que afecta a toda la linea
de corredores, incluido el Mediterraneo. Las
nuevas normas sobre las orientaciones para
el desarrollo de la red transeuropea de trans-
porte han salido adelante con 565 votos a favor,
37 votos en contray 29 abstenciones. Como se
dijo, precisamente, el Partido Popular ha vota-
do en contra, igual que ya hiciera en 2012.

Algunas caracteristicas de los corredores, to-
davia practicamente inexistentes, como el me-
diterraneo son que los ferrocarriles de la red
basica de la RTE-T esten electrificados, cir-
culen a 100 km/h en el caso del transporte de
mercanciasy crucen las fronteras interiores de
la UE en menos de 25 minutos de media a fina-
les de 2030. Una velocidad minima de 160 km/h
deberia convertirse en la norma en los trenes
de pasajeros a partir de finales de 2040.

Asimismo, los principales aeropuertos euro-
peos (aquellos con mas de doce millones de
pasajeros anuales) estaran conectados a la red
ferroviariatranseuropea. Paragarantizar mejo-
res condiciones de descanso alos camioneros,
las principales carreteras de la Unién deberan
contar con lugares de estacionamiento segu-
rosy protegidos como minimo cada 150 km.
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;Espana que ha hecho? Pues priorizar como
siempre la Espana radial. Ha priorizado lo que
hace unos meses acaba de anunciar el gobier-
no de PSOE: el Corredor Atlantico, que comen-
taré mas adelante en este mismo epigrafe. En
2019, el ministro Abalos declaré en Barcelona
que el Corredor Mediterraneo estaria termina-
do para 2021. Hoy, ano 2024, el Corredor esta
lejos de estar terminado.

Para entender en qué punto estamos en estos
momentos con el sistema ferroviario en Cata-
lunya debemos recordar que el estado espanol
y Portugal tienen un ancho de via mas grande
de 1668 mm, que pasa el estandar de ancho eu-
ropeo que es mas estrecho, de 1435 mm. Esto
implica que el estado espanol ha adoptado el
recurso de poner una 3era via para poder uti-
lizar el mismo trazado para los dos anchos de
eje de trenes. Una chapuzaentodaregla. Este
recurso lo tenemos en estos momentos desde
el puerto de Barcelona hasta Castellbisbal y a
partir de aqui las mercaderias ya entran en un
trazado de mas alta velocidad hacia Le Per-
thus, enla frontera con Francia. Lo que se pro-
pone es que el Corredor Mediterraneo tenga
un trazado separado del trazado de pasajeros.
Que en realidad es una exigencia de la Union
Europea. Lalinea de la costa esta colapsaday
representa un peligro que se utilice para pasa-
jerosy mercaderias. Se propone que lalineade
la costa sea para pasajerosy el Corredor Medi-
terraneo pase por el interior y no por nucleos
habitados. Espanatambién esta construyendo
un trazado Sevilla-Zaragoza en vias separadas.
Este trazado no tiene nada que ver con el Co-
rredor Mediterraneo. Este necesitaria conec-
tar el trazado de via estrecha europeo con los
poligonos industriales de Manresa y Lleida por
ejemplo, conectarlos accesos al aeropuerto de
Barcelona y al puerto de Tarragona y desarro-
llar elancho europeo a la estacion de mercade-
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rias de Girona hacia Portbou.

Poniendo en valor algunas cifras, la zona del
arco mediterraneo que va desde Algeciras has-
ta la frontera francesa, por donde discurre el
Corredor Mediterraneo, engloba casi el 50% del
PIB, la mitad de las exportaciones o el 63% del
trafico maritimo portuario. Ademas, la mitad
de los turistas extranjeros que llegan a Espa-
na lo hacen a estos territorios y, sin embargo,
aun no existe un ferrocarril que conecte todo
el Mediterraneo por lo que es importantisimo
que esta infraestructura esté acabada lo antes
posible.

Los empresarios de la plataforma “Queremos
Corredor”, impulsados por la Asociacion Valen-
ciana de empresarios han reclamado que "no
entendemos el motivo por el cual los sucesivos
gobiernos de Espana han ido retrasando esta
infraestructura” cuando el corredor, como se
ha indicado en el parrafo anterior, concentra el
63% de las exportaciones portuarias.

Hanreconocido que “el corredor avanza®, con el
100% de los tramos pendientes en estudio, el
80% en proyecto y el 70% en obras, pero han
insistido en que “seria hacernos trampas no re-
clamar que se acelerara. Los empresarios y la
sociedad civil no entendemos que todavia no
este acabado”.

;Cual es la respuesta del Estado espanol a es-
tos reclamos, al margen de promesas incum-
plidas como la del ministro Abalos menciona-
da? La construccion del Corredor Atlantico.
Dicen que el que mucho abarca poco aprieta.
Pero asi de irracionales son los gobernantes
espanoles. Resulta que el presidente del go-
bierno anunci¢ el 6 de marzo de 2023 que el
Gobierno invertira 16.000 millones de euros
para el desarrollo del Corredor Atlantico. Con-
vengamos que la palabra del presidente socia-
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lista no tiene mucho credito. Pero esta decla-
racion fue como recibir un nuevo jarro de agua
fria para Catalunya. Mientras los empresarios
presionan para que se aceleren las obras del
Corredor Mediterraneo, con incontables retra-
SOs en varios puntos, como la conexion entre
Martorell y Castellbisbal, aunque pronto acaba-
ra; o enlalocalidad alicantina de La Encinay se
gjecuten las inversiones previstas, el Estado
ha explicado que desembolsara 16.000 millo-
nes para impulsar el Corredor Atlantico con un
plan de actuaciones de intermodalidad logisti-
ca muy perfilado, que agrupa las comunidades
de Asturias, Castillay Leon, Extremadura, An-
dalucia, Galicia, Pais Vasco, la Comunidad Foral
de Navarra, Castilla-La Mancha, la Comunidad
de Madrid y Aragon.

Elano 2013, laUnion Europea actualizo sumapa
de prioridades ferroviarias de mercancias y si-
tuo el Corredor Mediterraneo y el Atlantico en-
tre estos, hecho que implicaba un mensaje cla-
ro de dejar atras la Espana radial para pasar a
la circular. El reglamento del club comunitario
estipula que tienen que estar en marcha en el
2030, y es una normativa de obligado cumpli-
miento. Y los retrasos han sido una constante.
Ahora, el anuncio del Ministerio de Transpor-
tes, Movilidad y Agenda Urbana implica que la
construccion del Corredor Atlantico, segun el
mismo gobierno estatal, se hara a la vez que
se siguen los trabajos del Corredor Mediterra-
neo, que aseguran que estara finalizado el ano
2026. A pesar de aventurarse a hacer un nuevo
corredor cuando el del Mediterraneo no esta
terminado, el secretario de Estado del ministe-
rio, David Lucas, se defendid diciendo que para
el ejecutivo “es tan importante el Mediterraneo
como el Atlantico” y argumentaba que, para
este ano, ambos corredores tienen un presu-
puesto similar (1.695 millones para el Corredor
Mediterrdneoy 1.648 para el Atlantico).
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Al malestar de los territorios donde se tiene
que trazar el Corredor Mediterraneo se suma,
pues, el hecho de que, después de tantos anos
de retrasos y de incumplimientos ante la UE
por transposiciones malas o tardias en esta
materia, ahora el Estado también se vuelque
y pretenda hacer compatible la realizacion de
los dos proyectos al mismo tiempo, sobre todo
teniendo presente que hay una de ellas que no
esta finalizada, que acumula muchos atrasosy
que es primordial para la competitividad eco-
nomica de la zona. Ademas, mientras que en el
Corredor Mediterraneo aun queda mucho tra-
bajo para conectar los distintos brazos de la in-
fraestructura, en el caso del Atlantico ya esta
conectada la ciudad de Hendaya, en la frontera
entre Franciay Euskadi, con Lisboa a través de
Madrid.

Con sus promesas el gobierno se compra pro-
blema tras problema. Eslégico que las comu-
nidades interesadas presionen para que lo pro-
metido se lleve a cabo y que le exijan cumplir
con la conexion ferroviaria del eje Atlantico. Y
se le reprocha a Sanchez que, en el marco de
la cumbre hispanofrancesa, la Moncloa habia
explicado que se habia acordado con Francia el
impulso del Corredor Atlantico para el 2030. En
cambio, un informe del Eliseo retrasaba el de-
sarrollo de esta infraestructura hasta el 2042.
Aparte de todo, algunas voces denuncian el
intento de convertir el Corredor Mediterraneo
en una infraestructura ‘low cost’. Uno de los
puntos conflictivos tiene que ver con la cone-
xion Martorell-Castellbisbal, que inicialmente
tenia que estar finalizado el ano 2020. Adif ha
puesto en servicio el 20 de agosto de 2022, el
nuevo ramal ferroviario de Costablanca, entre
Martorell y Castellbisbal (Barcelona), en el mar-
codelosavancesdel Corredor Mediterraneo en
Catalunya. Conocido como La Puerta a Europa,
el tramo Martorell-Castellbisbal permitira enla-
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zar, enancho estandar, lainfraestructura entre
el Nudo de Castellbisbal y la Frontera france-
sa con los trayectos entre el Nus de Vila-seca,
Sant Vicenc de Caldersy Martorell, en proceso
de construccion, asi como con otras actuacio-
nes en marchaenlas Comunidades Autonomas
porlas que discurre el Corredor.

Ramon Tremosa, diputado de Junts, explicaba
en su libro Catalunya, potencia logistica natu-
ral (Portic Edicions, 2020) que se esta hacien-
do un tercer rail o carril en la linea de Rodalies,
solucion que calificaba de “parche”. Eso implica
que en contraposicion con lo que exige el regla-
mento europeo, que concibe el corredor como
doble via de trenes de ancho europeo, no habra
nuevas vias de tren exclusivas para mercan-
cias y apunta Tremosa que los trenes de mer-
cancias tendran que circular por las mismas
vias que los trenes de Rodalies del Baix Llobre-
gat, situacion que no se da“en ningun otro pais”,
porque tampoco hay previstos apartadores, un
hecho que puede suponer “muchas limitacio-
nes”y un “desgaste muy alto” de las vias. Este
punto ya fue comentado anteriormente en este
epigrafe.

El articulo 140 del Estatut d’Autonomia de Ca-
talunya, en su punto 6to., dice que corresponde
a la Generalitat, en materia de red ferroviaria,
la competencia exclusiva con relacién a las
infraestructuras de las que es titular y la par-
ticipacion en la planificacion y gestion de las
infraestructuras de titularidad estatal situa-
das en Cataluna, de acuerdo con lo previsto en
la normativa estatal. Me pregunto si, asi como
en su tiempo la Generalitat de Catalunya cons-
truyo la red ferroviaria de FCG, no podria hoy
afrontar la terminacion de Corredor Medite-
rraneo desde Tarragona hasta Portbou. En su
tiempo los catalanes tendimos la 1ra. red de fe-
rrocarril de la peninsula con iniciativa y esfuer-
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zo propio. Por qué no repetirlo, aun ariesgo de
que los espanoles, como es su costumbre, en
el futuro expropien el trazadoy lo gestionen por
una empresa publico / privada creada al efecto
como AENA Yy la Administracion de Puertos. La
importancia del Corredor Mediterraneo es ca-
pital para el crecimiento de laeconomia catala-
na. Dejo lainquietud como un tema de debate.

Puerto de Barcelona

Catalunya tiene alrededor de 580 kilometros
de costa del mar Mediterraneo. En Catalunya
hay 7 puertos deportivos con capacidad para
acoger superyates (mas de 24 metros de eslo-
ra): Port Tarraco(Tarragona); Vilanova Gran Ma-
rina (Vilanova i la Geltru); Marina Port Vell (Bar-
celona); Port Olimpic (Barcelona); Port Forum
(Barcelona); Matard Marina Barcelona (Mataro);
Port Roses(Roses). Hay ademas varios puertos
menores como el de Premia de Mar. Y cuenta
conun puerto de gran calado y gran superficie,
con infraestructura para recibir y despachar
cargay grandes cruceros.

En el ano 1859, el ingeniero jefe de la provincia
de Barcelona, Josep Rafo, presentd al Ministerio
de Fomento un proyecto de obras y mejoras del
puerto de Barcelona que proporcionara un abri-
go seguro a las embarcaciones y que pudiera
acoger grandes barcos. Era un proyecto ambi-
cioso que, llevado a cabo en su totalidad, supe-
raba en extension el Puerto de Marsella.

El Ministerio de Fomento acept¢ el proyecto de
inmediato, hasta el punto que Ildefons Cerda lo
incorporo a su plan del Eixample. Pero una obra
de tal magnitud requeria financiacion y voluntad
politica: los militares habian dejado claro que
habia que mantener la Ciutadella, el castillo de
Montjuic y la muralla de mar.
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LLas obras se atascaron una década, hasta que
un b de febrero de 1869 armadores, comercian-
tes y empresarios maritimos, junto con el Minis-
terio Fomento, constituyeron la Junta de Obras
del Puerto de Barcelona, una institucion pione-
ra en el Estado que permitio que Barcelona y
Catalunya contaran con un puerto adecuado al
crecimiento de su economia y que facilitara su
apertura comercial al mundo.

Aquella fue la semilla que, 150 anos mas tarde,
convertiria el Puerto de Barcelona en el gran
hub logistico del Mediterraneo.

ElPort de Barcelona esta gestionado porla Au-
toridad Portuaria de Barcelona, perteneciente
a Puertos del Estado. Su Consejo de Adminis-
tracion esta integrado por un Presidente de la
Autoridad Portuaria de Barcelona, hoy el Sr.
Joseé Alberto Carbonell Camallonga, el Capitan
Maritimo de Barcelona, 3 vocales designados
por la administracion General del Estado, 2
vocales en representacion del Ajuntament de
Barcelona, 4 vocales de la Generalitat de Bar-
celona, 2 vocales de Camaras de comercioy or-
ganizaciones empresariales y 2 vocales de los
sindicatos. Como se ve, el Organo de Direccién
del Port de Barcelona esta mayoritariamente
integrado por funcionarios de Catalunya. El
Port de Barcelona es la principal infraestruc-
tura de transporte y servicios de Catalunya, el
segundo puerto de Espanaen cuantoatraficoy
el primero en facturaciény en valor de las mer-
cancias. Las 112 lineas maritimas, operadas por
163 armadores que regularmente lo conectan
con 850 puertos de los cinco continentes, con
una regqularidad semanal en muchos casos,
lo situan con diferencia como el primer puer-
to espanol para traficos internacionales. En
cuanto al transporte de personas, es el mayor
puerto del Mediterraneo en trafico de cruceros
y el cuarto del mundo solo detras de los puertos
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del Caribe. El puerto de Barcelona tiene 9 ter-
minales de pasajeros repartidas entre el Moll
Adossat, Moll de Barcelona, Moll d’'Espanya y
Moll de Sant Bertra.

La superficie terrestre del puerto es de 828,9 ha,
y dispone de mas de 20 km de muellesy atraques.

El portal de transparencia de Puertos del Es-
tado no tiene ninguna informacioén economico
financiera sobre la actividad que administra,
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excepto el cobro de tasas de los distintos puer-
tos de Catalunya (Barcelona y Tarragona)y del
estado espanol. Sitenemos informacion eco-
nomicay financieraenla paginaweb de Port de
Barcelona.

Algunas magnitudes comparativas entre los
anos 2022y 2023 del Port de Barcelona pueden
dar una idea de su importancia econdmica y
estratégica:

Aportacion ala economia

2022 2023
Valor de las mercaderias que pasan por el Port 120.686.000.000 € 113.116.000.000€
% del comercio maritimo de Catalunya T4% %
% del comercio maritimo del Estado 23% 24%
Datos de Trafico
2022 2023

Trafico Total

71.000.000 toneladas

64.000.000 toneladas

Contenedores

3,5 millones TEU *

3,3 millones TEU *

Graneles Liquidos

15,6 millones toneladas

13 millones toneladas

Graneles Sdlidos

4,6 millones toneladas

4,8 millones toneladas

Vehiculos

591.015 unidades

790.319 unidades

Autopistas del mar **

155.539 unidades de transporte
intermodal

154.449 unidades de transporte
intermodal

Pasaje de crucero

2.3 millones de personas

3,6 millones de personas

Pasaje de linea reqular

1,6 millones de personas

1,7 millones de personas

*TEU: equivale a contenedores de 20 pies

**Se entiende por autopista del mar el segmento maritimo que conecta dos puertos que a suvez estan unidos aredes transeuropeasy corre-

doresintermodales.
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Datos econémicos

2022

2023 2024

Cifra de negocios

181,2 millones euros

189,1 millones euros 200 millones euros

Beneficio neto

63,1 millones euros

50,1 millones euros 63 millones euros

Cash Flow

100,6 millones euros

101 millones euros

Inversiones

32,5 millones euros

42,7 millones euros

Gas natural licuado suministrado a barcos
de 2018 a 2022

168.500 m3

Gas natural licuado suministrado a barcos
de 2019 a2023

311.311,21m3

El port de Barcelona es un motor de prosperi-
dad social, economica y ambiental. Alrededor
de 500 empresas se relacionan comercialmen-
te con el port de Barcelona, generando alrede-
dor de 40.000 puestos de trabajo. Los datos
del ano 2024 indican que el port de Barcelona
mueve alrededor de 71 millones de toneladas
en mercaderias por unvalor de 70.500.000.000
euros. Porel portde Barcelona pasael 73% del
comercio exterior de Catalunya. El hinterland
de contenedores de importacion y exporta-
cion del ano 2023 para Catalunya fue del 86%,
contra un 3% del Pais Valencia, un 13% de Ma-
drid, un 15% del Pais Vasco y un 3% de Galicia.
La cuota de mercado del port de Barcelona a
Espana fue en 2023 del 32%. Hinterland es un
término germano que significa «la tierra que
hay detras» de una ciudad o un puerto. En 1888
se traduce y usa por primera vez en inglés por
el gedgrafo George Chisholm en su libro, Han-
dbook of Commercial Geography. Se trata
delareadeinfluencia desde la que se entregan
los productos a un puerto para su envio a otro
lugar. En realidad, es como una especie de hub
o nodo ya que también se utiliza para referirse
a la zona que rodea a una ciudad o pueblo. La
logistica relacionada con el hinterland implica
amuchos actoresy actividades, y requiere una
intensa colaboracion y coordinacion para tra-
bajar con eficaciay eficiencia.

Amb el suport de
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Por ello, lalogisticay el transporte terrestre se
han convertido en una parte crucial para ga-
rantizar una cadena de suministro eficiente.

Hay que tener en cuenta que la naturalezay el
numero de servicios disponibles en el interior
del pais dependen en gran medida del puerto
maritimo, de su ubicacioén y de la infraestruc-
tura general de las conexiones por mar.

Del volumen de contenedores, la mayoria (un
56%) llegan por via maritima con el fin de ser
distribuidos en tren hasta varias destinacio-
nes del mercado interior, principalmente la pe-
ninsula Ibéricay Francia, mientras que el resto
(el 44%) llegan al puerto catalan para ser em-
barcados al mercado exterior. Con esto se ve
claramente la importancia de las obras demo-
radas del Corredor Mediterraneo.

El Port de Barcelonaya es un puerto importan-
te en el Mediterraneo. Hagamos el ejercicio de
imaginar en lo que se podria llegar a conver-
tir cuando por fin Espana se digne a terminar
el Corredor Mediterraneo que haga que a los
buques cargueros que vienen y van hacia Le-
jano Oriente con sus mercaderias importadas
a Europa y exportadas precisamente a Lejano
Oriente, utilicen Barcelona como puerto de
descargay carga para ahorrarse los costes de
dias de navegacion y combustible para dar la
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vuelta a la peninsula ibérica a través del estre-
cho de Gibraltar para descargar en los puertos
britanicos y sobre todo en Rotterdam.

Como muestra de la importancia que ha to-
mado el puerto de Barcelona, la multinacional
danesa Maersk ha puesto en marcha un centro
logistico de 8.168 metros cuadrados en la Zona
de Actividades Logisticas(ZAL)del Port de Bar-
celona, con una capacidad de gestién maxima
de 18.000 contenedores al ano. Esta infraes-
tructura requerira de una plantilla total de 80
personas, en tres turnos, cuando el tonelaje
este al cien por cien, segun losresponsables de
la firma.

La compania de logisticay transporte maritimo
ha establecido su primer centro de distribucion
para el sur de Europa en las nuevas instalacio-
nes que ha construido, llaves en mano, CILSA
(Centro Intermodal de Logistica), con una in-
version de cinco millones de euros. La naviera
danesa, que opera en 300 puertos y 130 paises
y que lidera el trafico mundial de contenedores,
operaba hasta ahora desde diversas termina-
les en los puertos de Barcelona, Valencia y Al-
geciras.

Sostenibilidad y Medio Ambiente

En relacion con el medio ambiente, el port de
Barcelona es el primer puerto del Mediterra-
neo en disponer de suministro ship-to-ship de
Gas Natural Licuado mediante la gabarra para
operaciones de bunkering de GNL construi-
da en Astilleros Armon Gijon, y que opera en
Barcelona, su puerto base. Scale Gas, filial de
Enagéas, y el armador noruego Knutsen fue-
ron quienes presentaron la unidad, el "Hauge-
sund Knutsen”, fletado por Shell Espanay, que
ya esta operativa. La gabarra “es un adelanto
enelcumplimiento delos objetivos europeosde
descarbonizacion con el impulso del GNL como
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combustible sostenible en el transporte mari-
timo”. Las emisiones de SOx y NOx son com-
puestos quimicos que se generan cCoOmo coON-
secuencia de la combustion de combustibles
fosiles en procesos industriales, vehiculos
y sistemas de calefaccion. Estos compues-
tos son considerados contaminantes atmosfeé-
ricos debido asuimpactoenlacalidad delairey
enlasalud de las personas. El diéxido de azufre
(SOx) se produce cuando el azufre presente en
los combustibles se quema y se combina con
el oxigeno del aire, mientras que los oxidos de
nitrégeno (NOx) son generados por la oxidacion
del nitrégeno atmosférico a altas temperatu-
ras. El port de Barcelona genera emisiones de
495.355 toneladas/ano equivalentes de CO2, un
64% de las mismas generadas por los bugues.

Como objetivo para la descarbonizacion de la
actividad portuaria se prevé la instalacion de
110 MWp de potencia de energia fotovoltaica,
que podria cubrir el 40% del consumo eléctri-
co de los buques conectados ala OPS(Onshore
Power Supply). Esta infraestructura permite
suministrar electricidad de origen 100% reno-
vable a los barcos, de forma que pueden parar
los motores mientras estan en el Port de Bar-
celonay reducir asi sus emisiones. El OPS es el
primero que se despliega en el marco del plan
Nexigen, que con 200 millones de euros de in-
version permitira electrificar todos los muelles
del Port de Barcelona y reducir las emisiones
de la actividad portuaria. Se trata de un pro-
yecto piloto que con su funcionamiento servira
paraconocer de primeramano las necesidades
de este servicio pioneroy permitira a los clien-
tes del Port de Barcelona ser mas sostenibles
y avanzar conjuntamente hacia la descarboni-
zacion. El nuevo sistema OPS ha sido fabricado
en Dinamarca por la empresa PowerCon segun
las necesidades especificas del Port de Bar-
celona. Una vez los barcos despliegan sus ca-
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bles hasta el muelle y se conectan a los puntos
de conexidn, es capaz de adaptar la corriente
eléctrica de los 25.000 voltios de tension que
recibe de la red hasta los 6.600 que necesitan
los barcos portacontenedores, modulando la
frecuencia a 50 o0 60Hz, segun las necesidades
especificas de cada barco.

Puerto de Tarragona

El puerto de Tarragona se autodefine como la
puerta de entrada inteligente al Mediterraneo.
El puerto tiene 11 kilometros de muelles y una
profundidad de calado de 20 metros, almace-
nes refrigerados, naves, silos y una terminal de
contenedores con una capacidad de operacion
de 1,5 millones de TEU. El puerto mueve alre-
dedor de 33.000.000 toneladas en mercade-
rias cada ano, de las cuales 27.000.000 tonela-
das son descargas y 6.000.000 toneladas son
cargadas en buques de exportacion. El puerto
es lider en productos agroalimentarios y es el
puerto quimico de referencia del sur de Euro-
pa. El puerto tiene infraestructura para expor-
tar fruta, animales vivos, pasta de papel y ve-
hiculos y pasan por el puerto 115.000 pasajeros
de cruceros al ano.

El puerto dispone de una Red Ferroviaria de
Interés General (RFIG) del Puerto de Tarrago-
na, gestionada por la Autoridad Portuaria de
Tarragona como administrador ferroviario. La
red facilita el transporte ferroviario a las dife-
rentes terminales del recinto portuario tanto
a las ubicadas en la zona de ribera como a las
existentes en los muelles adosados al Dique de
Levante.

El puerto de Tarragona esunnodo logistico con
llegada a toda Espanay al resto de Europa. El
Corredor Mediterraneo sera el hito que incre-
mentara fuertemente su actividad e importan-
cia.
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La cifra de negocios en 20235 fue de
€64.362.492,26 (+4,44% respecto de 2022) y
los beneficios alcanzaron los €11.214.460,21
(+4,33% respecto 2022).

Aeropuertos

De acuerdo con el articulo 149.20 de la consti-
tucion espanola, es competencia exclusiva del
Estado Nacional la gestion de aeropuertos de
interés general, entre ellos por supuesto el ae-
ropuerto del Prat. Quien ejerce de administra-
dor de tales aeropuertos es la empresa AENA
(Administracion Espanola de Navegacion Aé-
rea). Obviamente debe presentar anualmente
sus cuentas anuales. Lo normal, sobre todo
tratandose de una empresa que administra di-
neros publicos, es que sea lo mas transparente
posible. Elloimplicaria publicar los datos de los
ingresos, costes y resultados segregados por
aeropuerto. Pues no. Los ingresos y gastos
generados por cada aeropuerto administrado
por AENA los conocen solo los funcionarios de
AENA que tiene una larga tradicion de opaci-
dad y desconsideracion hacia las instituciones
catalanas. No se ha conseguido entrar en su
gestion, no se conocen las cuentas segrega-
das, ynodejancontrolarel cumplimiento de sus
proyectos ni de sus declaraciones de impacto
ambiental. Se han encargado de generar un se-
cretismo sospechoso, y no porque uno sea mal
pensado. Lo que a nosotros nos interesa, que
son los beneficios que el aeropuerto de El Prat
aporta alared de aeropuertos de AENA son un
misterio. El presidente y consejero delegado
del gestor aeroportuario -propiedad en un 51%
del estado espanol-, Maurici Lucena, reitero
que la compania no hace publicos sus datos
acerca de los beneficios por aeropuerto, sino
que los presenta de manera consolidada para
el conjunto del grupo. De hecho, aunque sea
una compania con mayoria del capital en ma-
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nos publicas, la empresa no esta obligada por
la Comision Nacional del Mercado de Valores
(CNMV)a dar esta informacion segregada.

El presidente manifesto que la empresa no da
datos de beneficios por aeropuertos porque
AENA tiene una red en la cual todos contribu-
yen al trafico y al resultado de la compania en
su conjunto. Justificacion ridicula sin duda.
Cuando AENA salio a Bolsa en 2015 tuvieron la
obligacion de presentar la informacion de re-
sultados desagregada por unidad generadora
de efectivo. En aquella oportunidad, el aero-
puerto de EI Prat aportaba al conjunto de ae-
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ropuertos 339.000.000 de euros de beneficios
antes de impuestos, cerca del 52% del total de
la red de aeropuertos estatales. Barajas sola-
mente aporto 27.000.000 de euros de benefi-
cios al total en aquella oportunidad, equivalen-
te al 4% de los beneficios de AENA.

El siguiente cuadro es un extracto de aquella
unica vez en que se informo resultados por se-
parado. Vale para ver las diferencias entre El
Praty Barajasy para intuir por qué no se quiere
mostrar el rendimiento de cada uno de los ae-
ropuertos:

Cierre 2014 Barcelona el Prat Madrid Barajas
Millones de euros

Ingresos de explotacion 721,59 933,86
Cifra de negocios 712,56 926,12
Servicios aeroportuarios 542,24 74,74
Servicios Comercialesy Fuera de Terminal(a) 170,31 211,38
OTROS INGRESOS 9,03 7,74
Otros Ingresos de Explotacion (b) 8,99 6,11
Imputacion de Subvenciones de Inmovilizado'y 0,04 1,63
Otras

GASTOS DE EXPLOTACION 211,99 367,20
Personal 41,24 54,40
Otros Gastos de Explotacion(c) 170,75 312,80
EBITDA 509,60 566,66
Amortizaciones 144,77 242,88
RESULTADO DE EXPLOTACION 364,82 323,78
RESULTADO FINANCIERO -25,54 -296,24
RESULTADO ANTES DE IMPUESTOS 339,28 27,54

Amb el suport de
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Este eselcuadrode Ingresosy Gastos de AENA
para los aeropuertos de el Prat y de Barajas
correspondientes al ano 2014. Lamentable-
mente, como expresaron directivos de AENA,
no presentan sus resultados segregados por
aeropuerto, lo que daria mayor transparencia
a la gestion administrativa de la empresa, por
una cuestion de confidencialidad, y porque se
amparan en una ley, la 18/2014. Excusas... Lo
que estos administradores no dicen es que si
bienlaley 18/2014 efectivamente permite man-
tener en secreto la informacion que se consi-
dere confidencial, deja en manos de las autori-
dades de la empresa decidir qué se considera
confidencial y qué no. Tratandose de la admi-
nistracion de bienes del Estado deberia haber
una transparencia inmaculada. Se trata de in-
formar resultados economicos, no cuestiones
estratégicas de funcionamiento, que si podrian
considerarse confidenciales. Mas bien daria
toda la impresion que se quiere ocultar no solo
que EI Prat es el aeropuerto mas rentable de
Espana, aunque el grueso del apoyo financiero
vaya a Barajas, sino que Madrid una vez mas se
queda con recursos generados en Catalunya.
Otro agravio comparativo para sumar a la lis-
ta. Y masrigueza que genera Catalunya que no
disfrutamos los catalanes.

Elaeropuerto esta cercade su limite operativo,
porloqueurge hacerlasinversionesnecesarias
paraaumentar su capacidad operativa. O tomar
decisiones alternativas posibles. Elaeropuerto
de ElPrat cerré el 2023 con 49.909.544 pasaje-
ros, con aproximadamente 33.439.394 millones
de usuarios internacionales y aproximadamen-
te 16.470.150 de pasajeros de vuelos internos.
Segun las previsiones, en 2024 llegara a los b5
millones, su capacidad maxima. Esa cantidad
representa un incremento del 19,9% respec-
to del aflo 2022. Oscar Oliver, especialista en
materia aeroportuaria, advierte que, cuando se
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alcancen los bb millones, “se estara estresando
la operativa” con todo lo que eso supone: con-
gestion, retrasos y, por lo tanto, pérdida de la
calidad del servicio. Anade que esta situacion
de colapso puede durar anos, hasta que se
ponga en marcha la ampliacion del aeropuerto,
que todavia no se ha decidido.

En 2023 el Aeropuerto EI Prat registro 318.957
operaciones de despegue y aterrizaje, con un
incremento del 12,5% respecto del ano ante-
rior. Todo este movimiento con solo 2 termina-
les. Elaeropuerto de Barajas, en Madrid, cuen-
taconb terminales. Para 2024 de acuerdo con
los datos publicados por AENA en su web el dia
1/11/2024, se espera un 11,5% mas de pasajeros,
proyectando asi un total de 55.649.141, con lo
que como dijimos mas arriba se saturariala ca-
pacidad actual del aeropuerto, las operaciones
se incrementarian en un 10,4%, llegando asi a
352.128 aterrizajes y despeques, y la carga se
incrementaria 17,8% respecto de 2023 (156.485
toneladas), llevando el numero de toneladas
transportadas a 184.339 toneladas.

Ni los graves problemas que ocasionan a los
viajeros las permanentes huelgas en el aero-
puerto de Barcelona, sospechosamente siem-
pre para la época de mas movimiento, y con el
Prat como el unico aeropuerto de Espana con
este tipo de problemas recurrente, ni tampo-
co la pésima gestion de la compania Vueling,
que tiene una enorme importancia en el trafico
aéreo del principal aerodromo catalan, estan
consiguiendo detener su crecimiento. En este
sentido, y para entender el manejo discrecio-
nal y sospechoso que hace AENA en relacion a
la sequridad en tierra de los aeropuertos de El
Praty de Barajas, cabe comentar que mientras
que el contrato de sequridad en el aeropuerto
de Barcelona se adjudico por 41,2 millones de
euros por un trafico de 50 millones de pasaje-
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ros (lo que corresponde a 80 céntimos por pa-
sajero) en Barajas fue de 58 millones de euros
por un aeropuerto que acoge a 57 millones de
personas, el qué equivale a mas de un euro por
persona. Entonces cada mes de agosto te-
nemos huelga de personal de seguridad en El
Prat, pidiendo mejoras salariales.

Pese a todo, el aeropuerto Barcelona-El Prat
se haconsolidado como enclave estrategico de
referencia del espacio euromediterraneo.

El incremento de trafico de pasajeros del
aeropuerto refleja con precision el avance
experimentado en la ultima decada. De los
11.727.814 registrados en 1995 se ha pasado a
los 49.909.544 de 2023, con la proyeccion para
2024 comentada mas arriba y con una de las
medias de crecimiento mas elevadas de los ae-
ropuertos de vanguardia de Europa.

Adicionalmente cabe tener muy en cuenta que
mas de un millén de pasajeros que volaron de
Barcelona a Asia entre en agosto de 2022 y en
julio de 2023 se vieron obligados a pasar por
uno 0 mas aeropuertos interpuestos por la fal-
ta de rutas directas, segun los datos MIDT Sa-
bre con los que trabajan las administraciones
publicas y los operadores del sector. MIDT Sa-
bre es una plataforma de analisis de capacidad
aérea, de precios de vuelos, de busquedasy de
reservas efectivas.

Este millon de pasajeros pone en evidencia que
el aeropuerto de El Prat tiene una “demanda
potencial que no esta satisfecha” para rutas
hacia las principales ciudades asiaticas. Se
trata de la “gran asignatura pendiente” de este
aeropuerto porque el 24% de su trafico inter-
continental tiene como destino el area de Asia/
Pacifico.

Los pasajeros que viajan entre Barcelonay las
principales ciudades asiaticas van en aumento

Amb el suport de
'E Naturgy ¥

Congrés dEconomia i 2
Empresa de Catalunya ;

Cop o uno economia més digital i sostenible 5

y, mas de un millon (en total, 1.016.895) en solo
un ano, se vieron obligados a efectuar escalas.
Entre agosto de 2022 y julio de 2023 el incre-
mento de los ‘pasajeros indirectos’ fue de un
130% respecto al mismo periodo anterior, si
bien todavia se esta un 40% por debajo del pe-
riodo comprendido entre agosto de 2018 y julio
de 2019, antes de la pandemia. O sea, todavia
creceran mas.

Algunos destinos asiaticos con Barcelona ya
tienen mas ‘pasajeros indirectos’ que antes
de la pandemia: por ejemplo, los aeropuertos
pakistanies de Islamabad (un 83% mas), Laho-
re(82%)y Sialkot (23%); asi como los de las ciu-
dades indias de Delhi(8%)y Bombay(5%), o Sin-
gapur(16%).

La construcciony entrada en servicio de la ter-
cerapista-enseptiembre de 2004-ylaamplia-
cion de la pista principal han sido actuaciones
determinantes que han permitido aumentar
la capacidad del aeropuerto, que actualmen-
te puede alcanzar las 90 operaciones por hora.

Con el objetivo de consolidarse como referen-
cia del espacio mediterraneo y del sur de Eu-
ropa, el Plan Director contemplaba un conjunto
de actuaciones para modernizar y aumentar la
capacidad del aeropuerto.

La obra mas emblematica de esta etapa fue la
construccion de la terminal T1, situada entre
pistas. La T1, de gran valor arquitectonico, fue
concebida como un gran centro de operacio-
nes logisticas y de servicios. Tiene capacidad
para 33 millones de usuarios anuales y supuso
unainversion de 1.258 millones de euros.

A esta gran obra, le siguid la remodelacion de
la terminal T2, asi como la ampliacion y remo-
delacion de las areas comerciales de ambas
terminales. Nuevas tiendas, nuevos conceptos
y nuevas marcas para ajustar la oferta a los pa-
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sajeros que utilizan las instalaciones del aero-
puerto. Sin olvidar la llegada de la L9 del Metro
alaT2yalaTl.

La conexion ferroviaria de Barcelona con el ae-
ropuerto del Prat es una asignatura pendiente
guenohanresueltonielactual serviciode REN-
FE, que solollegaala T2, es decir, al aeropuer-
to historico; ni la L9 del Metro, que si que llega
tambien ala T1, pero con un trayecto bastante
largo y con un destino periférico en Barcelona.
Todos estos problemas los resolvera la futura
linea de tren al aeropuerto, que operara Fe-
rrocarrils de la Generalitat de Catalunya y que
conectara las dos terminales del aeropuerto
con Barcelona, con paradas en Sants-Estacio,
Passeig de Gracia y final en Sant Andreu, con
parada también, en el futuro, en la intermodal
de la Sagrera, entre otras.

Laurbanizacion de mas de 300 hectareas como
zona de servicios para el desarrollo industrial
y comercial del aeropuerto; la entrada en fun-
cionamiento de un parque aeronautico de 90
hectareas para la instalacion de hangares de
mantenimiento; o la construccion de una city
con un parque de oficinas y hoteles, son otros
proyectos previstos en el Plan Director.

Este plan continuara transformando al ae-
ropuerto aplicando un concepto innovador
que persigue convertir sus instalaciones en
una ciudad aeroportuaria sostenible con su
entornoy en un gran centro de distribucion del
trafico del sur de Europa.

La necesaria ampliacion del aeropuerto de El
Prat u otras alternativas

Mucho se viene discutiendo acerca de la am-
pliacion del aeropuerto de EI Prat. Segun los
expertos, esta pasa necesariamente por el
alargamiento de una de las pistas hasta mas de
3.000 metros (la propuesta de AENA era hasta
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los 3.160 metros)y por la construccion de una
nueva terminal para los pasajeros de largo ra-
dio.

Parapermitirlaoperativade loswide body(avio-
nes de grandes dimensiones, que cubren las
rutas intercontinentales) hace falta una pista
de como minimo 3.160 metros de longitud para
facilitar sus maniobras de despeguey aterriza-
je. La pista norte de EIl Prat relne estas con-
diciones, pero genera demasiado ruido en los
nucleos de poblacion proximos, motivo por el
que solo se utiliza para los aterrizajes. Este ar-
gumento del ruido no me parece serio. El ae-
ropuerto de Frankfurt tiene pistas que hacen
pasar los aviones sobre poblaciones cercanas
ynadie se queja. Nisiquieraescomo en el Prat,
que los aviones al levantar vuelo inmediata-
mente se desvian hacia el mar. En Frankfurt
durante el dia despegan todo tipo de aviones,
incluyendo gran cantidad de Jumbos y Airbus
350 XWB. Y nadie se queja del ruido. Quienes
se establecieron en Gavay Castelldefels sabian
que lo hacian al lado de un aeropuerto. Me pa-
rece inaceptable que se quejen del ruido de los
aviones y que esas quejas sean argumentos
que se tengan en consideracion, en contra de
las necesidades del aeropuerto.

Las companias que operan rutas de largo ra-
dio estan volviendo al Prat. La ultima es Cathay
Pacific, que a partir de junio de 2024 recupera
laruta entre Barcelonay Hong Kong con Airbus
A350-900XWB. Son el tipo de aviones que re-
quieren pistas de mas de 3.000 metros de lon-
gitud.

Barcelona fue la quinta ciudad europea en tra-
fico de origen o destino entre los meses de fe-
brero de 2022 y 2023, por detras de Londres,
Paris, Estambul y Milan. Su aeropuerto es el
séptimo en trafico total de pasajeros (contan-
do también las escalas), por detras de Madrid.

EIX8 | Infraestructures i gestio sostenible del territori | 22



Ports, aeroports i sistema ferroviari

Cuenta tan solo con un 10% de vuelos por co-
nexiones, una de las tasas mas bajas entre los
principales aeropuertos europeos.

Hay alternativas para poder atender el incre-
mento de la demanda de pasajeros y carga de
la ciudad de Barcelona. La ciudad de Londres
tiene 6 aeropuertos que funcionan y se com-
plementan perfectamente bien. En sumomen-
to nadie cuestiond que no se forzara la amplia-
cién de Heathrow, su primer aeropuerto. Todos
los aeropuertos de Londres estan conectados
con el centro de la ciudad por ferrocarril o me-
tro. Barcelona tiene dos aeropuertos a no mas
de 85 kilometros de la ciudad, y con lineas de
ferrocarril pasando muy cerca de los aeropuer-
tos. Me refiero al aeropuerto de Girona, que se
encuentra a 40 minutos de tren de Barcelonay
el de Reus, a 1 hora 20 minutos de Barcelona.
Con Lleida también a 1 hora de tren de Barce-
lona. Estostiempos son de viajes con paradas.
Trenes como el Gatwick Express de Londres,
que son directos, tardarian mucho menos en
llegar a Barcelona. La pregunta es por qué no
se plantea conectar esos aeropuertos con la
ciudad de Barcelona mediante el ferrocarril
que ya pasa cerca de ellos, con lo que por un
lado se descongestionaria el aeropuerto de El
Praty por el otro se dinamizariany optimizarian
infraestructuras que estan infrautilizadas en
Girona y Reus. Entiendo que ademas la inver-
sion y el dano ecologico serian menores ante
esta alternativa que ampliando pistas en El
Prat. O hasta se podria hacer un mix con am-
bas alternativas.

Adicionalmente, un grupo de expertos defiende
la construccion de una pista sobre el mar para
ampliar el aeropuerto de EI Prat. Tanto esta
propuesta como la del gestoraeroportuario es-
tan presupuestadas en 1.700 millones de euros,
perolos primeros mantienen que los invertirian
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basicamente en la nueva pista, mientras que
la principal inversion de AENA seria una nueva
terminal para usos comerciales. Plantean la
construccion de una nueva pistay el desvio de
10 millones de pasajeros de vuelos low cost ha-
cia los aeropuertos de Girona y Reus. Descar-
tan una nueva terminal por considerar que se
pueden aprovechar mejor las dos que ya estan
en funcionamiento. Esta propuesta se centra
en los tres principales problemas actuales del
aeropuerto de El Prat: la congestidn, la poca
capacidad de vuelos intercontinentales por
falta de pistas largas (Londres cuenta con 137
destinos de largo radio, Madrid con 57 y Bar-
celona solo con 28) y la escasa capacidad de
la carga aérea (Madrid, con 520.000 toneladas
anuales, supera por mucho a Barcelona, con
158.000 toneladas). Para solucionarlo, reiteran
la propuesta de desvio de pasajeros a Gironay
Reusy la nueva pista de 3,7 kilémetros sobre el
mar, en cuya construccion se utilizaria tecnolo-
gia de pilotaje de los aerogeneradores del Mar
del Norte.

Otros aeropuertos comerciales catalanes

El Aeropuerto de Girona-Costa Brava goza de
una importante posicion tanto desde el punto
de vista turistico, como del comercial o del in-
dustrial, ya que esta ubicado cerca de la Costa
Brava, de los Pirineos y de las ciudades de Gi-
ronay Barcelona, a 10 y 85 kilémetros respec-
tivamente.

Las instalaciones son un referente de la region
Costa Brava-Pirineo de Girona, de la que son
puerta de entrada y a la que ofrecen un servi-
cioimprescindible. Elaeropuerto ha demostra-
do ser un destino atractivo para las companias
aéreas, y ha demostrado que tiene capacidad
para absorber una gran demanda en el futuro.

AENA ha realizado diversas actuaciones a lo
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largo de los ultimos anos para afrontar estos
volumenes de trafico con los mayores niveles
de calidad y seguridad posibles. El aeropuerto
cuenta con una terminal en constante mejora,
en la que destacan mejoras recientes como la
ampliacion del vestibulo de facturaciony de los
filtros de seguridad de pasajeros, la creacion
de unnuevo acceso publico alazonade embar-
que, asi como el aumento del numero de puer-
tas de embarque, y la instalacion y adecuacion
de equipamientos en lazona de llegadas.

El Aeropuerto de Reus esta situado a unos 10
kilometros al este de la ciudad y también del
centro urbano de la ciudad de Tarragona. Las
instalaciones han experimentado un impor-
tante crecimiento en los ultimos anos, pese a
qgue anteriormente ya disponia de una base im-
portante de pasajeros procedentes de vuelos
charter que se concentraban principalmente
en latemporada de verano.

En Reus opera también un amplio numero de
aeronaves de aviacion general y deportiva, de-
bido a la presencia en el aeropuerto del Real
Aeroclub de Reus, uno de los mas antiguos de
Espana, y de una escuela de pilotos, el Centro
de Estudios Superiores de Aviacion (CESDA).

Para afrontar el crecimiento del aeropuerto,
AENA ha llevado a cabo numerosos trabajos de
ampliacion y reforma de las instalaciones. Asi,
en 2005 se ponia en marcha un nuevo edificio
destinado a las llegadas y en 2008 un nuevo
edificio destinado a la facturacion que integra
los tres edificios (llegadas, facturacion y sali-
das)en uno solo. En 2010, se estrenaba la nue-
va zona de embarquey, en 2021, finalizaban las
obras de ampliacion de terminales del diseno
funcional.

Detalle de operatoria de los 3 principales aero-
puertos comerciales de Catalunya en 2023:
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Pasajeros | Operaciones | Carga(ton)
El Prat 49.909.544 318.957 156.485
Girona 1.586.458 20.408 308
Reus 1.045.425 20.513

El aeropuerto de Sabadell es un aerddromo
residual con 6.206 pasajeros en 2023, que se
dedica principalmente a clases de pilotaje y es-
cuelas para azafatas.

La empresa Aeroports de Catalunya gestiona
las infraestructuras aeronauticas de titulari-
dad de la Generalitat de Catalunya: aeropuer-
tos, aerodromosy helipuertos.

El Aeropuerto de Andorra-La Seu, también
conocido como Aeropuerto de La Seu d'Urge-
I, es una instalacién aeroportuaria de altura
propiedad de la Generalitat de Catalunya que
desde diciembre de 2021 alberga vuelos co-
merciales, siendo también usado como aero-
dromo acogiendo vuelos de aviacion general
y de emergencia. La compania comercial que
principalmente opera en este aeropuerto es
Mare Nostrum, filial de Iberia.

El aeropuerto Lleida-Alguaire se emplaza en
una superficie de 367 hectareas del término
municipal de Alguaire en la provincia de Lleida.
La infraestructura tiene caracter regional para
trafico con las cercanias. La Generalitat de Ca-
talunya previo un trafico estimado de 395 000
pasajeros anuales en un plazo de diez anos y la
creacion de 60 puestos de trabajo directosy de
900 indirectos, pero larealidad es que el aer6-
dromo solo tuvo 115 043 pasajeros durante sus
tres primeros anos de funcionamiento (unos 105
pasajeros por dia), apenas una décima parte de
lo estimado inicialmente. Se esta estudiando la
conexion de Lleida con su aeropuerto median-
te una linea de ferrocarril que formaria parte
del Eje Transversal Ferroviario de Catalunya.
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