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El debat sobre si dues aliances aéries poden ocupar un mateix aeroport, o, per
ser més exactes, una mateixa terminal, en aquest cas la Terminal Sud de
I'aeroport del Prat, és un debat licit, pero d'escassa profunditat.

M'explico. Es un debat licit perqué és bo debatre sobre I'Us, el des-
envolupament i el futur d'unes infraestructures aeroportuaries, pero és
d'escassa profunditat perque la resposta és breu i contundent: si, dues aliances

poden compartir una mateixa terminal aeroportuaria.

Per exemple, comparteixen la Terminal 1 de I'aeroport d'Hamburg les aliances
Oneworld i Skyteam. També aquestes mateixes aliances comparteixen la
Terminal N de I'aeroport de Londres Gatwick i, més enlla de I'Atlantic, totes
dues estan juntes a la T1 de I'aeroport brasiler de Rio de Janeiro. Aixi mateix,
Star Alliance comparteix amb Oneworld la Terminal 1 de I'aeroport de Li0, i
Star també comparteix amb Skyteam la Terminal 2 de I'aeroport d'Ontario, al
Canada. Situacions similars es donen als aeroports de San Francisco o Chicago
i, per poc interés que es tingui a buscar, existeixen exemples semblants als cinc

continents del planeta.

Llavors, ¢on és el debat? Hi ha dos punts importants en aquesta qtiestié. Un és
si una alianca ha de tenir o no tots els vols de les companyies associades
agrupats al voltant d'una mateixa terminal. La resposta és que si, perque
aquesta agrupacio facilita connexions, economitza temps i, en general, les

companyies guanyen en eficiencia.

El segon punt important en aquest debat és si les infraestructures, en aquest
cas les terminals, tenen capacitat per albergar dues aliances o més. A la
majoria dels aeroports del mon sempre es tracta d'ubicar en aquest espai la
companyia aéria o alianca de companyies aéries que tenen un volum més gran
d'operacio, simplement perqué son el client més important i, per tant, les que
més i millor poden facilitar la vida als usuaris que té aquell aeroport. Ara bé, si

hi ha espai i no s'estrangula el creixement futur de I'aeroport, no hi ha cap



problema per compartir terminals i el mon esta ple d'exemples.

EN AQUEST sentit, la nova Terminal Sud de I'aeroport de Barcelona, que
probablement sera de les millors d'Europa, no ofereix cap problema ni de
capacitat ni de creixement futur. Qualsevol dels tres grans grups aeris que
operen al mon pot compartir aquesta terminal i desenvolupar folgadament els
seus plans d'expansio.

En I'hipotétic cas que les tres aliances (Oneworld, Star Alliance i Skyteam)
ocupessin la nova terminal suposarien el 80% (25 milions) dels passatgers
transportats aquest any, i quedaria el 20% restant a I'actual terminal. Es a dir,
si aquesta fos la decisio ultima, una terminal podria quedar practicament

buida perqué per al transit actual n'hi hauria prou amb la nova.

Evidentment, aix0 no sera aixi perque és un fet que al Prat se li trenquen les
costures i s'ha de pensar en el futur, adequant les noves infraestructures als
creixements esperats. Fins i tot els dos grups aeris meés grans, Oneworld, Iberia
i les seves aliades, amb el 40% de I'aeroport, i Star Alliance, amb el 22%,
instal-lats junts en qualsevol de les terminals, permeten un creixement

sostingut que sera molt beneficios per a Barcelona.

El que si que seria desitjable, i totes les linies aéries esperem, és que la ubicacio
definitiva es realitzi de forma transparent i basada en criteris objectius de
servei al client, com ara la disponibilitat de vols, destinacions, connexions i
altres facilitats. Aquesta sera la millor garantia que la nova terminal de
I'aeroport estara al servei dels que la utilitzin i desenvolupin. Aquesta
transparencia en I'adjudicacié ha de ser exigible també a les companyies aeries
interessades, que presentin els seus projectes de futur basant- se en realitats i

gue la societat en general sapiga el que ofereix cada una.

Un tercer aspecte del debat és el concepte de hub, terme que defineix un lloc
de trobada de vols que vénen des d'un origen per connectar amb altres a un
desti. Barcelona va cami de convertir-se en un gran hub europeu perque ja hi

ha companyies que els operen i plans anunciats que preveuen més avions,



destinacions i frequiéncies. Aquesta és I'Unica possibilitat que, amb el temps, el

que avui és un hub europeu es converteixi en un hub intercontinental.

¢ALGU s'ha preguntat per qué Barcelona a penes té vols intercontinentals?
¢Per que han tancat els vols a la Xina que es van obrir recentment? ¢ Per qué
nomeés hi ha vols intermitents a I'Atlantic nord? La resposta és perqué no hi ha
prou demanda en el punt d'origen. La demanda s'ha de crear, s'ha de portar
passatgers de connexi6 de molts punts diferents del d'origen, com la resta
d'Espanya, Europa o el nord de I'Africa perqué enllacin amb destins

transoceanics.

Aquesta afluéncia de vols al punt d'origen és I'inic que pot garantir la creacio
d'un futur hub intercontinental. Aquesta tasca és lenta i molt costosa,
requereix un operador o grup d'operadors disposats a fer-ho, crear una flota de
curt i mitja radi de desenes d'avions que aporti passatgers i tenir disponible
una altra flota de llarg radi, malgrat que inferior en nombre, pero que també es

compta a desenes. Barcelona esta en el bon cami per aconseguir-ho.

President de I'Associaci6 de Linies Aéries.*



