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Presentacio

L’ampliacié de I'aeroport Josep Tarradellas Barcelona-el Prat (d’ara enda-
vant, aeroport del Prat) proposada per AENA el 2021 ha suscitat un ampli debat
des de diferents punts de vista per les seves implicacions economiques, socials i
ambientals, aixi com pels condicionants técnics i estrategics.

AENA ha elaborat un projecte atenent les necessitats de 'aeroport vist des de
la perspectiva de la seva explotacié dins una gesti6 global per a tot I'Estat, del
qual es desconeixen tots els detalls. La manca d’un debat previ a Catalunya ha
suscitat una forta controvérsia, moltes vegades condicionada per apriorismes en
un costat o I'altre. Es per aixo que des de I'Institut d’Estudis Catalans (IEC) s’ha
considerat que podria resultar util aportar un document amb una visi6 global
sobre aquesta ampliacio, elaborat a partir del coneixement d’experts de diferents
arees, havent procurat que les dades considerades hagin estat recollides de ma-
nera rigorosa i al més completament possible.

Aquest informe ha estat elaborat a partir de les sessions de treball tematiques
mantingudes amb diferents experts dels ambits de la mobilitat i el transport, de
la gesti6 aeroportuaria, de I'economia i del medi natural, membres de I'lEC i
d’altres sectors academics i professionals. També s’han consultat informes re-
cents elaborats per diverses institucions i organismes, documents tecnics, legisla-
cid i tractats internacionals. Una primera versié del document va ser aprovada en
la sessi6é ordinaria del 4 d’abril de 2022 de la Seccié de Ciencies i Tecnologia, i la
seva difusio va ser comunicada a la sessi6 plenaria de I'TEC celebrada el dia 11 de
maig de 2022 i 'informe final presentat a la sessi6 del 15 de juny.






Resum

L’ampliaci6 de I'aeroport del Prat proposada per AENA el 2021 ha suscitat un
ampli debat des de diferents punts de vista. Es per aixd que 'TEC ha considerat que
podria resultar ttil aportar un document, amb una visi6 global i basat en dades
objectives i una analisi cientifica, que pugui incidir sobre futures actuacions.

CONTEXT SOCIOECONOMIC DE L’AEROPORT

L’aeroport del Prat és una infraestructura fonamental per a Catalunya. No és
només una infraestructura de transport, és un catalitzador de ’economia cata-
lana pel que fa a inversions d’empreses multinacionals, la creacié de noves em-
preses, I'activitat turistica, de fires i congressos, i com a plataforma logistica del
sud d’Europa. El 2018, abans de la pandémia, 'impacte de 'aeroport era d’una
facturacié de 9.250 M€, un valor afegit brut de 4.000 M€, unes rendes salarials de
1.740 M€ i una ocupaci6 de 38.000 llocs de treball directes. Els efectes catalitzadors
globals per a Catalunya el mateix any es quantifiquen en una facturaci6 de
33.690 M€, un valor afegit brut de 16.400 M€, unes rendes salarials de 7.190 M€ i
218.000 llocs de treball. La contribucid al producte interior brut (PIB) de Catalunya
aquest any va ser d’'un 6,8 % i la seva contribuci6 pot ser molt més gran en el futur.

L’aeroport del Prat és, doncs, una pega rellevant per generar un entorn in-
dustrial capag de generar llocs de treball suficients i de qualitat. La industria 4.0
és clau per al futur creixement del pais. En aquest sentit, Barcelona ha esdevin-
gut un pol de creacié d’empreses innovadores. Se situa en les primeres posicions
d’Europa en la captacié de talent internacional i de fundadors d’empreses emer-
gents (start-ups). Aixo és possible gracies, entre altres raons, a la connectivitat de
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la ciutat, que és un aspecte molt ben valorat. La consolidacié d’aquesta dinamica
requereix disposar de rutes directes intercontinentals especialment cap a la re-
gi6 Asia-Pacific, que ha esdevingut el centre economic mundial. L’any 2019, la
demanda no coberta de connexions intercontinentals era de 5M de passatgers,
que es veuen obligats a desplagar-se mitjancant altres aeroports de connexio
(hubs).

Aquesta aspiracio s’ha de fer realitat dins el marc del debat del creixement
sostenible. La crisi climatica i el compromis de descarbonitzaci6 qiiestionen els
actuals models industrials i de transport, el turisme i el futur de I'aviacié. Es
tracta d'una problematica que va més enlla del debat sobre 'ampliaci6 de I'aero-
port del Prat i que excedeix els objectius d’aquest document. Convé tenir pre-
sent, pero, que 'acord de Paris planteja la necessitat de donar resposta efica¢ a
I'amenagca del canvi climatic tot reconeixent els imperatius d’'una reconversid
justa de la forga laboral per garantir un futur economic digne i de qualitat per a
les generacions futures. L’acord de Paris ha permés impulsar iniciatives com el
Green Deal de la Unié Europea (UE), que preveu la reduccié d’'un 90 % de 'emis-
sié de gasos d’efecte d’hivernacle per al sistema de transport i aixi garantir-ne el
futur. També I’Organitzaci6 Internacional d’Aviacié Civil ha establert el pla
CORSIA de seguiment i control de les emissions de CO, de I'aviacio, al qual s’ha
d’afegir el programa Destination 2050, impulsat per la industria aeronautica, per
al disseny d’aeronaus més eficients amb reduccions del consum de combustible i
la utilitzacié de combustibles alternatius, com ara I’hidrogen liquid, els biocom-
bustibles i els electrocombustibles.

FUNCIONALITAT DE L’AEROPORT DEL PRAT

Actualment I'aeroport del Prat en algunes hores punta ja ha arribat a la satu-
racié. E1 2019 es van superar els 52 M de passatgers i en les situacions de satura-
cid es van generar els retards corresponents. La pandemia va donar una treva,
pero es preveu que el 2023 s’arribi novament a la saturaci6 en algunes franges
horaries. Aquest escenari repercuteix negativament en la possibilitat d’augmen-
tar les rutes intercontinentals i també en I'augment del transport de mercaderies
d’alt valor afegit, que han de derivar-se cap a aeroports alternatius.

L’aeroport del Prat actualment disposa de dues pistes paral-leles, una de
llarga al costat muntanya (07L/25R), una de més curta al costat mar (07R/25L),
que son les que s’utilitzen normalment, i una pista transversal (02/20), per als
vols nocturns. La configuraci6 actual, tot i la previsible reducci6 de vols de curt
abast en benefici del tren, no permet trobar una solucié satisfactoria per poder
augmentar el nombre de vols intercontinentals. El pla director vigent de I'aeroport,
aprovat el 1999, preveia una configuracié de pistes independents amb aterratges i
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enlairaments per una pista o altra. Aquesta configuracié permet obtenir el ma-
xim rendiment de I'aeroport, amb noranta operacions d’enlairament i aterratge
per hora. Pero la utilitzacié de la pista llarga per als enlairaments va provocar una
forta protesta veinal a Gava Mar i a Castelldefels, a causa del pas continu dels
avions per sobre d’aquests nuclis urbanitzats, amb I'incompliment de les mesures
per mitigar la contaminacié acustica previstes en la declaracié d’impacte ambi-
ental de 'aeroport. Per reduir I'afectacié acustica, el 2006, la configuracié es va
canviar a la de pistes segregades, en que els aterratges es fan per la pista llarga i
els enlairaments per la pista curta, tot i que per a I'enlairament és necessari dis-
posar de més recorregut. Aixo permet a les aeronaus desviar-se cap al mar en
I'enlairament, mitigant aixi 'impacte acustic sobre els nuclis urbanitzats, pero
atés que per la pista curta no es poden enlairar la majoria dels avions de més
grans dimensions, que son els de rutes intercontinentals, aquests avions han de
continuar enlairant-se per la pista llarga i interfereixen el flux d’entrades. Amb
aquesta configuracid de pistes segregades es redueix notablement el rendiment
de l'aeroport, que passa de noranta possibles operacions a un maxim de setanta-
vuit moviments per hora. Un futur increment de vols intercontinentals reduiria
encara més la capacitat operativa de I'aeroport i generaria un augment de la con-
taminacid acustica a Gava i Castelldefels.

El foment de mitjans de transport alternatius per als trajectes de curta i mit-
jana distancia, especialment 'arribada de I'alta velocitat a I'aeroport, és molt ne-
cessari dins el procés actual de descarbonitzacié i racionalitzacié de rutes, pero
no és la solucié del problema plantejat. Si les reiterades demandes de les entitats
empresarials catalanes es traduissin en una major oferta de vols intercontinen-
tals, aixo afavoriria la creacié d’un aeroport de connexio6 i obriria la porta a altres
inversions, com ara en tallers de manteniment de les aeronaus, i contribuiria al
desenvolupament de la industria aeronautica catalana.

I’ENTORN NATURAL

L’aeroport s’ubica en un entorn natural molt sensible que condiciona qualse-
vol projecte d’ampliaci6. Esta situat als antics aiguamolls del delta del Llobregat,
formats en els darrers 4.000 anys. Es un punt estratégic per a les migracions entre
I’Africa subsahariana i Europa per la Mediterrania occidental. Els espais prote-
gits del delta suporten vint habitats naturals d’interes comunitari europeu, tres
dels quals han estat declarats d’interes prioritari amb I'objectiu de conservar-los.
Les zones humides de la Ricarda-Ca I’Arana-Cal Tet i les del Remolar-Filipines
van ser declarades reserves naturals parcials el 1992. Posteriorment van ser inclo-
ses, juntament amb altres espais naturals del delta, en el Pla d’Espais d’Interes
Natural (PEIN), també com a zones d’especial proteccio d’ocells (ZEPA) de la
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Uni6 Europea i a la Xarxa Natura 2000, amb una doble consideracié: com a zona
d’especial proteccié d’ocells i com a llocs d’'importancia comunitaria (LIC).

El pla director de I'aeroport del Prat de 1999 tenia present 'impacte negatiu
que la seva implementaci6é provocaria sobre els espais naturals del delta. Per
aquest motiu, la declaracié d’impacte ambiental aprovada el 2002, preveia un
conjunt d’actuacions per reduir i compensar els impactes ambientals identificats.
Encara que una part de les actuacions es van realitzar, d’altres no es van arribar a
tirar endavant o s’han fet de manera parcial.

L’estat actual de conservacid del conjunt dels espais naturals del delta del
Llobregat s’ha ressentit notablement a partir de 'execucié de 'ampliaci6 de I'ae-
roport de 1999, que n’ha estat un factor important pero no I'unic. També hi ha
contribuit el creixement urbanistic de les poblacions veines, les infraestructures
de transport, 'ampliacié del port (que ha provocat la desaparicié de I'estany de la
Podrida i 'augment de la intrusi6 salina als aqiifers deltaics), la contaminacié de
les aigties pels productes quimics utilitzats per 'agricultura, aixi com la presencia
de visitants. Es especialment preocupant la desclassificacié de terrenys del PEIN,
que havien de ser considerats no urbanitzables, i la perdua dels corredors biolo-
gics que permeten la connexi6 entre els principals espais naturals del delta.

La progressiva degradaci6 dels espais naturals i els incompliments de la de-
claracié d’'impacte ambiental van donar lloc, el febrer de 2021, a un avis de la UE
a 'Estat espanyol en que l'instava a prendre mesures per protegir i gestionar la
Xarxa Natura 2000.

Diversos informes coincideixen a afirmar que, atesa la naturalesa dels impac-
tes, els espais de la Ricarda i el Remolar mostren una degradacié permanent irre-
versible que els impedeix, entre altres funcions, el suport de les poblacions
d’ocells o, en tot cas, no amb el nombre d’individus que correspondria segons de
les seves dimensions.

ALTERNATIVES

Qualsevol actuacid per resoldre la connectivitat intercontinental de 'aero-
port del Prat ha de tenir, doncs, en compte, a més dels criteris estrategics i econo-
mics, els condicionants de I'entorn, tant urbans com mediambientals. Es dificil
trobar consensos amplis davant la disparitat de prioritats i valoracions. En qual-
sevol cas, es constata que no s’han qiiestionat les dades sobre magnitud de I'im-
pacte economic que representa 'aeroport del Prat i tampoc no es posa en dubte
la necessitat de millora de la connectivitat intercontinental de 'aeroport.

Aquesta millora passa per dues alternatives:

(a) Canvi de configuraci6 actual de les pistes, ja sigui retornant a la configu-
raci6 de pistes independents, en queé els avions aterren i s’enlairen per una pista o
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altra a conveniencia, o mantenir la configuracié de pistes segregades amb enlai-
rament per la pista llarga. Tant una configuracié com l'altra permetrien millorar
la capacitat operativa de 'aeroport i augmentar el flux d’aeronaus de llarg radi i
I'obertura de noves rutes sense produir cap nova afectacié a 'entorn natural del
delta.

Pero aquesta opcid implica una major afectacié acustica a la urbanitzacié
Gava Mar i Castelldefels, que hauria de ser mitigada, entre altres mesures, mit-
jancant un pla d’insonoritzacié dels habitatges afectats. La poblacié que es pot
veure afectada és d’uns 8.000 habitatges i 15.000 habitants. Aquestes mesures ja
s’han aplicat en altres aeroports europeus i també per AENA a I'entorn d’altres
aeroports com els de Madrid, Valeéncia, Sevilla i Malaga.

(b) Allargament de la pista curta, ja siguin 500 m o 300 m, que té per objectiu
poder realitzar enlairaments dels avions de buc ample (gran capacitat) sense pe-
nalitzacions de carrega de pagament o amb penalitzacions menors. Aquesta op-
ci6 permetria, entre altres beneficis, augmentar el nombre de vols de llarg radi
(intercontinentals), assolir les noranta operacions/hora i reduir 'impacte acustic.

Aquesta opcid, pero, suposa afegir un impacte negatiu addicional als espais
naturals més propers a 'aeroport. En la situacié actual, les zones humides
d’aquests espais pateixen diverses afectacions que dificilment es poden revertir,
com ara la modificacié del régim del flux subterrani, la contaminaci6 sonica i
luminica, la qualitat de I'aire i les servituds aeronautiques i de seguretat de les
aeronaus.

Davant d’aquesta realitat, cal disposar de noves zones humides allunyades de
I'aeroport per tal de recuperar I'entorn i les poblacions perdudes amb I'anterior
ampliacié de I'aeroport i del port. La regeneracio o creacié d’aquests nous espais
ha de ser possible. El sistema d’aiguamolls costaners no és un sistema estatic,
com tampoc ho és el delta, sotmeés a canvis constants per la dinamica fluvial i
marina. Existeix prou coneixement cientific sobre el funcionament dels sistemes
deltaics i es disposa d’experiéncia contrastada de recuperacio i gesti6 dels espais
naturals per poder afrontar aquest repte amb garanties d’exit. La recuperacié dels
aiguamolls de 'Emporda, de I'estany d’Ivars i d’alguns espais del mateix delta del
Llobregat en son clars exemples.

Aquesta tasca no es pot fer sense el financament adequat. Aquest financa-
ment es pot aconseguir de manera immediata, per exemple, aplicant una taxa
aeroportuaria de 50 céntims per passatger que utilitzi 'aeroport, fet que genera-
ria uns ingressos superiors a 25 M€ anuals. Aquests recursos han de permetre fi-
nangar els estudis necessaris, les mesures compensatories sobre 'entorn, i també
la programaci6 de compra de terrenys veins, cosa que facilitaria la seva gestié
mediambiental. Aquesta taxa no ha de substituir les obligacions economiques
compensatories derivades del projecte plantejat per AENA i altres organismes.
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Per tirar endavant aquest conjunt d’iniciatives, caldria crear un grup de tre-
ball de les administracions que comptés amb el suport d’'un grup assessor cienti-
ficotecnic, per poder planificar i executar les actuacions estudiades, amb visié de
futur dins un entorn caracteritzat tant per I'evolucié tecnologica com pel canvi
climatic, amb rigor cientific. Per aconseguir-ho és fonamental dotar d’autono-
mia la gestié de I'aeroport i poder prendre les decisions tenint en compte el terri-
tori, tal com reclamen les entitats economiques del pais.



1
Antecedents

Des dels inicis de I'aviacid, a Barcelona ja van sorgir impulsors per introduir
les noves tecnologies en aquest ambit. A principis del segle xx s’havien fet ja
moltes proves sense €xit per poder enlairar una maquina voladora propulsada
per motor. El primer vol reeixit 'aconsegueixen els germans Wright a Carolina
del Nord el 1903. Pocs anys després, el 1908, el reconegut astronom Josep Comas
i Sola (1868-1937) va impulsar a I’Ateneu Barcelonés la creaci6 de I’ Associacio de
Locomocié Aéria, que va comengar a publicar un butlleti amb les novetats que
s’anaven produint en aquest emergent sector. En aquests temps es van condicio-
nar les primeres pistes aptes per a 'aviacié en diferents espais, la primera a I’hi-
podrom de Can Tunis (Barcelona) el 1909, després la de la Volateria (Vilade-
cans) el 1916 i posteriorment 'aerodrom Canudes al Prat de Llobregat el 1918. El
primer vol amb un avié a 'Estat espanyol es realitza a Can Tunis el 1910, amb
uns vols d’exhibici6 del pilot frances Julien Mamet amb I'avi6 Blériot XI, que va
arribar a Barcelona amb tren.

Aquest interes per 'aviacié a Catalunya va portar a la creacié el 1911 de I'Es-
cola Catalana d’Aviaci6 i també al desenvolupament d’una industria aeronautica
propia. El 1914 es funda 'empresa Pujol, Comabella i Cia, la primera empresa
aeronautica de I'Estat, que desenvolupa el monopla Hedilla Monocoupe II.

Quan amb aquest avid es va voler fer el primer vol de Barcelona a Mallorca,
el pilot Salvador Hedilla necessitava una pista de majors dimensions que les que
utilitzava a Can Tunis, i va habilitar una pista a la masia de la Volateria per poder
fer aquest vol el 1916.

Es tenen les primeres noticies de I'aeroport del Prat des de 1915 en instal-
lar-s’hi I’Aeroclub de Catalunya, situat a pocs metres del de la Volateria, al costat
del que ara és la llacuna del Remolar. El 1918 'aeroport del Prat rep el primer vol
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comercial regular, un vol que, provinent de Tolosa, anava a Casablanca fent es-
cala a Barcelona. El 1920 es va fer el primer vol de Barcelona a Madrid i el 1927
van comengar a operar els vols diaris. Els primers trajectes europeus comencen el
1929 amb el vol Barcelona-Berlin i el primer vol intercontinental a Barcelona
comenga el 1948 amb el trajecte Barcelona-Nova York. Per poder acollir aquests
vols es va construir una nova pista, amb un nou tragat que ja era coincident amb
la pista principal actual, la 07L/25R, que és la llarga.

Entre 1948 i 1952 es fa una ampliaci6 de les instal-lacions, es construeix una
nova terminal, una nova pista, la 16-34, perpendicular a I'existent i actualment
desapareguda, i uns carrers de rodatge. El 1963 s’arriba a un mili6 de passatgers.
Amb les ampliacions de 'aeroport entre 1965 i 1970 es construeix la pista trans-
versal actual, la 02-20, i posteriorment la terminal de carrega. El 1968, quan l'ae-
roport del Prat arribava a prop de tres milions de passatgers anuals, es construeix
un nou edifici terminal, I'actual T2, amb el caracteristic plafé Artigas-Miré. El 1974
es posa en marxa el servei del pont aeri Barcelona-Madrid, i el 1976 es construeix la
terminal del pont aeri, que va arribar a tenir noranta vols diaris, quaranta-cinc en
cada sentit. El 1977 el transit de passatgers va arribar a cinc milions.

Per absorbir el transit previst pels Jocs Olimpics de 1992, es va fer una gran
ampliacid: es van construir les noves terminals A i C i es va ampliar la B. Aquell
any es van superar els deu milions de passatgers. El 1994, 'aeroport adopta com
a configuracio basica els aterratges per la pista 25, mentre que 'enlairament es fa
per la pista transversal 20, i el 1996 entra en funcionament la nova terminal mul-
tifuncional de carrega.

El 16 d’abril de 1994 se signa el Conveni de Cooperacid en Infraestructures i
Medi Ambient al Delta del Llobregat, anomenat Pla Delta.' Les entitats signants
van ser el Ministeri d’Obres Publiques, Transports i Medi Ambient, la Generali-
tat de Catalunya, els ajuntaments de Barcelona i el Prat de Llobregat, el Consell
Comarcal del Baix Llobregat i la Mancomunitat de Municipis de I’Area Metro-
politana de Barcelona. El Pla Delta ja preveu diverses grans actuacions: (a) 'am-
pliaci6 de I'aeroport del Prat, (b) el desviament del riu Llobregat, (c) la construc-
ci6 de la depuradora del Baix Llobregat, (d) 'ampliaci6 del port de Barcelona, (e)
els accessos viaris i ferroviaris a la plataforma logistica del delta del Llobregat, i
(f) la recuperacié d’espais naturals relacionats amb el riu Llobregat i la facana
costanera. Aquest Pla Delta no es materialitza fins uns anys més tard amb la sig-
natura d’un nou pla director el 1999.

1. BOE num. 136 de 8 de juny de 1994.
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Situacio actual de ’aeroport

L’octubre de 1999, el Ministeri de Foment aprova el pla director de I'aeroport
del Prat, conegut com a Pla Barcelona’ amb la finalitat explicita de consolidar-lo
com a aeroport de connexi6 intercontinental de 'arc euromediterrani i aconse-
guir que algunes de les grans companyies aéries i proveidors de manteniment
tinguessin la seva base a Barcelona (I'any 1999, I'aeroport ja havia arribata 17,4 M
de passatgers pero generava menor activitat economica que altres aeroports de
similars dimensions). Aquest pla preveia augmentar la capacitat de I'aeroport a
partir de diversos objectius estratégics considerant I’horitz6 de transit fins al
2025. La necessitat d’'ampliacié de 'aeroport estava prevista al Pla Delta de I'any
1994 i era compartida pel govern espanyol, la Generalitat de Catalunya, I’ Ajunta-
ment de Barcelona i la Cambra de Comerg de Barcelona. El Pla Barcelona pre-
veia diverses grans actuacions com ara la construccié de la tercera pista (inaugu-
rada el setembre de 2004), paral-lela a la principal, 'ampliacié de la pista principal
i la construccié d’'una nova torre de control. Les obres que comportaven aquest
pla director del 1999 culminen el 2009 amb la inauguracié de la nova terminal,
T1, i els nous aparcaments (figura 1).

L’ampliacié de 'aeroport també preveia noves infraestructures de transport
(la T1 havia d’integrar les estacions de trens d’alta velocitat i rodalia al seu vesti-
bul) i el plantejament d’una ciutat aeroportuaria. Aquesta darrera, per donar su-
port als operadors aeris i donar cabuda a les empreses relacionades i diversos
serveis. Ni I'estaci6 de trens d’alta velocitat ni la ciutat aeroportuaria han tirat
endavant. El Pla Barcelona també comporta impactes sobre I'entorn natural i en

2. BOE num. 281 de 24 de novembre de 1999.
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’ambit socioeconomic, aspectes que es comentaran en diversos apartats d’aquest
document.

FIGURA 1. Principals fites en el desenvolupament de 'aeroport.

50 M passatgers
25 M passatgers

10M t
5 M passatgers passatgers

1 M passatgers

2009 - Construccio de la T1
2004 - Construccié de la 3a pista
1999 - Aprovacié del Pla Director
1992 — Noves terminals Ai C

1970 — Construccié de la pista transversal
1968 — Construccié de la nova terminal (T2)
1948 - Primer vol intercanviador (BCN-Nova York)
1929 - Primer vol internacional (BCN-Berlin)
1927 - Primer vol regular Barcelona-Madrid
1916 — Primer vol Barcelona-Mallorca (amb un avi6 fabricat a Barcelona)
1909 - Primer vol a I'Estat a I’hipodrom de Can Tunis

Des del punt de vista d’impacte ambiental, el Pla Barcelona es comprometia
entre altres coses a: (a) implantar practiques operatives del camp de vol amb el
menor impacte sonic a les residencies dels voltants; (b) potenciar la politica de
reduccié de la generacié de residus i mediambiental en linia amb el marc euro-
peu; (c) fomentar els espais interns de la zona de serveis per al seu Us civic, en
especial I'area de proteccié ambiental de la costa; (d) minimitzar 'afectacio di-
recta als espais naturals protegits veins, i (e) implantar infraestructures i mesures
de gestié de la mobilitat per potenciar I'ts del transport public.

El gener de 2002 s’aprova la Declaracié6 d’Impacte Ambiental (DIA) de
l'aeroport,” que imposa com a condicié ntim. 11 la constitucié de la Comissi6 de
Seguiment Ambiental de les Obres d’Ampliacié de I’Aeroport de Barcelona
(CSAAB) amb la participacié de membres del Ministeri de Foment, la Direccio
General de I’ Aviaci6 Civil, AENA i representants de diverses administracions ca-
talanes. La CSAAB es constitueix el marg de 2002.*

3. BOE num. 16 de 18 de gener de 2002.
4. BOE num. 37 de 12 de febrer de 2003.
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L’arribada de 'alta velocitat a Barcelona va suposar un apreciable desplaca-
ment de viatgers del pont aeri cap al tren. Després d'un any de funcionament,
Ialta velocitat va aconseguir arribar a 2M d’usuaris i el pont aeri va perdre més
d’1 M de passatgers.

El Pla Barcelona preveia 40 M de passatgers per a 'horitzé de 2025. La capa-
citat operativa augmentaria fins a les noranta operacions per hora el 2015 amb
una gestio sense restriccions. Entre el 2015 i el 2020 es preveia que es produiria una
saturacio a les hores punta, i entre el 2020 i el 2025, també la saturacio a les hores
vall.

El 2016 ja s’havia arribat als 40 M que preveia AENA per al 2025, i el 2019,
abans de la crisi de la covid, l'aeroport del Prat havia assolit 52,7 milions de pas-
satgers, superant de molt les previsions que marcava el Pla Barcelona.

2.1. CONDICIONANTS DE L’ENTORN

L’aeroport del Prat es troba ubicat molt a prop de la ciutat de Barcelona, a
15 km del centre, situaci6é que representa un avantatge per a la seva competitivi-
tat. També estan situats a curtes distancies del centre urba altres aeroports com el
de Lisboa (7 km), Dusseldorf (9 km), Frankfurt (13 km), Manchester (14 km),
Madrid (15 km), Amsterdam (15 km), Paris-Orly (15 km), Brussel-les-Zaventem
(15 km), Colonia (16 km), Viena (20 km) i Atenes (20 km).

D’altres estan situats a distancies mitjanes, com els de Berlin (25 km), Paris-
Charles de Gaulle (25 km), Londres-Heathrow (25 km), Munic (28 km), Roma
(32 km), Mila (40 km), Londres-Gatwick (45 km).

Les necessitats de creixement han portat a utilitzar també aeroports més llu-
nyans, com ara el de Londres-Luton (55 km), el de Brussel-les-Charleroi (55 km)
o el de Londres-Stansted (60 km).

L’aeroport del Prat és molt proper a nuclis urbans: al nord es troba la pobla-
cid del Prat, a 1,2 km; al nord-oest i a partir de 2 km, els nuclis de Gava, Vilade-
cans i Sant Boi, i a l'oest, la urbanitzacié Gava Mar, situada a 2,5 km. Aquesta
urbanitzacio, desenvolupada a partir dels anys 1960, és la més perjudicada per la
contaminacio acustica, perque esta situada sobre 'alineacié de les pistes, on el
lobul d’emissié acustica és més intens. Aquesta ubicacié fa que tingui una major
contaminacid acustica que el Prat o Viladecans, que estan a menor distancia,
pero situades a un lateral de I'eix de les pistes.

Per altra part, 'aeroport esta ubicat en un entorn natural molt sensible: sobre
els antics aiguamolls del delta del Llobregat, format en els darrers 4.000 anys.
Aquesta zona ha patit una forta degradacio en el seu procés d’urbanitzacié i sane-
jament, pero n’han quedat dues arees d’especial interes que sén la Reserva Natural
del Remolar-les Filipines, al municipi de Viladecans, i la Reserva Natural de la
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Ricarda-Ca I’Arana, al municipi del Prat de Llobregat. Aquests espais han estat
inclosos com a espais d’interés natural (PEIN) i també incorporats a la xarxa eu-
ropea Natura 2000 de conservacié d’habitats naturals.

Aixi doncs, qualsevol actuacié a més dels criteris estrategics i economics, ha
de tenir en compte aquests condicionants d’entorn, tant urbans com mediambi-
entals.

2.2. CONFIGURACIO DE PISTES I CAPACITAT OPERATIVA

L’aeroport del Prat disposa de tres pistes operatives, la principal, 07L/25R,
amb una orientacid est-oest que actualment és de 3.352 m i és la més llarga.
Aquesta pista disposa de sengles zones lliures d’obstacles (clearway’) de 60 m de
llargada a cada un dels extrems. Una altra pista, la 07R/25L (coneguda com a ter-
cera pista), que es troba més al sud i és sensiblement més curta, amb 2.660 m.
Disposa de sengles zones lliures d’obstacles de 60 m de llargada a cada un dels
extrems. Finalment, la pista transversal 02/20, de 2.528 m, té una zona lliure
d’obstacles de 60 i 72 m a un extrem i a I'altre (figura 2).

FIGURA 2. Situacié de les pistes de 'aeroport del Prat.

5. Esun tram de terra o aigua lliure d’obstacles situat a continuacié de la pista de rodatge per
a la seguretat de les aeronaus tant en la fase d’enlairament com en la d’aterratge.



SITUACIO ACTUAL DE L’AEROPORT 21

La posada en funcionament de la tercera pista el 2004 havia de permetre aug-
mentar el nombre d’operacions d’enlairament i aterratge de cinquanta-cinc ope-
racions per hora a noranta. La seva ubicaci6 va ser molt debatuda. Es va situar
paral-lelament al sud de la pista principal a una distancia de 1.350 m, entre els
aiguamolls de la Ricarda i del Remolar. Aquesta pista del costat mar es va disse-
nyar més curta per tal de minimitzar 'impacte sobre aquestes dues zones humi-
des i complir amb la directiva 92/43/CEE.

La configuracié de les pistes determina les condicions d’is de cadascuna
d’elles. Es poden considerar dues configuracions basiques, la configuracié en pis-
tes independents, en que es poden programar aterratges i enlairaments en una o
altra pista segons convingui, i la configuracié en pistes segregades, en que a cada
pista li ha estat assignada la funcié d’aterratge o d’enlairament (figura 3).

Aquesta infraestructura amb dues pistes paral-leles possibilitava inicialment
la configuracié de pistes independents (amb dues pistes per a realitzar enlaira-
ments i aterratges). En el cas de pistes segregades, la configuracié més usual és uti-
litzar la pista llarga 07L/25R per als enlairaments (una major carrega de combusti-
ble requereix una llargada més gran de pista: vegeu-ho més avall) i la 07R/25L per
als aterratges.

El Pla Barcelona no establia quina seria la configuracié preferent de pistes de
aeroport (condicionada per les condicions meteorologiques, que pot obligar a fer
els enlairaments en un sentit o altre). EI 10 de juliol de 2003 la Comissi6 de Segui-
ment Ambiental (CSAAB) va escollir la configuracié Oest (amb enlairaments cap a
I'Oest) com a preferent per a la pista llarga (07L/25R), que per les condicions meteo-
rologiques pot ser aplicat un 85 % del temps. L’aplicaci6 practica d’aquesta configu-
raci6 que, en principi, era la majoritariament preferida per totes les administracions
menys I’Ajuntament de Castelldefels, es va qiiestionar el 2004. Els veins del barri de

F1Gura 3a. Configuracid en pistes independents.
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Ficura 3b. Configuracio en pistes segregades (ditirna i nocturna).
Els enlairaments per la pista llarga son els de les aeronaus de buc gran
que no poden fer-ho per la pista curta.

Gava Mar i ’Ajuntament de Gava van protestar pels aterratges en configuraci6 Est
que es realitzaven per la pista curta (07R/25L), per bé que es produia en un percen-
tatge molt petit del temps. Entre altres arguments, els veins van denunciar que no
s’havien pres les mesures per minimitzar I'impacte sonic de la configuracié Est, com
ara la insonoritzacié de la poblacié afectada, que la xarxa de mesuradors de soroll
continuava sent inoperativa i que mancaven els documents preceptius d’acord amb
la Declaracié d'Impacte Ambiental (DIA). La figura 4 mostra el lobul d’emissio so-
nica derivada dels moviments dels avions en les configuracions de pistes indepen-
dents i segregades. Després de diverses mobilitzacions i accions judicials, finalment,
el novembre de 2005 la CSAAB va acordar una nova configuracié definitiva de les
operacions amb pistes segregades (a cada pista només es fan enlairaments o aterrat-
ges) segons diversos escenaris.

Aquesta configuracié, que va entrar en funcionament el 26 d’octubre de
2006, no permet optimitzar el nombre d’operacions, ja que les maniobres de les
aeronaus de llarg radi (vols intercontinentals) s’han de fer majoritariament per la
pista llarga.
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FIGURA 4. Impacte sonor de 'enlairament i aterratge
en les dues configuracions.

La figura 5 mostra les trajectories acumulades durant un dia dels aterratges i
dels enlairaments seguides pels avions amb aquesta configuraci6 de pistes segre-
gades, per reduir I'impacte sonor a les zones urbanitzades. Es pot observar com
alguns avions de més capacitat també fan 'enlairament per la pista interior llarga,
que sobrevola la urbanitzacié de Gava Mar.
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F1GURA 5. Trajectories d’aterratge (vermell) i enlairament (blau) que segueixen
actualment els avions. Font: Flight Radar

Per minimitzar I'impacte sonor durant la nit, es va establir com a configura-
cié nocturna laterratge per la pista transversal (entrada des del mar) i sortides
per la pista exterior direccio Est.

L’any 2006, el govern de la Generalitat va plantejar noves actuacions, com ara
la 4a pista, que va topar amb 'oposicié del Ministeri de Foment. L’increment del
transit aeri dels darrers anys ha portat a la saturacié en determinades franges ho-
raries.

Un estudi d’Eurocontrol motivat pels importants retards a I'aeroport cons-
tata que la configuracié adoptada d’utilitzar la pista curta (07R/25L) per als enlai-
raments i la llarga (07L/25R) per als aterratges (el contrari de la practica habi-
tual), complica la gestié dels moviments de les aeronaus. Es produeixen
nombrosos encreuaments, fluxos en direccions oposades, manca de zones de re-
tencid als extrems de les pistes i un impacte negatiu en la capacitat de I'aeroport,
amb setanta-vuit moviments per hora declarats (Eurocontrol, 2019). Aquesta si-
tuacio genera temps d’espera a l'aire per poder aterrar. Entre altres mesures, re-
comana l'allargament de la pista curta (07R/25L) almenys 500 m a I'est del llin-
dar actual, que proporciona un TORA (tram de rodatge disponible) addicional,
adequat per a sortides de les aeronaus de buc ample (wide-body, WB).

2.3. LIMITACIONS DE LA CAPACITAT OPERATIVA AMB PISTES SEGREGADES

Les dimensions de les pistes d’aterratge i enlairament declarades per cada aero-
port (figura 6) determinen, a més d’altres variables, els models d’aeronaus i la car-
rega amb que hi poden operar. Les distancies declarades de les pistes de I'aeroport
del Prat es presenten a la taula 1 i els diversos models d’aeronaus de llarg radi de
que disposen les companyies aeries es presenten a la taula 2.
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F1cura 6. Distancies declarades de pista en un aeroport. LDA: distancia disponible
d’aterratge (landing distance available), TORA: tram de rodatge disponible (take off run
available), SWY: distancia de parada (stopway), CWY: zona lliure d’obstacles (clearway),
ASDA: distancia disponible d’acceleracio-parada (accelerate-stop distance available),
TODA: distancia d’enlairament disponible (take off distance available).

TAuLA 1. Distancies declarades de pista de aeroport del Prat.

Pistes TORA (m) TODA (m) ASDA (m) LDA (m)
Pista llarga (07L i 25R) ~ 3.352 3.412 3352 2.922
Pista curta (07Ri25L)  2.660 2.720 2.660 2.660
Pista 02 2.528 2.660 2.528 2.528
transversal 59 2.528 2.528 2.528 NU

L’Ajuntament del Prat de Llobregat va encarregar un estudi sobre la longitud
de pistes de I'aeroport del Prat. Aquest estudi analitza si les aeronaus que van
operar el 2018 cap a diverses destinacions intercontinentals ho podrien fer enlai-
rant-se des de la pista curta 07R/25L (taula 3). Sense justificar un motiu determi-
nat, també s’analitza I'escenari d’escurgament en 200 m de la pista llarga en el fu-
tur (Ajuntament del Prat, 2021). Aquest conjunt d’aeronaus van realitzar un total
de 7.666 operacions d’enlairament el 2018, és a dir, una mitjana de vint-i-un enlai-
raments al dia (amb els vint-i-un aterratges corresponents).

En funci6 de les caracteristiques de les pistes de cada aeroport, les aeronaus te-
nen restriccions en les distancies que poden assolir. El pes transportat determina
la capacitat del passatge i 'autonomia de vol (combustible). Si la pista no és prou
llarga per a I'enlairament amb la maxima carrega de pagament (payload),’ la

6. Pes de passatgers, equipatge i mercaderies que factura la companyia aéria.
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TAuLA 3. Distancia (en km) que es pot assolir amb els enlairaments per la pista curta

(07R/25L) pels diferents models d’aeronaus que van operar a l'aeroport del Prat el 2018.

Les distancies es determinen considerant el percentatge de la carrega de pagament
(passatgers i mercaderies). Font: Ajuntament del Prat, 2021

km segons % de carrega
de pagament

Model

aeronau 100% 80% 70% Comentaris

A330-200 7.225 8.800  9.725  No assoleix destinacions com Buenos
Aires o Xangai (22 % d’operacions
d’aquest model). Cal usar la 07L/25R

A330-300 6.100  7.780  8.700  No assoleix destinacions com Pequin.
Cal usar la 07L/25R

A340-500 6.850 9.900

A340-600 4.170 6.100 6.850  No assoleix destinacions com Portland.
Cal usar la pista llarga amb un 20 % de
penalitzacio

A350-900 7.600  9.450  10.400 No assoleix destinacions com Singapur
(11,5 % d’operacions d’aquest model)
al usar la 07L/25R

A380-800 8.325 Aquesta distancia és suficient per
alimentar 'aeroport de connexié
de Dubai

B737-400 2.130 3.330

B747-400 7.050 8.525 9.250  No assoleix destinacions com
Los Angeles

B747-8F 3.800 6.200

B767-400 3.800 4.725 5.550 Model que es fa servir per volar als Estats
Units. Cal usar la 07L/25R

B777-300ER  4.900  7.050  7.600  No pot assolir Sdo Paulo o Johannesburg

B787-800 6667 8.425 9.350 Les destinacions no assolibles sén un
44,85 % d’aquest model

B787-900 6667 8.600 9.625 No assoleix destinacions com

Los Angeles o Toquio (15,78 %
d’operacions d’aquest model)
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distancia assolida sera més curta (menys pes de combustible) o es pot reduir la car-
rega de pagament i aixi assolir distancies més llargues. Es considera optima aquella
operacio en que I'aeronau pot enlairar-se amb més d’'un 80 % de la maxima de car-
rega de pagament, mentre que es considera acceptable quan I'enlairament es rea-
litza amb més d’un 70 % de la carrega de pagament. Per sota d’aquest darrer valor,
no es considera acceptable. Les distancies mostrades a la taula 4 no sén les maxi-
mes que poden assolir les aeronaus en el cas que disposessin d’'una pista d’enlaira-
ment prou llarga, sind les que es poden assolir amb la longitud disponible de pista
curta de l'aeroport del Prat (07R/25L).

L’estudi de ’Ajuntament del Prat conclou que dels tretze models d’aeronaus
de llarg radi que operen a I'aeroport del Prat que han estat estudiats, més de la
meitat no podrien assolir les destinacions que operaven el 2018 si els enlaira-
ments es fessin des de la pista curta (07R/25L). La figura 7 mostra la reduccié de
distancia de vol per a dos models d’avio, I’ Airbus 330-200, que pot assolir un radi
de 13.400km, i el Boeing 777-300, que pot assolir un radi de 17.000 km, si es fa en
ambdos casos una reducci6 a 300 passatgers, reduint també la carrega i el com-
bustible per poder fer enlairaments des de la pista curta de 'aeroport. Aquestes
reduccions, pero, fan els vols amb aquest tipus d’avions no rendibles. Aquestes des-
tinacions han de ser operades necessariament des de la pista llarga (07L/25R).
Només quatre models d’aeronaus poden assolir les destinacions que se serveixen
amb menys d’un 20 % de penalitzacié de carrega de pagament.

FIGURA 7. Limitacié de la connectivitat si els enlairaments es realitzen per la pista curta
(7R/25L) en la configuracio de pistes segregades.
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La taula 4 mostra la distancia aéria des de I'aeroport del Prat a diverses capitals
internacionals dels diferents continents.

TAULA 4. Distancies aéries des de Uaeroport del Prat als aeroports de diverses
ciutats internacionals no abastables amb una pista curta.

Pais Aeroport ciutat Distancia (km)
Japo Toquio 10.467
Japo Osaka 10.354
Xina Pequin 8.834
Xina Xangai 9.885
Xina Hong Kong 10.076
Corea Seiil 9.617
Tailandia Bangkok 9.698
Singapur Singapur 10.906
Canada Calgary 8.047
Canada Vancouver 8.643
Estats Units Portland 8.928
Estats Units San Francisco 9.608
Estats Units Los Angeles 9.696
Brasil Rio de Janeiro 8.500
Brasil Sao Paulo 8.743
Argentina Buenos Aires 10.458
Xile Santiago 11.132
India Delhi 6.787
India Bombai 7.047
Sud-africa Johannesburg 7.939
Sud-africa Ciutat del Cap 8.503
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2.4. EVOLUCIO DEL TRANSIT DE PASSATGERS I MERCADERIES

El transit de passatgers de I'aeroport del Prat ha anat creixent des dels seus
origens, perd comenga a créixer sensiblement als anys seixanta amb el Pla de
Desenvolupament Economic i Social arran del Pla d’Estabilitzacio de 1959, amb
que arriba a 1 M de passatgers el 1963 ia 5M el 1977. Aquest creixement va tenir
un nou impuls el 1992 amb els Jocs Olimpics, quan va arribar a 10 M. D’alesho-
res enca el creixement ha estat sostingut, encara que afectat pels periodes de crisi,
i el 2009 amb la posada en funcionament del tren d’alta velocitat, que va suposar
un fort decrement d’usuaris al pont aeri. A comengaments del segle xx, la capa-
citat de 'aeroport va arribar a repetides situacions de saturacid, circumstancia
que es va veure alleugerida per les ampliacions que es van introduir el 2003. El
2019 es va arribar a la saturacié en determinades franges horaries, quan es van
assolir 52,7 M de passatgers (d’ara endavant, pax), mentre que la capacitat de
I'aeroport és de 55 M pax (figura 8). En la figura 9 es pot veure el nombre
d’operacions en cada franja horaria que va tenir 'aeroport un dels dies en que
es va assolir la saturacid, tant en les arribades, cosa que provoca temps d’espera
en vol, com en les sortides. En aquesta grafica es pot observar que és en aques-
tes hores de més densitat de vols quan també es concentren els moviments dels
vols de llarg recorregut (WB).

FIGURA 8. Evolucié del transit de passatgers i de la capacitat de 'aeroport del Prat.
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F1GURA 9. Operacions per franges horaries un dia de saturacié el 2019.

Aquesta situacié s’ha mitigat temporalment a causa de la pandémia de la
covid-19, que el marg de 2020 va provocar una paralitzacié de vols arreu del
mon, i que va comportar una caiguda d’un 97 % dels passatgers respecte a I'any
anterior. Les mercaderies també es van veure afectades per la paralitzacié econo-
mica, amb una caiguda d’un 45 %.

El fort creixement del transit es produeix en tombar el segle xx. L’any 1998
'aeroport va moure 16 M pax, amb 220.000 operacions i vint-i-una freqtiéncies
setmanals als EUA. El grup Iberia constituia 1/3 del total de passatgers, que es
distribuien de la manera segiient: 51 % negoci, 21 % no negoci i 28 % vacances.
Un 71 % era transit punt a punt, un 17 % de connexi6 i un 12 % (aproximada-
ment 1,92 M pax) que es canalitzava cap a altres aeroports per a vols de llarga
distancia, és a dir, que alimentaven altres aeroports de connexi6 europeus (Pla
Barcelona, 1999). El 2018, 'aeroport va moure 50,2 M pax, només un 6 % dels
quals arribaven a Barcelona per connectar amb altres vols. Aquests es distribuien
de la manera segiient: 22 % negoci, 21 % no negoci, 50 % vacances i 7% altres mo-
tius. Un 73 % dels passatgers van seguir rutes internacionals afavorides pels vols de
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baix cost (low-cost) (Surifiach i Vaya, 2021). D’aquest volum de passatgers, més de
5M (>10%) corresponen a una demanda insatisfeta de vols intercontinentals (fi-
gura 10) que alimenten altres aeroports de connexi6. D’aquesta manera, els aero-
ports més beneficiats de la demanda insatisfeta de Barcelona son els aeroports de
connexid de Madrid i d’Amsterdam, amb 2,47 M i 1,2 M pax, respectivament
(Cambra de Comer¢ de Barcelona, 2021). Per donar una idea de la magnitud
d’aquesta situacio, els 5 M pax anuals (2,5M d’enlairaments i 2,5 M d’aterratges)
equivalen a uns vint-i-tres enlairaments intercontinentals al dia (300 passatgers
per aeronau) que, afegits als vint-i-un enlairaments dels vols que ja operaven el
2018, son vuitanta-vuit operacions d’enlairament i aterratge diaries d’aeronaus
de buc ample, sense comptar els vols de carrega. A la figura 11 es mostra el tran-
sit de passatgers dels principals aeroports europeus el 2019, i a la figura 12 es
mostren els enllagos de llarga distancia de qué disposaven, en queé s’evidencia el
deficit de destinacions de llarga distancia de I'aeroport del Prat respecte d’altres
aeroports de transit similar.

El trafic mundial de mercaderies via aéria és molt minoritari i sols representa
un 1% del volum total, pero no es pot menystenir. El valor de la carrega trans-
portada en el trafic aeri de mercaderies suposa un 35 % del global, i a I'aeroport
del Prat aquest percentatge encara és superior. Aquest fet demostra la importan-
cia del transport de mercaderies d’alt valor afegit en un temps mot reduit.

F1GURA 10. Demanda no satisfeta de vols de llarg abast.
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FIGURA 11. Transit de passatgers dels principals aeroports europeus, en milions.

Londres-Heathrow [
Paris-Charles de Gaulle

Amsterdam
Frankfurt
Madrid
Barcelona
Munic
Londres-Gatwick
Moscou
Roma-Fiumicino
Paris-Orly

Zuric

Dublin
Copenhaguen

Lisboa

Palma

Oslo “ Milions de passatgers 2019

FIGURA 12. Rutes de llarga distancia dels principals aeroports europeus.
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L’any 2014 el moviment de mercaderies era d’'unes 102.000 tones i el 2019 va
assolir 177.000 t. E1 2020 el volum de mercaderies es va reduir a 114.000 t, i el
2021 ja va experimentar una recuperacio a 136.000 t, pero queda encara lluny del
volum anterior a la pandémia.”

El trafic de mercaderies a 'aeroport del Prat no és competitiu comparat amb
aeroports propers, en disposar de poques rutes aéries de mercaderies. Aixi, 'ae-
roport de Saragossa, el 2019 va moure 182.000 t i va sobrepassar el de Barcelona,
que va moure 175.000 t, tot i tenir a Catalunya importants sectors que generen
molt volum de mercaderies que aporten gran valor com so6n la industria farma-
céutica i quimica, la moda i I'alimentacid. Aquesta situacié comporta que actual-
ment un 74 % d’aquest trafic a Barcelona sigui suportat per les bodegues dels vols
regulars.

7. https://www.aena.es/es/estadisticas/inicio.html
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Espais naturals del delta del Llobregat

El delta del Llobregat és una formacié geologica recent originada per I'apor-
taci6 dels sediments que arrossega el riu Llobregat, especialment durant les cres-
cudes.

Arreu del mon, la formaci6 dels deltes comenga quan el nivell del mar s’esta-
bilitza, ara fa entre 6.000 i 4.000 anys, després de la darrera glaciacié. Pel que fa al
Llobregat, a I'época romana el delta era practicament inexistent o de dimensions
molt reduides (figura 13).

El gros de la formacié deltaica s’ha generat, doncs, a partir d’aquell moment
amb successives pulsacions sedimentaries. La progradacio del delta en el temps ha
donat lloc a diferents disposicions dels bracos del riu, de la fagana litoral i de les
zones d’aiguamoll (figura 8) (Gamez, 2007). El delta genera un conjunt d’ambients
que han permes 'aparicié d'un mosaic d’ecosistemes de gran riquesa (figura 14).

El delta del Llobregat és un punt estrategic per a les migracions d’ocells entre
I’Africa subsahariana i Europa per la Mediterrania occidental. Es, a més, un dels
enclavaments de la peninsula Iberica amb més presencia d’espécies d’ocells ob-
servades durant tot I'any. La rad és la seva funcié com a zona de descans, alimen-
tacié i nidificacié. El delta esta situat estratégicament entre els aiguamolls de
I’Emporda i el delta de 'Ebre perque és un punt de pas obligat. Fa, a més, una
funcié complementaria i de refor¢ del delta de 'Ebre. El delta acull 360 espeécies
d’ocells (la meitat de les quals als aiguamolls), 29 espécies de mamifers, 13 espe-
cies de reptils, 4 espécies d’amfibis, 17 especies de peixos, més de 700 especies de
plantes vasculars i més de 200 espécies de fongs.® Allotja endemismes en perill

8. Web del Consorci de Protecci6 del Delta: http://www.deltallobregat.cat
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FIGURA 13. Reconstruccio de les etapes geologiques recents del delta del Llobregat.

FIGURA 14. Estanys, llacunes i aiguamolls generats pels diferents llits que ha anat
tenint el Llobregat amb els anys.
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d’extincié com el fartet (Aphanius iberus), la tortuga de rierol (Mauremys le-
prosa) i sis menes de ratpenats.’

Els espais protegits del delta suporten vint habitats naturals d’interés comu-
nitari europeu, tres dels quals estan declarats d’interés prioritari amb I'objectiu
de conservar-los. Aquests habitats estan relacionats amb les arees marjalenques i
les zones sorrenques del litoral. Destaquen les llacunes amb vegetaci6é submer-
gida, els salicornars i les jonqueres, les dunes amb la seva vegetacio caracteristica
iles pinedes de pi pinyer sobre dunes. Els habitats d’interes prioritari son: (a) les
llacunes costaneres amb vegetacio hidrofila; (b) les dunes amb boscos de pi pinyer;
i (c) les torberes calcaries amb mansega (Cladium mariscus). El detall exhaustiu de
les especies i els habitats que conformen els sistemes naturals del delta es pot con-
sultar al treball editat per Germain i Pino (2018).

3.1. ESPAIS PROTEGITS DEL DELTA

Les zones humides de la Ricarda-Ca I’Arana-Cal Tet (186,40 ha) i les del Re-
molar-Filipines (110,30 ha) van ser declarades reserves naturals parcials' del
delta del Llobregat." La declaraci6 es basa en el fet de tractar-se de zones humi-
des d’'una riquesa natural remarcable, sobretot per la diversitat d’especies ornito-
logiques que acull.

Més tard, el 1992 fou inclos en el Pla d’Espais d’Interés Natural (PEIN), que
garantia que sapliqués el régim de sol no urbanitzable."” El 30 de juny de 1994,
aquests espais van ser inclosos com a zones d’especial proteccioé d’ocells (ZEPA
num. 146) de la Uni6é Europea. Ates el seu remarcable valor ornitologic, el 2006
s’inclou a la Xarxa Natura 2000 (la xarxa d’espais protegits més gran del moén)
amb una doble consideraci6: com a zona d’especial proteccié d’ocells (ZEPA
ES0000146) i com a llocs d’importancia comunitaria® (figura 15).

El delta del Llobregat esta inclos en el cataleg de Global Key Biodiversity Areas
amb el codi ES140."* E1 2014 amb un acord de govern" es declaren zones especials
de conservaci6 (ZEC) de la regi6 biogeografica mediterrania les integrants de la

9. https://depana.org

10. La Reserva Natural Parcial té per objectiu protegir d’'una manera absoluta determinats bi-
otops, especies, habitats i comunitats, aixi com conservar escales en les vies migratories de la fauna
salvatge (article 24.3 de la Llei 12/1985 d’espais naturals).

11. Decret 226/1987, de 9 de juny (DOGC nim. 866, de 20.7.1987), posteriorment modificat
pel decret 277/1999, de 13 d’octubre, DOGC ntim. 3005 de 29.10.1999 i nim. 3023 de 25.11.1999.

12. Decret 328/1992, DOGC num. 1714 de 1.3.1993.

13. DOGC num. 4735 de 6 d’octubre de 2006; Decisié 2009/95/CE de la Comissi6é Europea.

14. https://www.keybiodiversityareas.org

15. ACORD GOV/150/2014, de 4 de novembre.
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F1GURA 15. Espais naturals del delta del Llobregat amb les corresponents
figures de proteccié.

xarxa Natura 2000, entre elles les del delta del Llobregat (923,25ha) amb la cate-
goria d’aiguamolls litorals i se n’aprova I'instrument de gestio.

Els espais naturals i altres espais del delta no protegits van ser inclosos al Ca-
taleg de Paisatges de la Regié Metropolitana de Barcelona amb la consideracio
d’espais de valor ecologic molt elevat i també com a zones de gran interes ornito-
logic.'® Aixi mateix, la vegetaci6 de les zones humides de les reserves naturals
parcials s’inclou en el mapa de valors estetics a preservar.

Per acord de govern de 19 de maig de 2005 es va crear el Consorci dels Es-
pais Naturals del Delta del Llobregat,'” amb 'objectiu de garantir la gestio i la
proteccié dels espais naturals del delta del Llobregat. En I'actualitat, formen el
consorci la Generalitat de Catalunya, els ajuntaments del Prat de Llobregat, Vi-
ladecans, Gava, Sant Boi de Llobregat i Barcelona, i I’Area Metropolitana de
Barcelona.

16. DOCG num. 6793 - 21.1.2015.
17. DOGC de 21 de maig de 2015.
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L’ambit territorial d’actuacié del Consorci és el constituit pels espais naturals
del Pla d’Espais d’Interés Natural,' els espais inclosos en la Xarxa Natura 2000,"
aixi com els espais que determini el Pla Especial de Proteccié del Medi Natural i
del Paisatge del Delta del Llobregat.

L’objecte del consorci és la preservacio, gestid, millora i divulgacié del patri-
moni natural del delta del Llobregat i el seguiment del desenvolupament de les
activitats que siguin compatibles amb les funcions que compleixen els espais na-
turals del delta del Llobregat.

3.2. ACTUACIONS PREVISTES EN LES DECLARACIONS D’IMPACTE AMBIENTAL
DE L’AEROPORT DEL PRAT I INCOMPLIMENTS

El Pla Barcelona preveia un conjunt d’actuacions per reduir i compensar els
impactes ambientals. El gener de 2002 es publica la Declaracié d’'Impacte Ambi-
ental de 'aeroport.”® La declaraci6 reconeix que la localitzacié de la tercera pista
(07R/25L) causa afeccions a la ZEPA del delta del Llobregat. En conseqiiéncia,
determinava que I'execucid de les actuacions previstes de 'ampliacié estava con-
dicionada a I'adopci6 d’un conjunt de mesures preventives, correctores i compen-
satories que es descriuen en diversos apartats.

Les mesures més significatives incloses dins de la Declaracié d’Impacte Am-
biental (DIA) preveien tot un seguit d’actuacions compensatories en part incom-
plertes.”! Entre d’altres, es preveia: (a) un sistema de control dels nivells de I'aqiiifer
que permetés detectar i corregir possibles alteracions. La construccié de la terminal
T1 va provocar un greu deteriorament que mai no s’ha corregit; (b) establiment
d’un sistema de drenatge superficial per controlar les aportacions hidriques a les
llacunes de la Ricarda i el Remolar per garantir la qualitat de les aigiies; (c) acon-
seguir la reposici6 de la llacuna de I'Illa, que havia estat dessecada, i de la llacuna
de la Roberta. La llacuna de I'Illa es va reposar el 2014 i actualment hi té un mira-
dor. Com a compensacio6 per 'ampliaci6 del port s’ha generat també la nova lla-
cuna de Cal Tet; (d) expropiacio i renaturalitzaci6 de la franja litoral entre els es-
tanys del Remolar i de la Ricarda, expropiacions que es van comengar a dur a terme
el 2004 i actuacions que van continuar fins al 2016; (e) unié amb un corredor bio-
logic del Remolar amb Can Sabadell al 1lit de la riera de Sant Climent, i aprovacio6
d’un régim juridic de proteccié d’aquests espais. Aquestes darreres actuacions no

18. Aprovat pel Decret 328/1992.

19. Aprovat per ’Acord GOV/112/2006.

20. BOE num. 16 de 18 de gener.

21. Larelacié més detallada de compensacions i del grau de compliment s’ha inclos en I'annex
d’aquest document.
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han estat realitzades i, actualment, un sector d’aquest corredor (inclos al PEIN)
ha estat ocupat per un aparcament i diversos serveis aeroportuaris (vegeu 'an-
nex).

El 2012 Depana va formalitzar una queixa a la UE per incompliment de les
directives europees de proteccié del delta. Fruit de les diferents reivindicacions
cursades a la UE, el febrer de 2021 va enviar un avis a 'Estat espanyol® en qué
Iinstava a prendre mesures per protegir i gestionar la Xarxa Natura 2000. La res-
posta de la Generalitat™ ha estat la proposta d’ampliaci6 de I'espai actual de protec-
ci6 de 964 ha a 2.055 ha, perd per aplicar la proposta caldria resoldre préviament
la recuperaci6 d’espais ja ocupats (figura 16).

F1cura 16. Ampliacié de la Xarxa Natura 2000 proposada per la Generalitat el 2021.
Font: Ajuntament del Prat, 2021

3.3. ESTAT ACTUAL DE LES ZONES HUMIDES AL VOLTANT DE L’AEROPORT

Malgrat estar emparats per una nombrosa normativa nacional, estatal i co-
munitaria que hauria d’assegurar un estat de preservacio per garantir la funcio-
nalitat dels espais de la Ricarda i del Remolar-Filipines, la realitat no és aquesta.

22. Letter of formal notice, art. 258 TFEU.
23. Comunicat de premsa de la Generalitat de Catalunya de 21 d’abril de 2021.
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Les llacunes de la Ricarda i el Remolar estan alimentades per aportacions tant
d’aigua superficial com de l'aqiiifer superior del delta. En el cas de la Ricarda, el
seu funcionament hidrologic esta totalment condicionat per 'obertura artificial
de la barra de sorra que separa la llacuna del mar.

L’impacte negatiu de la construccio6 de la tercera pista (25L) sobre la llacuna
de la Ricarda (Pla Barcelona) estava ja considerat a la DIA, i la seva aprovaci6 va
ser feta al-legant raons d’interés public de primer ordre.

La Ricarda ha estat considerada durant molt de temps la llacuna més ben
conservada del delta del Llobregat, amb una alta biodiversitat piscicola i ornito-
logica. La llacuna s’obria cap al mar diverses vegades I'any, fet que permetia la
renovaci6 de les aigiies i generar un gradient sali favorable per a les comunitats
que hi viuen. En 'actualitat la llacuna pateix un deficit d’aportacions d’aigua ava-
luat en 1.250 m*/dia (Queralt et al., 2021). La série de dades fisicoquimiques re-
collides des de 1995 constata 'augment del contingut en fosfor a partir de 2008.
L’increment s’associa a la reduccié d’un 40 % d’aportacié d’aigua per 'ampliacié
de I'aeroport i la substitucié de I'aigua bombada d’un pou de I'aeroport per ai-
gua de depuradora (Rieradevall i Cafiedo-Argiielles, 2018).

L’ocupacié del sector oriental de la reserva del Remolar apareixia als docu-
ments cartografics del Pla Barcelona. La DIA no dona el detall de la compensacié
de la perdua dels espais naturals que desapareixien, com ara la superficie quanti-
ficada i la delimitacio exacta dels terrenys a adquirir. El Remolar esta regulat pel
sistema de comportes i 'estacié de bombament de la xarxa de drenatge de I'aero-
port. Constitueixen el substrat on es desenvolupen diverses comunitats vegetals
que combinen espécies d’aigua dolga i salabrosa aixi com poblacions d’ocells,
també els migratoris, algunes d’ells rars o amenagats (Germain i Pino, 2018).

En Pactualitat, la llacuna es troba en un estat mediocre i es constata un descens
en el nombre d’organismes (inclosos els ocells). Preocupa especialment la reduc-
ci6 de parelles reproductores de camallargues (Himantopus himantopus), que la
queixa de Depana a la UE atribueix a la reduccié de la superficie de la reserva
Remolar-Filipines i a la manca de mesures per controlar i garantir el nivell de la
lamina d’aigua.* En un estudi recent, Rieradevall i Cafiedo-Argiielles (2018) ava-
luen la qualitat de les llacunes, els estanys i les basses del delta. Fan servir diversos
indexs de qualitat i conclouen que la llacuna de la Ricarda té una qualitat entre
mediocre i deficient, mentre que el Remolar és de qualitat majoritariament do-
lenta. Entre les diverses causes, identifiquen I'excés de nutrients a I'aigua per les
activitats agricoles i urbanes que, afegit a la manca de renovacié de I'aigua, dona
lloc a l'eutrofitzacié. Una primera conseqiiéncia és la substitucio de les especies de
peixos autoctons per peixos forans (Aparicio i De Sostoa, 2018). Les llacunes de la

24. www.depana.org
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Murtra i el Remolar juntament amb la riera de Sant Climent son les que presenten
una major carrega de nutrients. Tot plegat dificulta la vida dels organismes i el des-
envolupament de la vegetaci6 aquatica (Blanco et al., 2018). El Remolar, a més, re-
quereix mesures de restauraci6 del balang hidric i de la qualitat de I'aigua, que per-
metin la seva renovacid a través de la connexié amb el mar. Malgrat tot, la seva
biodiversitat potencial el fa un sistema tnic i insubstituible (Prat i Pino, 2021).

L’ampliaci6 de 'aeroport del Pla Barcelona va eliminar diverses arees naturals
que no han estat prou compensades amb les mesures previstes en la DIA, algunes
de les quals no han estat executades. També ha fet minvar el nombre d’individus de
determinades colonies d’ocells que niaven a les llacunes properes i ha empobrit la
diversitat. Es tracta d'una situacio dificilment reversible per la impossibilitat d’eli-
minar els sorolls, per I'impacte luminic i per la necessitat de mantenir la seguretat
de les aeronaus en les seves maniobres d’enlairament i aterratge.

Determinades espécies d’ocells han desplacat les zones de nidificacié i ali-
mentacio a altres indrets repartits pel conjunt del delta que no disposen de cap
figura de proteccid. Cal I'ampliacié de la superficie dedicada als espais naturals
protegits, especialment els indrets de descans, hivernada i reproduccié dels ocells.
La figura 17 mostra les zones de dormidors d’ocells de pas, la major part en zones
no protegides.

Atesa la naturalesa dels impactes en el moment actual, és molt probable que
els espais de la Ricarda i el Remolar pateixin una degradaci6 irreversible, aixi
com una limitacié que els impedeixi la seva funcié com a suport de les poblaci-
ons d’ocells o, en tot cas, no amb el nombre d’individus que correspondria se-
gons les seves dimensions. Es poden cercar solucions per eliminar o reduir algu-
nes afectacions sobre la quantitat i la qualitat de 'aigua que els alimenta, pero no
son senzilles. No obstant aixo, n’hi ha d’altres com les associades a la preséncia
de l'aeroport, com ara la modificacié del régim del flux subterrani, la contamina-
cid sonica i luminica, la qualitat de l'aire, les servituds aeronautiques (sistemes
d’aproximacio) i les mesures per garantir la seguretat de les aeronaus davant pos-
sibles col-lisions amb ocells, que dificilment es poden corregir. Alguns informes
consideren aquest impacte negatiu permanent i irreversible (Ajuntament del
Prat, 2021).

Aixi, per exemple, pel que fa al soroll i la contaminacié luminica, existeix un
conflicte d’interessos entre la preséncia d’aquestes llacunes i la normativa sobre
servituds aeronautiques.” Aquesta normativa estableix que la superficie com-
presa dins de la projeccié ortogonal sobre el terreny de I'area de servituds aero-
nautiques dels aeroports (en el nostre cas, el del Prat) esta subjecta a una servitud

25. Article 10 del Decret 584/1972, de 24 de febrer, de servituds aeronautiques, modificat pel
Reial decret 297/2013, de 26 d’abril.
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FIGURA 17. Zones no protegides del mapa de I'espai IBA140. Font: http://depana.org

de limitaci6 d’activitats, en virtut de la qual I’Agencia Estatal de Seguretat Aeria
(AESA) podra prohibir, limitar o condicionar les activitats que s’'ubiquin dins
d’aquesta i que puguin suposar un perill per a les operacions aéries. Entre d’al-
tres, s’especifiquen les actuacions que puguin estimular I'activitat de la fauna en-
torn de la zona de moviments de 'aerodrom.

Es urgent, doncs, disposar d’espais alternatius. En el suposit que les arees de
la Ricarda-Ca I’Arana-Cal Tet i del Remolar-Filipines no aconsegueixin recupe-
rar la qualitat dels espais i les poblacions perdudes amb 'anterior ampliaci6 de
'aeroport i del port, han de poder ser acollides en altres indrets del delta amb les
condicions adequades.

3.4. ALTRES AMENACES ALS ESPAIS NATURALS DEL DELTA DEL LLOBREGAT

Per la seva proximitat a la conurbaci6 barcelonina, al delta conflueixen diver-
sos interessos, sovint divergents, com ara 'urbanistic, I'industrial, els serveis, les
infraestructures, 'agricola i el natural.
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L’estat de conservacié del conjunt dels espais naturals del delta del Llobregat
s’ha ressentit notablement a partir de 'execucié del Pla Delta. L’ampliacié de
I'aeroport ha estat un factor important, perod no I"anic. També hi ha contribuit el
creixement urbanistic de les poblacions veines i les infraestructures de transport,
I'ampliacié del port (que ha provocat la desaparicié de 'estany de la Podrida i
Paugment de la intrusio salina als aqiiifers deltaics), la contaminacié de les aigiies
pels productes quimics utilitzats per I'agricultura, aixi com la presencia de visi-
tants.” La figura 18 il-lustra aquesta evolucié.

FIGURA 18. L’aeroport del Prat i 'evolucié dels municipis del Baix Llobregat
1891-2015 (modificat de Niifiez, 2016).

Fins 1891

1892-1946
1947-1986
1987-2015

El creixement urbanistic no es fa només reduint les terres de conreu. També
ho fa ocupant zones amb valor ambiental que havien estat preservades en plane-
jaments anteriors. N’és una mostra el canvi de categoria urbanistica entorn de les
llacunes del Remolar i la Murtra (vegeu la figura 19). El tram nord del canal de la
Murtra (A) i el sector dels Reguerons (B), classificats al PDUSC el 2005 com a sol
no urbanitzable costaner pel fet de tractar-se d’un espai PEIN (NU-CPEIN), per-
den la seva qualificacio i apareix al PDU del Delta com a sol no urbanitzable

26. Vegeu el mapa de I'espai IBA 140 i especies que s’hi troben a https://depana.org
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FIGURA 19. Detall (a dalt) del mapa del Pla Director Urbanistic del Sistema Costaner
(PDUSC) aprovat el 2005 i (a baix) mapa del Pla Director Urbanistic del Delta (PDU del
Delta) aprovat el 2016. Els sectors A i B ja no consten com a espais del PEIN protegits; els

sectors Ci D perden la qualificacio de sol no urbanitzable o sol urbanitzable no delimitat (CE).
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(SNU) sense cap referéncia o figura de proteccio. Els terrenys al voltant de la ri-
era de Sant Climent amb la qualificaci6 de sol no urbanitzable o sol urbanitzable
no delimitat (CE) en el PDUSC de 2005 esdevenen part d’ells sol no urbanitzable
(SNU), pero els terrenys més immediats a la riera (connector ecologic) esdevenen
s0l urbanitzable delimitat (SUD) i sol urbanitzable no delimitat (SND), C i D, res-
pectivament. Aquest canvi resta capacitat per a la funcié de connector biologic en-
tre les llacunes costaneres i els espais dels Reguerons com proposava la DIA del Pla
Barcelona com a compensacié de 'aeroport.

Actualment, la delimitacid legal de zones especialment protegides per als
ocells és notablement inferior a la que proposa I'organitzacié SEO/BirdLife (So-
cietat espanyola d’ornitologia, filial de Bird Life International), encarregada de
presentar a la Comissio Europea I'elaboracié dels inventaris per a la delimitacié
de les arees importants per als ocells i d’especial proteccié (IBA: Important Bird
Areas).

Birdlife International assigna en un nivell molt alt 'amenaca sobre la IBA
ES140 del delta del Llobregat.” Les amenaces identificades I'any 2008 son les se-
glients: intrusio i pertorbacid antropica (activitats recreatives); presencia d’espe-
cies invasores i problematiques; contaminaci6 per efluents, herbicides, pesticides,
soroll i luminica; trajectories d’aeronaus, i preséncia de carreteres i ferrocarrils.
Considera les accions correctores (respostes) negligibles.

Un aspecte menys conegut pero essencial per al manteniment de poblacions,
comunitats i ecosistemes és la perdua de connectivitat entre els espais naturals
del delta com a conseqiiéncia de la urbanitzacié i la presencia d’infraestructures,
que practicament aillen el delta de la serralada Litoral (Pino i Isern, 2018; Prat i
Pino, 2021).

Finalment, el delta, com altres deltes i zones costaneres, pateix una amenaca
global per la manca d’aportacié de sediments i per I'ascens generalitzat del nivell
del mar com a conseqiiéncia del canvi climatic. Models recents han posat en evi-
dencia la fragilitat del sistema costaner en I'escenari basat en les prediccions de
Kopp et al. (2014) de 'augment de temperatura i resultant de la fusi6 dels camps
de glag (figura 20).”*

L’ascens del nivell del mar combinat amb I'increment dels temporals de lle-
vant esdevé una amenaga per a les platges del delta, aixi com per a les comunitats
de plantes psammofiles, que en el cas del delta del Llobregat estan catalogades
com a rares o rarissimes dins el conjunt de Catalunya (Gonzalez et al., 2016).

A aquesta dinamica s’hi ha d’afegir la reduccié en I'aportacié de sediments del
riu Llobregat a causa de 'augment progressiu de la massa forestal i la presencia dels

27. http://datazone.birdlife.org
28. https://coastal.climatecentral.org
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embassaments a la capgalera de la conca, als aprofitaments hidroelectrics i, sobre-
tot, a la canalitzacio del tram inferior del riu (Martin-Vide et al., 2020). La minva
de sediments combinada amb I’erosi6 marina ha fet retrocedir la linia de costa, es-
pecialment a la desembocadura del riu i a les seves proximitats. Cal esperar que
aquest retrocés es faci més evident a mesura que s’exhaureix el sediment disponible
al tram baix del riu.

F1GURA 20. Previsié d’arees afectades per la crescuda del nivell del mar associada als
temporals maritims de periodicitat anual, en horitzé de Pany 2050. Escenari basat en les
prediccions de Kopp et al. (2014) de 'augment de temperatura i la resultant fusié dels
camps de glag. Font: https://coastal.climatecentral.org
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La infraestructura aeroportuaria

La demanda de la gesti6 compartida de 'aeroport del Prat ve de molt lluny.
La Generalitat només té competéncia exclusiva sobre els ports, els aeroports, els
heliports i les altres infraestructures que no tinguin la qualificacié d’interes gene-
ral. En les negociacions previes a 'aprovacié de I'Estatut, no es pogué aconseguir
que la gestié de 'aeroport fos competéncia de la Generalitat, i sols s’aconsegui
una participacié en un consorci amb I'Estat i el sector privat, deixant per a més
endavant la concrecié dels percentatges de cada part. El 2006 es van establir els
percentatges de participacid, en qué I'Estat mantindria un 51% del consorci, i el
49% restant correspondria a les administracions autonomiques, els ens locals i
el sector privat.

4.1. INFRAESTRUCTURES DE CONNEXIO VIARIA I FERROVIARIA

L’aeroport de Barcelona esta connectat amb la ciutat per 'autovia C-31, que
permet arribar al centre per carretera en vint minuts en absencia de congestio.
Per carretera, I'aeroport també esta enllacat per transport public amb autobus
mitjangant linies com les d’Andorra, Terrassa, Vilanova i la Geltrd, el Maresme o
la Costa Brava.

L’enllag per tren es realitza a través de les linies de rodalies R2 Nord, que en-
llaga amb l'estacié de Sants, el Passeig de Gracia i fins a Granollers i Maganet de
la Selva, fins a la terminal T2, que era I'inica quan es va construir aquesta linia el
1975.

També hi arriba la linia 9 del metro, que té parada al parc logistic i la fira, com
també I’ Aerobus. El juny del 2013 la Generalitat proposa al Ministeri de Foment
una nova llangadora ferroviaria que connecti el centre de Barcelona amb la T1ila
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T2. Després d’anys de reivindicacio, el 19 de febrer del 2015 se signa I'acord entre la
Generalitat i el Ministeri de Foment per dur a terme aquest projecte i el 15 de maig
el projecte és aprovat pel Consell de Ministres, que preveia la seva posada en servei
a finals del 2018. En aquest acord, la Societat Estatal d’Infraestructures del Trans-
port Terrestre (SEITTSA) assumeix el cost d’expropiacions, mentre que ADIF es
responsabilitza de la realitzacié de les obres i posada en servei. Amb els retards
acumulats en aquest projecte, no és fins al desembre de 2018 que la tuneladora en-
llesteix la perforacié del tinel de 3,3 km que arriba fins a la T1 després de vuit me-
sos de treball. El desembre del 2019 es produeix el traspas de competeéncies d’ ADIF
a la Generalitat. El 27 d’octubre de 2020 es licita 'tiltima fase del tren llancadora
amb ample convencional per connectar amb les terminals T1 i T2. La data d’acaba-
ment de la infraestructura del tren llangadora és prevista per al 2022. El 20 de gener
de 2021 Ferrocarrils de la Generalitat (FGC), que va assumir la gestio el 2019, licita
la contractacié dels trens per poder fer el servei d’aquesta linia llangadora, aixi com
per reforcar el servei de rodalia (figura 21).

F1GURrA 21. Enllagos ferroviaris de aeroport.

4.2. EL TRIANGLE BARCELONA-REUS-GIRONA

La Declaracié d’ITmpacte Ambiental (DIA) de l'aeroport aprovada el 2002 va
considerar les diverses alternatives previstes en I'Estudi d'Impacte Ambiental. En
particular, una nova ubicaci6 de 'aeroport i el sistema multiaeroportuari Barcelona-
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Reus-Girona. La primera es va rebutjar per la inviabilitat socioeconomica i els dese-
quilibris territorials de primera magnitud que se’n podien derivar.

El triangle Barcelona-Reus-Girona es planteja des de dues perspectives: (a) la
descongestio de I'aeroport del Prat i (b) I'alimentacié del possible aeroport de
connexid de Barcelona.

La descongestio de I'aeroport del Prat transferint una part dels vols servits
punt a punt pot tenir sentit. Aix0 es pot fomentar amb una politica de taxes, te-
nint present la normativa europea que deixa la decisid a les mateixes aerolinies.
Un cas paradigmatic és 'aeroport de Girona, que, entre 'any 2000 i el 2010 va
arribar a un transit de passatgers de 5 M anuals, fins que el 2011 la companyia
Ryanair es va traslladar a la T2 de 'aeroport del Prat. El transit llavors es va re-
duir fins a prop de 2 M de passatgers; tot i aixi, per damunt del llindar d’auto-
suficiencia. L’aeroport disposa, a més, d'un servei amb autobus regular al cen-
tre de Barcelona de 75 minuts de durada, als quals s’ha d’afegir un temps
d’accés de 10-20 minuts. La freqiiencia d’aquest servei es pot augmentar amb un
cost molt petit. Girona és una bona alternativa i té marge per contribuir a la des-
congestio de 'aeroport del Prat.

L’interes del trasllat de vols de curt radi ha de tenir en compte el segiient: (a)
un percentatge significatiu dels passatgers de I'aeroport del Prat que utilitzen els
vols punt a punt ho fan per motius professionals. Aquest perfil d'usuari demanda
que la connexié amb les diverses ciutats europees es pugui fer en diferents fran-
ges horaries; (b) algunes companyies fan servir 'aeroport del Prat com a punt de
connexio, és a dir, com a aeroport de connexio, entre vols de curt radi. Aixi, un
15% dels passatgers de Vueling sén de connexi6 (entre ciutats espanyoles i euro-
pees) (Barcelona Regional, 2021). En conseqiiencia, la possible derivacié dels
vols cap als altres aeroports té un limit.

Pel que fa a ’'alimentacié de I'aeroport de connexid de 'aeroport del Prat,
convé distingir entre connectivitat intercontinental de I'aeroport i el concepte
aeroport de connexié (plataforma de distribucié de transit amb sincronitzacié de
les sortides i arribades). Aquest darrer implica, entre d’altres elements, gestionar
Ielevat flux de passatgers en transit, la necessitat de garantir el minim temps de
connexio i la funcid origen-destinaci6 (check-in unic per a multiples destinaci-
ons, facturacio tnica...). Que un aeroport sigui un aeroport de connexié no és
una decisié de I'aeroport, sin6 de les companyies. Aquestes estableixen aeroports
de connexid per racionalitzar el seu transit i aconseguir economies d’escala se-
gons les infraestructures disponibles i la seva area d’influencia.

La proposta d’aprofitar el triangle aeroportuari entre Girona, Reus i Barce-
lona es basa en la possibilitat d’establir la connexié en alta velocitat entre els ae-
roports de les dues primeres ciutats i el de Barcelona, connexi6 que encara no
existeix. D’aquesta manera, els aeroports esmentats esdevindrien la quarta pista.
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S’argumenta que el temps de viatge entre ells és reduit (38 minuts d’andana a
andana en el cas de 'aeroport de Girona). La funcionalitat de la connexi6 ferro-
viaria des de Girona cap a Barcelona i el seu aeroport ha estat analitzada per Al-
balate et al. (2018). En realitat, el temps de viatge és molt superior, perque cal
afegir-hi el temps d’accés al baixador de Girona i el temps d’espera (45 minuts
addicionals en el cas més favorable) i també el temps de desplagament de I'esta-
ci6 d’arribada a I'aeroport fins a 'aeroport mateix. Al marge de la connexié ra-
pida entre aeroports, cal tenir present que s’ha de gestionar 'equipatge. No hi ha
cap aerolinia que organitzi el seu aeroport de connexié amb passatgers despla-
cant-se entre aeroports i fent-se carrec de 'equipatge. Si és el passatger que es fa
carrec de recollir 'equipatge a 'aeroport d’arribada, desplagar-se a I'altre aeroport,
facturar novament i passar els controls de seguretat, 'avantatge de I'aeroport de
connexi6 desapareix. A més, no garanteix la sincronitzacié dels enllagos ni la
cobertura de les aerolinies en cas de retards. Per aquest motiu, en aquest docu-
ment no s’inclou el triangle Reus-Girona-Barcelona entre les possibles alternati-
ves a considerar.

Aeroports com Heathrow o Charles de Gaulle no tenen tren llangadora que els
aporti connexions de cap altre aeroport de Londres o Paris. El servei Gatwick Ex-
press fa en 30 minuts d’andana a andana un trajecte de 40 km aeroport-Londres
(pero no entre Gatwick i Heathrow), amb una freqiiencia de servei cada quart
d’hora per a un aeroport amb 46 milions passatgers transportats el 2017 (Albalate
et al. 2018).

La connexio ferroviaria i, en particular, I'alta velocitat de 'aeroport del Prat,
pot esdevenir una peca fonamental per a la connectivitat intercontinental de I'ae-
roport del Prat i perque alguna companyia aéria consideri la possibilitat d’instal-
lar-hi un aeroport de connexié. En aquests moments s’estan executant les obres
del ferrocarril que ha d’arribar ala T11i T2 i es preveu la possibilitat d’intercanvi
amb la linia d’alta velocitat a 'estacié intermodal del Prat. La connexio directa de
Ialta velocitat a la T1 de I'aeroport del Prat resultaria un avantatge competitiu
per atreure viatgers del radi d’influéncia Perpinya-Sud de Franga i alimentaria els
vols internacionals i intercontinentals. Aquesta connexi6 directa no esta planifi-
cada ni prevista pel govern de I'Estat, la qual cosa representa un desavantatge,
sobretot en comparacié amb l'aeroport de Madrid-Adolfo Suérez, que si que la té
(Cambra de Comerg de Barcelona, 2021). La connexid directa en alta velocitat
suposa un element de competitivitat en relacié amb altres aeroports europeus i
també permetria reemplagar els vols de curt radi dins el procés actual de descar-
bonitzaci6 i racionalitzaci6 de rutes.



5
Impacte economic i global

Els aeroports tenen un impacte economic i social rellevant en tot el seu en-
torn. Des del punt de vista de 'impacte economic, és possible arribar a una bona
aproximaci6 dels beneficis directes que comporta, pero és ja més dificil quantifi-
car amb igual precisio els beneficis indirectes que les sinergies generen.

5.1. AEROPORT I IMPACTE ECONOMIC

En el cas de 'aeroport del Prat, s’estima que aporta a Catalunya per aquests
dos conceptes un 7 % del seu PIB. L'impacte directe derivat de I'activitat realit-
zada al mateix aeroport i la seva area d’influéncia representa un 40 % del global.
Pel que fa a I'impacte indirecte, el sector del turisme representa el 36 % i la dina-
mitzaci6 de l'activitat economica, la captacié de mercats externs i I'atraccié d’in-
versions i captacié d’empreses representa el 24 % restant.”” L’aeroport del Prat té,
doncs, un apreciable efecte multiplicador de 'economia catalana.

El Pla Barcelona de 1999 perseguia convertir 'aeroport en un catalitzador de
I'economia regional, especialment pel que fa a inversions d’empreses multinacio-
nals, turisme (consolidar Barcelona com a primer port de creuers d’Europa), fi-
res i congressos i com a plataforma logistica del sud d’Europa. Diversos estudis
han quantificat aquest efecte catalitzador, la generacié d’activitat economica i
I'aportaci6 de 'aeroport al desenvolupament economic de Barcelona i el seu re-
repais (hinterland). El1 1999 I'aeroport aportava 1.510 M€, un 2 % del PIB de Ca-
talunya i 7.900 llocs de treball directes (Pla Director, 1999). El 2018 els efectes

29. Jordi Surinach et al., Impacto econdmico del aeropuerto del Prat, Cambra de Comerg de
Barcelona, Universitat de Barcelona, AQR-Lab, 2021.
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directes per a Catalunya van ser una facturacié de 9.250 M€, un valor afegit brut
de 4.000 M€, unes rendes salarials de 1.740 M€ i una ocupacié de 38.000 llocs de
treball. Els efectes globals per a Catalunya el mateix any es quantificaven en una
facturacié de 33.690 M€, un valor afegit brut de 16.400 M€, unes rendes salarials
de 7.190 M€ i 218.000 llocs de treball. Per tant, s’ha passat del 2 % del PIB de Ca-
talunya de 1999 a un 6,8 % del PIB el 2018 (Surifiach i Vaya, 2021).

La inddstria 4.0 és clau per al futur creixement. En aquest sentit, Barcelona
ha esdevingut un pol de creacié d’empreses innovadores del sud d’Europa.” El
Barcelona & Catalonia Startup Hub, en la seva analisi del 2021 posa Catalunya
com el 2n Hub Startup de la UE pel que fa al percentatge de captacié de funda-
dors internacionals d’empreses i el 5¢ Hub Startup d’Europa. Més d’un 65 % dels
fundadors sén internacionals, la qual cosa fa de Barcelona el 4t Hub més interna-
cional d’Europa.’’ Barcelona, segons el Finantial Times, ha estat situada en el pri-
mer lloc en el ranquing entre 75 ciutats europees en estratégia de captaci6 d’in-
versid estrangera a Europa el 2022. Aix0 és possible, entre altres motius, gracies a
la connectivitat de la ciutat, que és 'aspecte més ben valorat per les empreses
emergents.”

Aquesta activitat economica també es reflecteix amb 'augment del volum de
carrega de mercaderies a 'aeroport (figura 22). El percentatge de transport aeri
dins la Peninsula ha estat molt reduit i actualment el seu pes relatiu és insignifi-
cant respecte del transport internacional, inicialment dins la Unié Europea. Les
mercaderies que han tingut un increment més elevat els darrers anys han estat les
dels sectors quimic, farmaceéutic, de perfumeria i d’electronica, que sén també els
que comporten més complexitat logistica. Aquest augment també ha anat acom-
panyat d'un increment del predomini del mercat asiatic. Mentre que 'any 2005
el trafic a la UE suposava el 55 % del trafic, aquest percentatge el 2018 s’havia re-
duit a un 32,5 %.

La capacitat de transport de carrega des de 'aeroport del Prat esta, pero, molt
condicionada, ja que el transit de passatgers és proxim a la saturacié amb les li-
mitacions actuals, i no admet un creixement de vols especifics per al transport de
mercaderies. Aquesta limitacié que obliga a utilitzar la capacitat de carrega resi-
dual a les bodegues dels vols de passatgers fa que s’hagi de recdrrer a aeroports
alternatius com és el cas de Saragossa, ates que el seu inferior transit aeroportuari
ho permet.

30. Acci6 2022.
31. https://startupsandplaces.com
32. https://startupheatmap.eu
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FIGURA 22. Augment del volum de carrega a 'aeroport els darrers anys.

5.2. AEROPORT DINS LA XARXA EUROPEA EN UN MON GLOBALITZAT

La necessitat del transport aeri de llarg abast a Europa es posa de manifest
amb el volum de passatgers en els seus diferents aeroports. El nombre de passat-
gers que van viatjar des d’Europa fins a ’Ameérica del Nord el 2018 va ser de
53 M, a 'Orient Proxim 40 M, al nord d’Africa 33,8 M, a I'Orient Llunya 28 M, a
I’Africa subsahariana 12,8 M, a I’Ameérica del Sud 12,7 M i a la resta 16,3 M. El
nombre de vols de llarg abast des dels aeroports europeus es va reduir molt amb
la pandémia de la covid, i ja s’ha iniciat una certa recuperacio.

A Europa hi ha una quarantena d’aeroports que constitueixen la xarxa d’ae-
roports de connexi6. Els principals sén: Londres (Heathrow): 80,8 M de passat-
gers (2019), Paris (Charles de Gaulle): 76,1 M, Amsterdam (Schiphol): 71,7 M,
Frankfurt: 70,5 M, Madrid: 61,7 M, Barcelona: 52,7 M, Munic: 47,9 M, Roma:
43,4 M, Viena: 31,6 M, Zuric: 31,5 M, Lisboa: 31,2 M, Copenhaguen: 30,2 M i
Mila: 28,8 M.

Barcelona ocupa, doncs, la sisena posicié dels aeroports europeus, amb un
volum de trafic superior a altres grans aeroports com ara Moscou, Istanbul, Oslo,
Brussel-les o Hamburg. Ha assolit aquesta rellevant posici6 dins d’Europa afavo-
rida especialment per I'impuls de la seva economia i el turisme, i per la seva posi-
ci6 en 'arc mediterrani.
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L’evolucio del transit s’ha vist afectada en els darrers anys per la pandémia,
que ha portat no solament un canvi d’habits amb una reducci6 de la mobilitat en
generalitzar-se la comunicacid via xarxa, sin6 també amb la creacié d’'una major
conscienciacié envers la sostenibilitat, tant en 'ambit individual com en 'ambit
legislatiu. Aquesta major sensibilitzacié esta incentivant que un nombre creixent
de desplacaments curts que es feien en avio es facin en tren, atés que el tren con-
tamina unes divuit vegades menys, com es comentara en I'apartat segiient.

L’assoliment d’aquest compromis passara d’'una banda per una disminucié
del ritme de creixement del nombre de vols i d’altra banda es basara també en el
desenvolupament de noves tecnologies que permetran una disminucié dels efec-
tes contaminants de 'aviacio. Pero la xarxa d’aviacio, tant en 'ambit europeu
com arreu del mon, quedara estructurada entorn d’uns aeroports de connexié
que concentren els vols de llarg abast.



6
Alternatives

Des de la perspectiva de trobar el millor compromis entre desenvolupament
economic i compromis mediambiental de qualsevol actuaci6 sobre 'aeroport, és di-
ficil trobar consensos amplis davant de la disparitat de prioritats i valoracions, aixi
com per la dificultat que comporta poder fer una avaluaci6 objectiva de factors que
son subjectius, com podria ser la qualitat de vida. Dins el ventall de possibilitats
que aquest compromis comporta es poden sintetitzar tres grans preocupacions.

La primera és la possibilitat de perdre I'oportunitat de creixement economic
que suposa que 'aeroport del Prat disposi d’una oferta suficient de vols intercon-
tinentals. Aquesta ha estat una demanda historica del teixit empresarial, la Cam-
bra de Comerg i altres entitats, aixi com de 'administracid, per les implicacions
economiques i de futur laboral que aixo suposa, no només per a Barcelona, sin6
per al conjunt de Catalunya. Potenciar les connexions intercontinentals és fo-
mentar Barcelona i Catalunya com a destinaci6 atractiva per a les inversions i
'arribada de talent internacional que demana la connexié directa amb els centres
economics asiatics i americans.

La segona preocupaci6 és la pérdua de la necessitat de proteccio6 dels espais
naturals del delta. Es considera, amb rao, que 'ampliaci6 de 'aeroport del Pla
Barcelona de 1999 va incomplir de manera manifesta els compromisos de la DIA
de 2002. L’incompliment s’ha traduit en una reduccid de la superficie dels espais
naturals del delta, una disminuci6 creixent de les poblacions d’ocells i la perdua
de la biodiversitat de les reserves protegides. Per tot plegat, s’entén que no té sen-
tit obrir cap nou debat d’ampliacié sense abans haver resolt de manera satisfacto-
ria els incompliments. Precisament, a causa dels incompliments i al mal estat
dels espais naturals existeix el temor que una nova ampliacio sigui el cop de gra-
cia que dugui a la perdua irreversible de la funcionalitat de la ZEPA i com a LIC.
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La tercera preocupacio és el creixement sostenible. S’apel-la a la crisi clima-
tica i al compromis de descarbonitzacio, i es posa en qiiestié I'actual model de
transport, el turisme i el futur de l'aviacio. Es tracta d’una preocupaci6 que va
més enlla del debat de I'ampliacié de 'aeroport i que excedeix els objectius
d’aquest document. Es un debat complex en qué s’han de sospesar un conjunt de
variables com ara I'emergencia climatica i el control de les emissions, la protecci6
de entorn natural, el creixement sostenible i la transformaci6 del model indus-
trial i de transport. Aquesta preocupacié pren com a referéncia I’Acord de Paris.
Convé tenir present, pero, que el preambul d’aquest acord planteja la necessitat
de donar una resposta efica¢ a 'amenaca del canvi climatic pero també reconeix
els imperatius d'una reconversio justa de la for¢a laboral per garantir un futur
economic digne i de qualitat per a les generacions actuals i futures. El repte de la
reconversié de I'economia cap a un model més sostenible a Catalunya no és me-
nor, el turisme representava I'any 2019 un 12 % del PIB i un 14 % de 'ocupacio,
amb una despesa total de 25.167 M€, la major part del turisme estranger (84,7 %
del total). El 2021, la logistica representava un 14,4 % del PIB de Catalunya i és
fonamental per a I'activitat d'importacio-exportacié. L’acord de Paris no posa en
qiiestio la mobilitat mundial. Ha impulsat iniciatives com el Green Deal de la UE
que planteja, per a 'horitzé de 2050, la reduccié d’'un 90 % (en relacié amb els
nivells de 1990) de 'emissi6 de gasos d’efecte d’hivernacle per al sistema de
transport aeri (European Commission, 2019). El 2016, la International Civil Avi-
ation Organization (ICAO) ja va establir un sistema de seguiment amb I'objectiu
que a partir de 2020 el creixement de les emissions de CO, arreu del mén de
I’aviaci6 fos neutre. Es el pla conegut com a CORSIA. Forma part d’un conjunt
de mesures que també inclouen la millora de la tecnologia de les aeronaus, millo-
res operacionals i I'iis de combustibles d’aviaci6 sostenibles. CORSIA ha fet acce-
lerar canvis en la industria aeronautica que evoluciona cap al disseny d’aeronaus
més eficients amb reduccions del consum del combustible i amb la utilitzacié de
combustibles alternatius, com ara I’hidrogen liquid, biocombustibles i electro-
combustibles (Destination 2050). Aixi doncs, els primers passos cap a un trans-
port més sostenible ja s’han fet.

A tall de sintesi, constatem que des de cap de les tres visions en el debat pre-
sent no s’ha qiiestionat les dades sobre magnitud de I'impacte economic, la crea-
ci6 de llocs de treball, 'atraccié de talent i d’oportunitats que representa 'aero-
port del Prat. Tampoc no es qiiestiona 'objectiu de millora de la connectivitat
intercontinental de I'aeroport. En el context del debat general sobre el model de
creixement, I'ds de combustibles fossils i el futur de ’aviacid, el debat del nou
projecte d’AENA ha estat generic i centrat en la reduccié de vols de curt abast
(<1.000 km) pero no s’ha posat en qiiestio la necessitat d’ampliar el nombre de
vols de llarg abast de I'aeroport del Prat.
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A partir de les reflexions recollides, es consideren tres grans opcions per mi-
llorar la connexié intercontinental de 'aeroport del Prat.

6.1. MESURES D’EFICIENCIA DE LES INFRAESTRUCTURES ACTUALS

Aquesta opci6 té per objectiu passar dels actuals setanta-vuit enlairaments
per hora (Eurocontrol, 2019) a noranta, unes ratios que assoleixen altres aero-
ports de caracteristiques equiparables. Segons ENAIRE (2021), pero, aquesta mi-
llora de 'eficiéncia sols permetria arribar a vuitanta operacions per hora, a causa
de les exigeéncies de la nova reglamentacié de la ICAO,” i aqui els vols de llarg
radi s’han d’enlairar necessariament per la pista llarga (07L/25R), cosa que obliga
a canviar temporalment la configuracié de les pistes, un fet que produira nom-
brosos encreuaments, fluxos en direccions oposades i la manca de zones de re-
tencid als extrems de les pistes.

L’optimitzacié de les instal-lacions actuals també es pot aconseguir amb la
redistribucié del transit al llarg del dia per tal de reduir la saturaci6 de les hores
punta i amb la potenciacié dels aeroports de Girona i Reus per ubicar-hi vols
de baix cost (Barcelona Regional, 2021). Aquesta mesura pot anar acompa-
nyada amb mesures fiscals que taxin els bitllets i els carburants. Encara que
s’aconsegueixi una reduccio6 dels vols de curt radi (low cost), 'increment de
vols de llarg radi es concentraria a la pista llarga (07L/25R), amb el correspo-
nent vol sobre les zones habitades de Gava Mar i Castelldefels. Aquesta opcio
requereix, doncs, I'acord amb les poblacions afectades i la insonoritzaci6 dels
habitatges.

6.2. CANVI DE CONFIGURACIO DE LES PISTES

Des del punt de vista operatiu, la millora del rendiment de I'aeroport seria
poder retornar a la configuraci6 de pistes independents, en que els avions aterren
i s’enlairen per una pista o altra a conveniéncia. Aquesta configuracié permet
utilitzar la pista interior, la de més llargada, a avions de buc ample i també incre-
mentar la capacitat operativa de I'aeroport i no haver d’introduir penalitzacions
a cap vol. A més, és compatible amb la idea de fer de 'aeroport del Prat un aero-
port de connexid tal com reclamen les entitats economiques del pais, pero aixo
comporta una major afectaci6 actstica a la urbanitzacié Gava Mar i Castelldefels,
situats a 2.500 m de I'extrem de la pista llarga 07L.

Aquesta afectacié podria ser mitigada mitjan¢ant un pla d’insonoritza-
ci6 dels habitatges afectats. El nombre d’habitatges afectats és d'uns 8.000 (15.000

33. Organitzaci6 de I’Aviacié Civil Internacional.
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habitants). Aquestes mesures, AENA ja les ha portat a terme entorn de I'aeroport
de Madrid, a les poblacions de Barajas, Coslada i Mejorada del Campo, en com-
pliment de la llei 5/2010 sobre Plans d’Accié Associats a les Servituds Acustiques.
Amb l'operacié duta a terme a la poblacié de Coslada, situada a 2.500 m de la
capgalera d’'una pista, AENA va insonoritzar 'any 2001 uns 900 habitatges, on
resideixen unes 3.400 persones, i va comprar quaranta habitatges més afectats
per a la seva demolicié. La que va fer a la poblacié de Barajas, situada a 1.200 m
del lateral d’una pista, va comportar I'aillament acustic de 12.500 habitatges I'any
2008.

Aquestes mesures també s’han portat a terme en altres aeroports europeus en
que també hi ha poblacio afectada per la proximitat dels aeroports, en tots els casos
amb un major nombre d’habitants. La taula 5 mostra les poblacions afectades per
alguns grans aeroports europeus i la poblaci6 afectada amb un nivell actstic de més
de 55 dB causats pel pas dels avions.

TAULA 5. Poblacié afectada per 'impacte sonor a diferents aeroports europeus.
Font: Cambra de Comer¢ de Barcelona 2021

Passatgers Operacions Poblacié afectada

Aeroport (milions) per hora >55dB

Barcelona 50 78 8.000

Londres Heathrow 78 90 707.600
Brussel-les 25 74 70.000
Amsterdam 69 112 62.000

Paris Orly 32 76 60.000

Munic 45 90 11.300

El soroll que correspon a un nivell de 55 dB és el propi d’'un carrer molt
transitat, com els de 'Eixample de Barcelona, i és el nivell maxim de soroll per-
manent recomanat per 'OMS. El nivell de 60 dB correspon a un carrer molt so-
rollos amb transit de camions. Aquest nivell sonor el perceben un 10 % dels veins
de les zones habitades de Gava Mar i Castelldefels. El nivell de 65 dB correspon a
un soroll molt elevat, com el d'una moto sorollosa, i és suportat per un 4 % dels
4.400 habitants d’aquestes urbanitzacions situats al centre del lobul d’emissio6 so-
nora durant els enlairaments (figura 4).
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6.3. ALLARGAMENT DE LA TERCERA PISTA

L’opci6 d’allargar la pista curta (07R/25L) té per objectiu realitzar enlaira-
ments dels avions de buc ample (gran capacitat) sense penalitzacions de carrega
de pagament o amb penalitzacions menors.

Des del punt de vista funcional, aquest allargament permetria (ENAIRE,
2021): (a) assolir les noranta operacions/hora; (b) augmentar el nombre de vols de
llarg radi (intercontinentals); (c) augmentar I'eficiéncia i el rendiment de I'as de les
pistes paral-leles (reduir la congestid i els retards); (d) reduir I'impacte acustic dels
enlairaments sobre les zones habitades (el viratge de les aeronaus petites i mitja-
nes s’avanga respecte de la situacio actual); (e) eliminar el soroll a les zones habita-
des pels enlairaments per la pista llarga (07L/25R).

Es presenten dues alternatives.

6.3.1. Allargament de 500 metres a I’est

L’allargament dels 500 metres necessaris es planteja al costat est, per evitar
un acostament de la pista a la urbanitzacié de Gava Mar, la més perjudicada per
I'impacte acustic.

L’ampliaci6 suposa ocupar 45 ha i penetrar a la part central de la llacuna de la
Ricarda (AENA, 2021)* (figura 23). Una primera estimacié de 'impacte hidro-
geologic d’aquest allargament ha estat realitzada per Queralt et al. 'any 2021. Es
preveu un desequilibri del balang hidric del sistema, la disminucié de les aporta-
cions subterranies a la llacuna i la degradacio de la qualitat de 'aigua per eutro-
fitzacio. Es considera, pero, que els nous canals perimetrals podrien compensar
aquesta pérdua i millorar la qualitat de 'aigua de la llacuna. Es considera també
que el desplagament de la llacuna cap a I'est agreujaria el déficit hidric i empitjo-
raria la qualitat de 'aigua (Queralt et al., 2021).

Aquesta proposta d’AENA va acompanyada també de la construccié d’'una
nova terminal satel-lit per poder disposar de més espai per donar servei a un ma-
jor nombre d’aeronaus de buc ample, i d’una ciutat aeroportuaria per enquibir-hi
noves oficines i infraestructures de manteniment i serveis. La ciutat aeroportua-
ria aporta sempre llocs de treball i molt valor afegit, pero en el cas de Barcelona
no hauria d’anar acompanyada de cap promoci6 urbanistica addicional. Per altra
part, aquestes construccions haurien de tenir en compte la necessitat d’evitar
Iefecte barrera dels fluxos freatics.

34. La superficie ocupada de 45ha que indica AENA requereix un aclariment perqueé si es te-
nen en compte els 500 m i 'amplada de 60 m de pista i 120m a banda i banda de proteccid, en re-
sulten 15 ha.
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6.3.2. Allargament de 300 metres cap a l’est

Aquesta opcid no ha estat plantejada per AENA. Surt a partir del debat man-
tingut amb experts aeronautics i de la informacié recopilada a 'apartat 3.2
d’aquest document i que caldria avaluar amb estudis de detall.

Es considera I'allargament de la pista 7R/25L en direcci6 a 'est, pero evitant
P'ocupacid fisica de la llacuna de la Ricarda. Un allargament de 300 metres (fins a
2.960 m)* permet 'enlairament d’avions de llarg radi, sense penalitzacions o
amb penalitzacions de carrega inferiors a un 30 % (figura 24).

Aquesta proposta també hauria d’anar acompanyada de la construccié d’'una
nova terminal satel-lit i d’'una ciutat aeroportuaria, ja que la capacitat de 'aero-
port no seria gaire diferent de la que tindria amb un allargament de 500 m.

Els avantatges d’aquesta alternativa és que es podria aconseguir practicament
la plena operativitat de 'aeroport amb la configuracié de pistes segregades, i que
fisicament no ocuparia la llacuna de la Ricarda. L’ocupacié de I’espai de la re-
serva natural no s’ha quantificat, per6 sera menor que 'opcié d’allargar 500 m.
No obstant aixo, 'impacte addicional per a la llacuna de la Ricarda i el seu entorn
és també significatiu, entre altres raons, per 'augment del soroll, la contaminacio6
luminica, les mesures per evitar les col-lisions amb els ocells i les servituds aero-
nautiques.

Es per aixd que aquesta opcié ha d’aportar associades importants mesures de
compensacio.

Cal tenir present, pero, que diversos estudis cientifics consideren I'impacte
produit per la construccid de la tercera pista (7R/25L) irreparable i permanent.
Aix0 vol dir que, sigui quina sigui 'opcié escollida, cal una actuacié compensato-
ria. En aquest sentit cal avaluar la possibilitat d’ampliar el perimetre de la llacuna
cap a l'est i determinar si és compatible amb la proposta d’allargament.

35. Altres opcions poden considerar I'allargament repartit entre ambdds extrems de la pista.
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F1GURA 23a. Opcié d’allargament de la pista de mar 500 metres.

FiGuRra 23b. Detall de la zona ocupada amb lopcioé d’allargament de la pista
de mar 500 metres.
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FIGURA 24a. Opcié d’allargament de la pista curta 300 metres.

F1GURA 24b. Detall de les diferents zones ocupades i afectades amb 'opcié d’allargament
de la pista curta 300 metres.



7
Conclusions

L’aeroport del Prat és una infraestructura basica per a Barcelona i en general
per a tot Catalunya. Es el que genera més beneficis d’explotacié de tot I’Estat.
Dels beneficis obtinguts per AENA dels aeroports espanyols 'any 2019, 1.442 M€,
un 55 %, provenen de 'aeroport de Barcelona i un 4 % del de Madrid,* en part a
causa del fet que aquest ha tingut un major volum d’inversié. L’impacte econo-
mic que I'aeroport representa per a 'economia catalana és aproximadament d’un
7 % del PIB de Catalunya. Aquest impacte economic esta vinculat basicament als
sectors del turisme i la mobilitat interterritorial, i també al comerg i la inddstria.
Es aquest sector el que genera una major demanda de vols de llarg abast, els de
connexid directa amb els centres economics asiatics i americans, destinacions
que requereixen pistes més llargues.

El creixement del nombre de passatgers a 'aeroport del Prat en els darrers
anys ha arribat als limits de la seva saturacio, i aixo ha portat que es plantegés
I'ampliacié de la seva capacitat operativa. Aquesta situacié comporta la necessitat
de considerar conjuntament tant els condicionants economics com els de la sos-
tenibilitat i el medi ambient.

Des del punt de vista economic sembla del tot inqiiestionable que cal una
millora de les instal-lacions de I'aeroport que permeti operar amb un previsible
increment de vols, especialment els de llarg abast. Pero des del punt de vista de la
sostenibilitat i el medi ambient, aquest creixement es contraposa amb la necessi-
tat de reduir les emissions de gasos d’efecte d’hivernacle, i per altra banda, cal

36. https://elmercantil.com/2020/02/25/aena-frena-el-crecimiento-de-sus-beneficios-en-el-
ultimo-trimestre-de-2019/
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tenir en compte les afectacions que pot comportar a les zones d’especial protec-
ci6 del delta del Llobregat.

Pel que fa a la necessitat de reduir les emissions, aquest aspecte no és en rea-
litat un problema d’un aeroport concret, siné que cal prendre mesures més glo-
bals, com les ja considerades en I'acord de Paris Destination 2050 per a les emis-
sions zero en I'horitz6 del 2050.

Per poder racionalitzar les xarxes de rutes i reduir emissions, cal disminuir el
nombre de vols de curt abast, cosa que també permet evitar la saturacio en els
proxims anys. Per altra part, també ajuda a evitar la saturacié de I'aeroport in-
centivar el desplacament de determinats vols punt a punt als aeroports de Girona
o Reus, com a aeroports de descentralitzacio.

Aquesta opci6 d’operar en triangle Barcelona-Reus-Girona implica fomentar
aquests aeroports i les seves economies associades, pero en realitat no permet
potenciar la idea d’aeroport de connexio, ja que la impossibilitat de la facturacié
combinada i els elevats temps de transit entre aeroports no ho fan viable.

Aixi doncs, 'augment de capacitat de 'aeroport focalitzat en els vols de llarg
abast, implica contemplar tant les afectacions com les compensacions necessa-
ries, tant les pendents derivades d’actuacions anteriors com les que també¢ resul-
tin necessaries per protegir 'entorn del delta del Llobregat i de la poblaci6 afec-
tada.

Per afrontar aquesta problematica complexa per la diversitat d’'implicacions
socials, economiques i ambientals, pot ser util aportar una simplificacié basada
en tres escenaris diferents:

— L’optimitzaci6 de la logistica de 'aeroport comptant amb les instal-lacions
actuals i mantenint I'actual configuracid de pistes segregades (enlairaments pista
mar, aterratge pista interior).

— L’optimitzaci6 de la logistica de 'aeroport comptant amb les instal-lacions
actuals pero passant a la configuracié de pistes independents (enlairaments i
aterratges a una o altra pista, segons el tipus de vol), mar i la construccié d’'una
nova terminal satél-lit i una zona d’equipament de serveis aeroportuaris, cosa
que hauria de comportar la insonoritzacié dels habitatges afectats.

— Augment de la capacitat de 'aeroport efectuant un allargament de la pista
mar i la construccié d’'una nova terminal satel-lit i una zona d’equipament de
serveis aeroportuaris, i portant a terme les corresponents compensacions medi-
ambientals que resultin d’un detallat estudi de la conservacié i potenciaci6 de
I'entorn natural del delta.

Pel que fa a la primera opcid, I'optimitzacié de la logistica no implica cap
creixement de pistes i per tant no comporta més afeccions sobre 'entorn de les
actuals. Aquesta opcid té per objectiu passar dels setanta-vuit enlairaments/hora
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actuals a noranta, com s’assoleix en altres aeroports de caracteristiques equipara-
bles. Pero aquestes ratios serien dificils d’assolir en aquest aeroport. Més aviat al
contrari, ja que comporta canviar temporalment la configuracié de les pistes,
produir nombrosos encreuaments i fluxos en direccions oposades, fet agreujat
per la manca de zones de retencié als extrems de les pistes. A més, 'augment
d’operacions de vols de llarg abast fa necessaria una major separaci6 entre aero-
naus, la qual cosa redueix el ritme d’enlairaments i aterratges. L'increment de
vols de llarg abast amb aquesta opci6 tindria més possibilitats si s’eliminen vols
de curt radi. Aquesta opcid ha de tenir present, pero, que I'increment d’operaci-
ons amb aeronaus de llarg radi es concentrara a la pista llarga, que és la que pro-
dueix la major afectacid acustica als veins de Gava Mar i Castelldefels i no permet
establir un doble horari d’enlairaments, el diiirn i el nocturn.

Pel que fa a 'opci6 de passar de la configuraci6 de pistes segregades a pistes
independents, que permet I'enlairament per una o I'altra pista segons les caracte-
ristiques del vol, permetria augmentar considerablement el nombre de vols de
llarg abast, que és un objectiu reclamat per les entitats economiques del pais, i no
requeriria I'allargament de la pista mar.

Aquesta opcid, pero, comporta un augment considerable dels enlairaments
per la pista llarga, que és la que produeix la major afectacié actstica als veins de
Gava Mar i Castelldefels, i fa necessaria la insonoritzacié dels habitatges afectats.
Per altra part, 'augment del nombre de vols assolits pot fer necessaria la cons-
trucci6 de la nova terminal satel-lit per absorbir el major nombre de viatgers.
Aquest augment del nombre de vols de llarg abast ve, pero, limitat pel fet de no
poder establir la franja horaria nocturna de sortides d’aquests vols, que requerei-
xen la utilitzaci6 de la pista llarga.

La tercera opcid, 'allargament de la pista curta, permetria absorbir el creixe-
ment reclamat per les entitats economiques del pais dels vols de llarg abast, i no
provoca majors afectacions actstiques als habitatges més propers.

Aquesta opcid, pero, és la que comporta una important afectacié mediambi-
ental de les reserves naturals del delta del Llobregat, entorn de la llacuna de la
Ricarda. En aquest cas, a més d’haver de recuperar espais ja degradats a causa d’ac-
tuacions anteriors, s’haurien de fer noves compensacions i generar nous espais na-
turalitzats. En el cas del Remolar, que no seria directament afectat per aquesta am-
pliacio, caldria fer-hi també una important actuacid correctora de la situaci6 de
degradacid actual. En el cas dels espais de la Ricarda, que es veuria afectada pel
creixement de la pista mar, caldria estudiar tant les accions de reconfiguraci6 del
seu perimetre com la creacié d’'un nou espai que pugui realitzar la seva funcié més
allunyat de 'aeroport. Aquesta actuacio es podria portar a terme adquirint els
camps més propers, alguns actualment erms, per convertir-los en terrenys prote-
gits complementaris, fet que permetria assolir més qualitat biologica i una
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millora de la biodiversitat. Existeix prou coneixement cientific sobre el funciona-
ment dels sistemes hidrics del delta i es disposa de prou experiencia contrastada
per escometre la recuperacid ecologica d’aquests espais o la creacié de nous es-
pais amb garanties d’exit. La recuperacid dels aiguamolls de 'Emporda i de I'es-
tany d’Ivars o el mateix delta del Llobregat (De Roa i Esteban, 2018) en son clars
exemples.

Els precedents d’incompliment del Pla Barcelona, juntament amb 'amenaca
de diversos projectes urbanistics, fan que una part de la societat no tingui cap
confian¢a que ara s’executin les compensacions ambientals pendents i les noves
que puguin comprometre amb I’allargament de la pista curta. Cal, doncs, que
totes les administracions implicades demostrin voluntat d’esmena i que abans de
tirar endavant el nou projecte de I'aeroport es facin les compensacions incom-
plertes i es posi a punt un espai alternatiu a la Ricarda.

Aquestes compensacions es poden finangar d’'una manera immediata. Si s’apli-
qués una taxa de tan sols 50 centims a cada passatger, atés que el nombre de passat-
gers excedeix els 50 M, permetria generar uns ingressos superiors a 25 M€ anuals,
uns recursos que no tan sols permetrien efectuar actuacions sobre 'entorn, sind
que possibilitarien també la programaci6 de compra de terrenys de I'entorn, la qual
cosa facilitaria la seva gesti6 mediambiental, actuacié que es fa més dificil sobre
terrenys de propietat privada. Aquesta taxa no ha de substituir les obligacions eco-
nomiques compensatories derivades del projecte plantejat per AENA.

Per tirar endavant aquest conjunt d’iniciatives, caldria crear un grup de tre-
ball de les administracions i tenir el suport d’un grup assessor cientificotécnic
per poder planificar i executar les actuacions estudiades, amb visié de futur dins
un entorn caracteritzat tant per I'evolucié tecnologica com pel canvi climatic
amb rigor cientific. Per aconseguir-ho és fonamental dotar d’autonomia la gestio
de 'aeroport i poder prendre les decisions tenint en compte el territori, tal com
reclamen les entitats economiques del pais.
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Annex

COMPENSACIONS I GRAU DE COMPLIMENT DELS COMPROMISOS DE LA
DEcCLARACIO D’IMPACTE AMBIENTAL (DIA) DEL PLA BARCELONA

IMPACTE ACUSTIC

El debat sobre 'impacte actstic de I'aeroport del Prat no ha estat exempt de
contradiccions. El Pla Barcelona no establia quina seria la configuracié preferent
de pistes de I'aeroport. El 10 de juliol de 2003 la Comissi6é de Seguiment Ambien-
tal (CSAAB) va escollir la configuraci6 oest (amb enlairaments cap a 'oest) com
a preferent per a la pista llarga (07L/25R) que per les condicions meteorologiques
pot ser aplicada un 85 % del temps. Aquesta configuraci6 va ser aprovada amb
suport dels ajuntaments de Gava, el Prat i Barcelona, pero amb I'oposici6 de
I’Ajuntament de Castelldefels. L’aplicacio6 practica d’aquesta configuracio, que,
en principi, era la majoritariament preferida, es va qiiestionar el 2004. Aquest
any, ’Ajuntament de Castelldefels va presentar un recurs contra I'acord del
CSAAB) i també un recurs contenciés administratiu. En posar-se en funciona-
ment la tercera pista (pista curta), els veins del barri de Gava Mar van protestar,
no pels enlairaments sind pels aterratges en configuracio est (tot i que aquesta
situacié es donava en un percentatge molt petit del temps). Entre altres argu-
ments, els veins van denunciar que no s’havien pres les mesures per minimitzar
I'impacte sonic de la configuracié est, com ara la insonoritzacié de la poblacié
afectada, que la xarxa de mesuradors de soroll continuava sent inoperativa i que
mancaven els documents preceptius d’acord amb la Declaracié d’ Impacte Ambi-
ental (DIA). Davant d’aquests fets, ’Ajuntament de Gava va fer costat als veins i
a finals de 2004 va presentar diversos recursos, uns per sol-licitar 'anul-lacié de la
posada en funcionament de la tercera pista i d’altres per demanar la suspensio
parcial de la pista (només els aterratges en configuraci6 est). Finalment, després
de diverses mobilitzacions i accions judicials, el novembre de 2005, la CSAAB va
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acordar una nova configuracié definitiva de les operacions amb pistes segrega-
des, que va entrar en funcionament el 26 d’octubre de 2006. Les accions judicials
van continuar amb una querella criminal presentada per 'AV de Gava Mar i
també per la fiscalia de medi ambient.”

Hi ha hagut algunes actuacions contradictories en les quals s’han vist implica-
des diverses administracions, que han contribuit a magnificar el conflicte de la
contaminaci6 acustica i a generar situacions de fets consumats que redueixen el
nombre de possibles solucions. Aixi, el mar¢ de 2001 una vegada publicada la DIA,
la Generalitat de Catalunya va ordenar paralitzar la construccié de 200 habitatges
que es trobaven entre Gava Mar i 'aeroport. Aquesta promocié formava part del
projecte de construccié de 1500 pisos. L’Ajuntament va recorrer la decisio i les
obres van continuar.” Més recentment, el 2019, la nova promocié de Llevant Mar
preveu la construccié residencial d'uns 200 habitatges i un hotel de 5.000 metres
quadrats.” Aquesta promoci6 es troba a tocar d’'una pineda prop del limit amb el
municipi de Viladecans.

IMPACTE SOBRE L’ENTORN NATURAL

La mesura nimero 5 de la Declaracié d’Impacte Ambiental (d’ara endavant,
DIA) de I'aeroport inclou diverses accions. Entre elles:

(a) Implantacié d’un sistema de control dels nivells de 'aqiiifer superficial a
I'ambit de 'aeroport i a 'ambit de les llacunes litorals per tal d’identificar i corre-
gir els possibles efectes sobre 'aqiiifer per les obres. Per a tal fi, s’adquiria el com-
promis d’instal-lar una xarxa de piezometre en coordinacié amb ’Agéncia Cata-
lana de I’Aigua (ACA), que es mantindria operativa un minim de tres anys
després d’acabades les obres.

Segons ’Ajuntament del Prat (2021), la construccié de la Terminal T1, aca-
bada el 2009, ha causat un impacte imprevist, negatiu, directe, irreversible i per-
manent de salinitzacié de I'aqiiifer superficial a causa d’una extracci6 per bom-
bament que no estava prevista a la DIA. També esmenta un deteriorament de la
qualitat de 'aigua a escala més gran i una afectacio6 en el balang de masses.

(b) Definicié de solucions de drenatge superficial per a reposar els canals afec-
tats aixi com el seu cabal, en particular de les llacunes del Remolar i la Ricarda. El
desguas cap al Remolar es fara al mateix punt d’abocament que hi havia. També
s’havia de garantir I'aportacio artificial d’aigua a la llacuna de la Ricarda al mateix

37. El detall de la successié de fets i de les accions judicials empreses esta recollit al web de
I’Associacié de Veins de Gava Mar (www.gavamar.com).

38. El Periddico, 25 de marg de 2001.

39. El Pais, 21 de gener de 2019.
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punt d’abans de 'ampliaci6 i instal-lar un sistema de control de la qualitat d’aigiies,
o si escau de depuracid, que garanteixi la qualitat.

Un estudi recent (vegeu Prat i Pino, 2021) conclou que 'aigua de la llacuna
de la Ricarda mostra un deteriorament de la seva qualitat (salinitat, eutrofitzacio,
anoxia) i una peérdua significativa de la seva biodiversitat.

(c) El sistema de drenatge també havia de facilitar la reposicié d’una llacuna
naturalitzada que fes la funci6 de I'antiga llacuna de I'Illa, que havia estat desse-
cada.

L’estany de I'Illa es va recuperar i el 2014, I’Ajuntament del Prat hi va cons-
truir un mirador. També, com a compensacio6 per 'ampliacié del port s’ha cons-
truit una nova llacuna anomenada Cal Tet.

La mesura nim. 6 per a la proteccié de la vegetacid i la fauna inclou, entre
d’altres:

(d) La renaturalitzacié de la llacuna de la Roberta.

Aquesta acci6 és complementaria amb altres tasques durant la fase d’explota-
ci6 d’'una vigeéncia permanent com ara el seguiment de la contaminacié luminica
als aiguamolls provocada pels sistemes d’aproximacié i un programa de gestio
preventiva del risc de col-lisié amb els ocells.

Aixi mateix, per donar compliment de la directiva de la Directiva 92/43/CEE,
AENA en el punt nim. 7 es comprometia a un conjunt d’actuacions. Totes les me-
sures compensatories s’havien d’executar abans o durant les obres. Aquestes mesu-
res incloien els punts segiients:

(e) Expropiacio de la franja litoral, que quedaria inclosa dins el perimetre de
I'aeroport. Previsié que tant aquesta franja com les zones adjacents als dos am-
bits d’especial proteccié (la Ricarda i el Remolar) es transformessin en un espai
d’interes natural. Per donar compliment a la directiva 92/43 CEE i al Reial decret
1997/1995 es proposa la creacié un corredor de connexié biologica entre la lla-
cuna de la Ricarda i el Remolar.

La franja litoral ha estat expropiada i ha estat integrada al Sistema General
Aeroportuari (vegeu cartografia del Pla d’Ordenacié Urbanistica del Delta, apar-
tat 4.4 d’aquest document). En I'actualitat, aquesta franja conté diversos equipa-
ments com ara ’ACAR (Aquarterament Aeri del Prat), la Casa del Mar o el Cen-
tre de Recuperacié d’Animals Marins (CRAM) i també diversos vials amb zones
d’aparcament. Per aquest motiu, cal avaluar la funcionalitat efectiva com a corre-
dor biologic de la franja litoral.

(f) Ampliaci6 del corredor amb la compra de la pineda del camping del Toro
Bravo (ja desaparegut). La zona de la Pineda, les platges de la Murtra, de la Pi-
neda i del Remolar han quedat integrades al Sistema General Aeroportuari (vegeu
cartografia del Pla d’Ordenaci6 Urbanistica del Delta, apartat 4.4 d’aquest docu-
ment). La pineda (20ha) ha estat cedida per AENA a I’Ajuntament de Viladecans
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el 2007 per un periode de cinquanta anys. Anys més tard, després d’extreure una
gran quantitat de residus, s’han eliminat diverses espécies invasores i se n’ha re-
cuperat de noves.*

(g) Uni6 del Remolar amb Can Sabadell. Desenvolupament d’un corredor
biologic entre el Remolar i la ZEPA dels Reguerons passant per Can Sabadell,
aixi com I'execucio d’obres necessaries per facilitar el pas per la riera de Sant Cli-
ment i 'autovia de Castelldefels.

Aquest corredor, pero, no ha estat executat ni protegit. Els terrenys situats al
marge esquerre de la riera de Sant Climent (integrada dins el Sistema General
Aeroportuari) ha estat ocupada per una zona d’aparcament de 7,4ha amb diver-
sos serveis (sector B de la figura 4.3).

La memoria del Pla Director Urbanistic del Delta del Llobregat de 2016
(d’ara endavant, PDU del Delta) descriu els espais naturals del delta, les seves fi-
gures de proteccié i en destaca la valua paisatgistica. Reconeix la necessitat d’as-
segurar la connectivitat de les zones humides protegides, amb la limitacié d’usos,
reduccié de les ocupacions i previsié de franges de transici6 suficients entre arees
(PDU del Delta, p. 38). Esmenta explicitament la importancia de la connexid
Garraf-parc agrari-zona PEIN Remolar/Filipines, mitjancant la riera de Sant Cli-
ment (p. 40). Aquest corredor, tot i pertanyer a la Xarxa Natura 2000 (ES0000146)
i disposar d’un régim urbanistic de sol no urbanitzable, el PDU del Delta no li
atorga cap figura de proteccié (com tampoc la té el canal de la Murtra). Entre els
sectors de Can Sabadell i Serral Llarg, el PDU del Delta proposa un corredor bio-
logic lliure d’edificacions de menys de 100 d’ample que enllaga el Parc Agrari
amb el sector del Remolar-Filipines (p. 85). No es fa cap esment dels Reguerons.
Per tot plegat, no queda acreditada 'execucié del corredor biologic previst a la
DIA del 2002.

(h) Creacié d’un centre de reproducci6 en captivitat d’especies protegides,
dins el programa de recuperacié d’habitats.

Aquesta mesura no ha estat implementada. A la franja litoral compresa entre
la pista 07R/25L i el mar s’hi ha traslladat el centre de recuperacié d’animals ma-
rins (CRAM) el marg de 2011, pero no té per funcié la recuperacio6 de les espécies
del delta.”

(i) Creaci6 de noves zones humides i recreacié d’habitats per compensar
I'impacte sobre organismes aquatics. Els espais recuperats no compensen el
nombre aiguamolls desapareguts.

(j) Aprovacié d’un regim juridic especific per a la franja litoral que uneix els
espais de la Ricarda i el Remolar, que no ha estat executat.

40. Vegeu les edicions d’El Periédico 19/01/2014; El Punt Avui 18/12/2016.
41. https://cram.org
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FIGURA 25. Actuacions realitzades al corredor biologic entre el Remolar
i els Reguerons: (A) nous vials; (B) nou aparcament no previst en la DIA;
(C, D i E) sectors inicialment inclosos a la reserva del Remolar incorporades
a lambit de laeroport en la documentacié del Pla Barcelona.

(k) L’annex 5 de la DIA de 2002 inclou diverses taules amb les estimacions de
poblacions de diverses especies d’ocells. Es preveia que el nombre d’exemplars
augmentaria en el termini de 4 a 5 anys com a resultat de les mesures de compen-
sacié previstes. Les dades de ’Ajuntament del Prat (2021) que fan referéncia al
Consorci per a la Proteccid i Gestié dels Espais Naturals del Delta mostren que
aquest objectiu no s’ha assolit ni de bon tros. Algunes espécies han experimentat
una reduccié substancial i d’altres simplement han desaparegut.
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