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1. ANTECEDENTS  

 

El 5 de setembre de 2022 la Junta Directiva de Foment del Treball va acordar la  constitució de la 

Comissió per  a lôAmpliaci· de lôAeroport de Barcelona i el nomenament del seu president,  Lluís Moreno, 

actual president de la Cambra de Contractistes dôObres de Catalunya (CCOC).  

 

Lôobjectiu ¼ltim dôaquesta Comissi· era marcar el cam² cap al model aeroportuari que cal  desenvolupar 

a Catalunya, proporcionant una base dôan¨lisi estrictament t¯cnica sobre les accions a emprendre en 

aquest sentit, i contribuir així al debat i consens i ndispensables a nivell de territori, dôAdministracions 

Públiques, forces polítiques i societat civil.  

 

El model aeroportuari catal¨ que ha impulsat la feina de recerca i an¨lisi dôaquesta comissi· est¨ 

estretament lligat al model econ¸mic al qual ha dôaspirar Catalunya: una plataforma connectada al 

món , que afavoreixi lôimpuls del comer­ exterior, lôincrement de la connectivitat amb futurs nous 

mercats tant pel que fa al transport de passatgers com al de mercaderies, lôatracci· dôempreses, seus 

corporatives i inversió estrangera.  

 

Aquest plantejament es fonamenta en un sistema aeroportuari en xarxa, integrant els Aeroports de 

Barcelona, Girona i Reus. LôAeroport de Barcelona ha de passar a funcionar com un veritable node 

intercontinental; i Girona i Reus hauran de canalitzar la crei xent demanda de tràfic intra -europeu que 

la capital catalana no podrà assumir, en base al desenvolupament dels corresponents plans directors 

i connexions ferrovi¨ries, que els comuniquin amb el centre de Barcelona dôuna forma efica­.  

 

El desenvolupament de la connectivitat de llarg radi de lôAeroport de Barcelona representa la clau de 

volta dôaquest model. La demanda de vols de llarg radi existeix, i ho demostra la hist¸ria recent de 

lôAeroport: Del 2005 al 2019 Barcelona ha multiplicat per quatre el nombre de passatgers 

intercontinentals i per tres les destinacions, fins a 47. Després del sotrac de la pandèmia i la 

paralització del tràfic aeri, Barcelona ha reactivat progressivament aquestes destinacions i aquest estiu 

de 2023 sôhan tingut en operació un total de 46, una xifra molt similar a la del 2019.  

 

Amb la recuperació de les rutes amb Nord i Sud -Am¯rica (amb lôexcepci· de Lima, que encara sôha de 

recuperar), i tamb® amb un inici de retorn de les rutes Asi¨tiques (dôAir China i la seva ruta Barcelona-

Pequín; Shenzen Airlines i la ruta a Shenzen), els p assos a seguir en els pr¸xims anys sôhauran de 

centrar, per una banda, en lôimpuls de destinacions i freq¿¯ncies al mercat asi¨tic, espec²ficament el 

Jap·, lôĉndia i la Xina, i recuperar destinacions importants com Shanghai i Hong Kong. Pel que fa al 

merca t nord -americà, serà clau aconseguir limitar -ne lôestacionalitat incrementant les freq¿¯ncies 

durant tot lôany. 

 

Per¸ per tal de permetre a lôAeroport de Barcelona fer aquest salt qualitatiu en la seva activitat dôuna 

manera contundent, cal superar les restriccions actuals a nivell de capacitat operativa. Una bona part 

de la feina de la comissi· sôha dedicat a analitzar les diferents opcions existents per donar resposta a 

aquesta necessitat, tenint molt present que sôhan de complir unes condicions de m²nima afectaci· medi 

ambiental.  
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£s amb la inspiraci· dôaquest model, que sota el lema óBarcelona connectada al m·n per un 

aeroport intercontinentalô, la Comissió ha agrupat experts aeroportuaris, medi -ambientalistes, 

empresaris de sectors rellevants de lôeconomia catalana, referents del camp acad¯mic, de la innovaci·, 

del dret i de lô¨mbit civil, entre altres, per analitzar les necessitats que planteja aquest objectiu, i 

identificar i analitzar les diferents opcions dôactuaci· per tal de respondre-hi.  

 

La Comissió tenia previst un pla de treball de nou mesos, fins a finals de juny. La seva primera reunió 

va ser el 12 de setembre de 2022 i a partir dôaleshores el sistema de treball va ser a trav®s de 

compareixences.  

 

Els membres de la Comissió per  a lôAmpliaci· de lôAeroport de Barcelona han estat els 

següents:  

Á Jaume Adrover Rigo, CEO GPA  

Á Mar Alarcón Batlle, CEO Social Car  

Á Jordi Alberich Llaveria, Vicepresident de lôInstitut Estudis Estrat¯gics de Foment 

Á Santiago Ballest® Clofent, President dôAEBALL 

Á Cristian Bardají Ferraz, Director Àrea Mobilitat del RACC  

Á Alicia Casart Hualde, Directora del Gabinet dôEstudis dôInfraestructures de la Cambra de 

Comerç de Barcelona  

Á Elisabet Cauhé Martin, Senior Manager de Flare Aviation Consulting  

Á Jordi Clos Llombart, President del Gremi dôHotels de Barcelona 

Á Joaquim Coello Brufau, Consultor  

Á Anna Cornad· Vidal, Presidenta de la Comissi· dôInfraestructures de Foment 

Á Gerard Esteva Viladecans, President de la Unió Federacions Esportives Catalunya  

Á Imma Estrada Palacios, Directora de Desenvolupament dôESTEYCO 

Á Salvador Fernández Capo, President de Ciment Català  

Á Salvador Guillermo Viñeta, Secretari General Adjunt de Foment del Treball i Secretari de la 

Comissió  

Á Enrique Lacalle Coll, President de Automobile Barcelona  

Á Josep Lascurain Golferichs, CEO SGM, S.L.  

Á David Marín Casanovas ,  President de FEMCAT  

Á Miquel Martí Pierre, Conseller Delegat de MOVENTO.  

Á Jordi Martí Utset, President de ACAVe  

Á Ignacio Marull Guasch, Soci Responsable de PwC a Catalunya  

Á José María Mesa Parra, membre del Consell Assessor del President de Foment  

Á Santiago Montero Homs, Consultor Pla BCN  

Á Llu²s Moreno Lasalle, President de la Cambra de Contractistes dôObres de Catalunya i 

Vicepresident de Foment del Treball  

Á Miquel Nadal Segal¨, Director General Cercle dôEconomia 

Á Pedro Nueno Iniesta, Professor IESE  

Á Óscar Oliver Cristià, Consultor expert en transport aeronàutic  

Á Xavier Panés Sancho, President CECOT  

Á Josep Piqu® Camps, Exministre dôAfers Exteriors, Editor i consultor de pol²tica exterior 

Á Josep Maria Piqué Huerta, President de La Salle Technova Barcelona  
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Á Ferran Plana Drópez, Gestor aeronàutic  

Á Jaume Puig Canal, Gerent del Gremi dôêrids de Catalunya 

Á Lluís Recoder Miralles, Exconseller de Territori i Sostenibilitat i advocat de Recoder Legal  

Á Monica Roca Aparici, Presidenta de la Cambra de Comerç, Indústria i Navegació de Barcelona  

Á Joan Rojas Puig, CEO de ALG_Grup INDRA  

Á Baldiri Ros Prat, President Institut Agrícola Català Sant Isidre  

Á Jaume Roura Calls, President Unió Patronal Metal·lúrgica  

Á Ignacio Rubio del Pino, President de A.S.E.T.R.A.  

Á Llu²s Sala Montero, Vicepresident de lôAssociaci· dôenginyers aeron¨utics a Catalunya 

Á Josep Sánchez Llibre, President de Foment  

Á Javier Santacruz Cano, Responsable del servei dôestudis de lôInstitut Agr²cola Sant Isidre 

Á H®ctor Santcovsky Grinberg, Director desenvolupament Social i Econ¸mic de lôêrea 

Metropolitana de Barcelona.  

Á Jordi Sargatal Vicens, Director General del Grup MASCORT  

Á Manuel J. Silva S§nchez, Advocat de lôEstat, Soci Consultor de Roca Junyent i Relator de les 

conclusions de la Comissió.  

Á Xavier Sunyer Deu, Vocal del Comitè Executiu de la Cambra de Comerç de Barcelona  

Á David Tornos Salomó, Secretari General de Foment  

Á Eduard Torres Guals, President Turisme de Barcelona  

Á Miguel Vicente Verdoy, President de Tech Barcelona  

 

La composició de la Comissió conté els següents perfils acadèmics i professionals:  

¶ 3 Enginyeria de Camins Canals i Ports  

¶ 3 Enginyeria Aeronàutica  

¶ 3 Enginyeria Industrials  

¶ 2 Enginyeria de Telecomunicacions  

¶ 2 Enginyeria Tècnics dôObres P¼bliques 

¶ 1 Arquitectura  

¶ 1 Enginyeria Naval  

¶ 1 Tècnica TEAT  

¶ 1 Comandant dôAviaci· 

¶ 1 Informàtica  

¶ 7 Llicenciatura en Ciències Empresarials  

¶ 9 Llicenciatura en Dret  

¶ 5 Llicenciatura en Ciències Econòmiques  

¶ 1 Llicenciatura en Ciències Exactes  

¶ 2 Llicenciatura en Biologia  

¶ 1 Llicenciatura en Filosofia  

¶ 1 Llicenciatura en Sociologia.  

 

Els curr²culums vitae dels membres de la Comissi· figuren com Annex 1 dôaquestes conclusions.  

Durant els treballs de la Comissi·, lamentablement, es va produir el trasp¨s dôen Josep Piqu®, que en 

pau descansi.  
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La Comissió va decidir treballar tant en ple com en grups de treball, constituint -se a aquest efecte els 

següents Grups de Treball:  

¶ Grup de Treball Aeroportuari .  

¶ Grup de Treball de Medi Ambient .  

¶ Grup de Treball dôUrbanisme. 

¶ Grup de Treball de Gestió i Explotació . 

A més de la multitud de reunions dels Grups de Treball, la Comissió s'ha reunit en sessió plenària en 

15 ocasions:  

¶ 3 i 7 d'octubre, 7 de novembre i 12 de desembre de 2022.  

¶ 9 i 23 de gener, 6 i 20 de febrer, 6, 13, 20 i 27 de mar­, 17 dôabril, 8 i 22 de maig de 2023. 

El 9 de juny els membres de la Comissió van fer una visita sobre el terreny a les instal·lacions de 

lôaeroport Josep Tarradellas-Barcelona -El Prat i al seu entorn natural, visitant les llacunes de la Ricarda 

i del Remolar.  

Davant de la Comissió s'han celebrat les següents compareixences:  

3 d'octubre de 2022  

ü Pau Relat, President de la Fira de Barcelona.  

ü Elena Mayoral, Directora de Planificaci· Aeroportu¨ria i Control Regulatori dôAENA. 

17 dôoctubre de 2022  

ü Al²cia Casals, Coautora de lôinforme ñVisi· des de lôIEC sobre el debat de lôaeroport del Pratò. 

ü Baldiri Ros, President de lôInstitut Agr²cola Catal¨ de Sant Isidre. 

7 de novembre de 2022  

ü Al²cia Casart, Directora del Gabinet dôEstudis dôInfraestructures de la Cambra de Comer­ de 

Barcelona. Acompanyada per Jaume Adrover, Director de GPA.  

ü Els propietaris de La Ricarda, Srs. Bertrand, acompanyats pel Sr. José Soria  

12 de desembre de 2022  

ü Gemma Badia, Alcaldessa de Gavà.  

ü Francisco Guti®rrez, President del Consell Assessor dôInfraestructures de Catalunya. Va ®sser 

el Director del Pla Barcelona.  

9 de gener de 2023  
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ü Jaume Collboni, Tinent dôAlcalde de lôAjuntament de Barcelona. 

23 de gener de 2023  

ü Janet Sanz, Tinent dôAlcalde de lôAjuntament de Barcelona.  

ü Javier G§ndara, President e lôAssociaci· de L²nies A¯ries (A.L.A.) 

 

6 de febrer de 2023  

ü Llu²s Mijoler, Alcalde dôEl Prat de Llobregat. 

ü Oscar Oliver, Professor UPC. Exdirector comercial dôAeroports de Catalunya. 

20 de febrer de 2023  

ü Eva menor, Diputada -presidenta delegada de Desenvolupament Econòmic, Turisme i Comerç 

de la Diputació de Barcelona.  

ü Ricardo Bagen, President dôAir Cargo Club, acompanyat per Llu²s Alberto Mart²nez, 

Vicepresident dôAir Cargo Club. 

6 de març de 2023  

ü Camil Ros, Secretari General dôUGT Catalunya. 

ü Marco Sansavini, President de Vueling.  

13 de març de 2023  

ü Ernest Maragall, Regidor i candidat a lôAlcaldia de Barcelona per ERC. 

ü Damià Calvet, Exconseller de Territori i Sostenibilitat i ex -President del Port de Barcelona, 

integrant de la candidatura de Junts a lôAjuntament de Barcelona. 

20 de març de 2023  

ü Agust² Jover i Miquel Morell, membres de la Junta de Govern del ColĿlegi dôEconomistes de 

Catalunya.  

ü Daniel Sirera, candidat a lôAlcaldia de Barcelona pel PP. 

27 de març de 2023  

ü Josep Maria Carrera, President de DEPANA. Acompanyat per José García, Vicepresident de 

DEPANA. 

17 dôabril de 2023 
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ü Javier Pacheco, Secretari General de CCOO Catalunya.  

ü Santiago Montero Homs, Enginyer Industrial i Consultor.  

8 de maig de 2023  

ü Joaquim Coello, Andreu Mas -Colell, acompanyats dels Srs. Fernando Hermosilla, 

 Eduardo Alonso i Joan Domènech Ros.  

ü Josep Acebillo ex -arquitecte en cap de lôAjuntament de Barcelona, acompanyat per el Sr. Albert 

Vilalta ex -  enginyer en cap de lôAjuntament de Barcelona. 

22 de maig de 2023  

ü Carles Puig, Alcalde de Viladecans.  

ü Jordi Suri¶ach, Director del Departament dôEconometria, Estad²stica i Economia Aplicada de la 

U. B.  

Es va concertar també la compareixença del Sr. Antoni Cañete, President de PIMEC, que, finalment, 

no va assistir.  

Els curr²culums vitae dels compareixents davant la Comissi· figuren com Annex 2 dôaquestes 

conclusions.  

 

De totes les compareixences, a porta tancada i sense premsa, se nôha em¯s un memor¨ndum (notes 

extretes dôall¸ exposat) i tamb® sôha integrat tota la documentaci· dels compareixents que han volgut 

aportar a la comissió. Aquests arxius estan integrats en aq uests informes com a documents MEM*  

(Memoràndum de compareixences) i COMP* (Suport aportat de compareixences).  

De la mateixa manera, en el transcurs de la Comissi·, sôhan anat rebent informes i documents externs 

que sôhan integrat com a TEC* i els mateixos membres t¯cnics de la Comissi· han redactat documents 

i presentacions que sôhan integrat com a DOC_TEC*. 

 

Amb tot aix¸, aquest informe de conclusions ve acompanyat de m®s dôun centenar dôarxius generats i 

recopilats duran aquest any de vida de la Comissió.  

Tot aquest treball de s²ntesi i recopilaci· ®s el llegat que es presenta a la ciutadania i sôentrega a la 

Generalitat de Catalunya com al seu màxim representant.  
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2. INTRODUCCIÓ  

Les primeres instal·lacions de l'aeroport de Barcelona cal situar - les temporalment l'any 1916, prop del 

Remolar, en terrenys de la granja "La Volateria", raó per la qual les instal·lacions es coneixien pel 

mateix nom.  

Quan va finalitzar la guerra civil, l'aeròdrom es mantenia en l'essencial en la seva configuració bàsica 

inicial. Entre 1939 i 1941 es construeix, més terra endins, la pista i instal·lacions de l'Aeroclub de 

Catalunya.  

En aquest mateix any 1941 és quan comença una reforma important de l'aeròdrom primitiu, que 

s'acaba en 1946 i se superposa a les instal·lacions de l'Aeroclub, millorant la pista i instal·lacions.  

En 1948 es comença la que es podria considerar una primera etapa de la pista 07 -25, l'actual pista 

principal, amb un traçat creuat a la llavors pista existent.  

Entre 1948 i 1952 s'afegeix una tercera pista d'orientació 16 -34, perpendicular a la 07 -25, es 

construeixen carrers de rodatge i una terminal per a passatgers.  

L'any 1963 l'aeroport va aconseguir el primer milió de passatgers.  

Fins a l'any 1965 es realitzen dues noves ampliacions de la pista 07 -25 i s'afegeix un carrer de rodatge 

paral·lela amb carrers de sortida. Igualment, en aquest període es construeix la torre de control, una 

nova plataforma i s'amplia la terminal.  

Entre 1965 i 1970, les pistes 07 -25 i 02 -20 adquireixen el seu estat actual i s'acaba l'ampliació de la 

plataforma d'estacionament. És al 1968 quan s'inaugura el nou edifici terminal. També en aquest 

període és realitzen importants obres d'urbanització i d 'instal·lació de radio -ajudes de navegació aèria.  

El dia 3 d'agost de l'any 1.970, la companyia PAN AMERICAN inicia la línia Nova York -Lisboa -Barcelona 

amb un "Boeing 747".  

El dia 4 de novembre de 1974 s'inaugura el servei de pont aeri Barcelona -Madrid.  

En 1977 el trànsit supera la xifra de 5 milions de passatgers.  

Des de 1970 fins a la gran actuació que es va realitzar a partir de 1990, les obres de major importància 

són la construcció de la terminal del pont aeri i la terminal de càrrega, construïda en 1976, amb un 

servei annex de correus i plataforma d'avions de càrrega.  

En 1978 la terminal de càrrega maneja 61.000 tones, llindar que no és torna a superar ja de manera 

definitiva fins a l'any 1995.  

El Decret 3168/1971, de 9 de desembre, pel qual és modifiquen les servituds aeronàutiques i la dels 

terrenys immediats a les instal·lacions radioelèctriques d'ajuda a la navegació aèria de l'aeroport de 

Barcelona, el classifica com a aeroport de categoria ñAò. 

El Reial decret 2858/1981, de 27 de novembre, sobre qualificació d'aeroports civils, qualifica a 

l'Aeroport de Barcelona com un aeroport civil internacional obert al trànsit les vint - i-quatre hores del 

dia, amb categoria OACI (Organització d'Aviació Civil Internacional) "4 -E". Qualificació que manté el 
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Reial decret 1150/2011, de 29 de juliol, pel qual es modifica el Reial decret 2858/1981, de 27 de 

novembre, sobre qualificació d'aeroports civils.  

El Reial decret 1064/1991, de 5 de juliol, sobre drets aeroportuaris en els aeroports nacionals, així 

mateix, ho classifica com a "aeroport de primera categoria". Classificació posteriorment reiterada pel 

Reial decret 1268/1994, de 10 de juny, pel qual s'a ctualitzen els tipus de gravamen i es modifica 

parcialment el Reial decret 1064/1991, de 5 de juliol, sobre Drets Aeroportuaris en els Aeroports 

Nacionals; i per la Llei 14/2000, de 29 de desembre, de Mesures fiscals, administratives i de l'ordre 

social.  

Per absorbir el trànsit previst pels Jocs Olímpics de 1992, es va fer una gran ampliació: es van construir 

les noves terminals A i C i es va ampliar la B.  

En 1.990 s'inaugura el nou edifici de serveis o bloc tècnic. En 1.992 entra en servei la remodelada i 

ampliada terminal de passatgers (Terminal B) i les noves Terminal A i Terminal C, incorporant les 

primeres 24 posicions d'accés directe a l'avió a través de passarel·les telescòpiques. En aquest mateix 

any se supera el llindar dels 10 milions de passatgers.  

L'any 1994 s'aconsegueix la plena operativitat de la capçalera 25 per a aproximacions ILS. L'aeroport 

adopta a partir de llavors una configuració bàsica d'operacions basada en els aterratges per la pista 

25 i els enlairaments per la pista transversal 20, l a qual cosa permet incrementar progressivament la 

capacitat del camp de vol des de les 38 operacions/hora fins a les 50.  

El 16 dôabril de 1994 se signa el Conveni de Cooperaci· en Infraestructures i Medi Ambient al Delta 

del Llobregat, anomenat Pla Delta. Les entitats signants van ser el Ministeri dôObres P¼bliques, 

Transports i Medi Ambient, la Generalitat de Catalunya, els  ajuntaments de Barcelona i el Prat de 

Llobregat, el Consell Comarcal del Baix Llobregat i la Mancomunitat de Municipis de lôêrea 

Metropolitana de Barcelona. El Pla Delta ja preveu diverses grans actuacions: (a) lôampliaci· de 

lôaeroport del Prat, (b) el desviament del riu Llobregat, (c) la construcció de la depuradora del Baix 

Llobregat, (d) lôampliaci· del port de Barcelona, (e) els accessos viaris i ferroviaris a la plataforma 

log²stica del delta del Llobregat, i (f) la recuperaci· dôespais naturals relacionats amb el riu Llobregat 

i la fa­ana costanera. Aquest Pla Delta no ®s materialitza fins uns anys m®s tard amb la signatura dôun 

nou pla director el 1999. Serà seguit per la signatura el 2001 del Conveni de col·laboració entre el 

Ministeri de Medi Ambi ent i el Departament de Medi Ambient de la Generalitat de Catalunya per al 

seguiment mediambiental d'un conjunt d'infraestructures en el Delta del riu Llobregat; renovat el 

2005.  

En 1995 s'inaugura la nova torre de control, primera actuació que se situa en el costat mar de la pista 

07 -25. És un primer senyal d'un futur desenvolupament de l'aeroport entre dues pistes paral·leles 07 -

25.  

En 1996 s'inicia un procés de major obertura en la prestació dels serveis de handling (maneig), amb 

l'entrada d'un segon operador de handling de mercaderies -  Ogden/Aldeasa -  i un any més tard un 

segon operador per al handling de rampa -  Eurohandling - . 
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En 1996 entra en servei la nova terminal multifuncional en la zona de càrrega, primera infraestructura 

orientada a la conformació en l'Aeroport d'una zona de càrrega que sigui una mica més que un conjunt 

de terminals. És l'embrió del nou Centre de Càrrega Aèria.  

A partir de 1995 l'aeroport de Barcelona comença a beneficiar -se d'una manera clara del procés de 

liberalització dels serveis aeris regulars i és quan l'aeroport entra en una senda d'un creixement 

espectacular que li porta a consolidar -se com un dels 15 pr imers aeroports europeus i 49 del món.  

Solament en els  4 anys següents (1995 -1999) acumula un creixement del 52%.  

Aquesta expansió s'ha traduït en la multiplicació de destins i freqüències. Al 1996, Barcelona compta 

amb més de 400 freqüències setmanals amb els aeroports troncals d'Europa i 300 amb ciutats 

secundàries europees. Barcelona és aleshores el node aeri que m illor interconnecta l'espai mediterrani, 

amb serveis aeris diaris amb Montpeller, Tolosa, Lió, Niça, Marsella, Milà, Torí, Bolonya, Florència, 

Nàpols, Venècia, Roma, Malta. També en aquest període es va comença a consolidar una xarxa de 

serveis intercontin entals. Des de la primavera de 1999 Barcelona comptà amb 3 serveis diaris a Nova 

York i un vol a Atlanta, a més de 2 serveis setmanals amb Sao Paulo.  

En 1997 se superen els 15 milions de passatgers i 100.000 tones de càrrega.  

Per a absorbir aquest creixement i amb independència de la construcció de la nova pista i nous 

terminals, l'aeroport posa en marxa un conjunt d'actuacions (Programa d'Actuacions Immediates) per 

a ampliar la capacitat fins a 23 milions de passatgers. L'ober tura de l'antiga Terminal Olímpica i 

l'entrada en operació de nous carrers de sortida ràpida i àrees d'espera en les capçaleres 07 i 20 van 

tenir lloc a finals de l'any 1999.  

El Pla Director en la seva part expositiva afirmava que l'aeroport de Barcelona, era el tercer major 

aeroport d'Espanya en trànsit de passatgers, havent doblegat el seu trànsit en aquesta última dècada 

fins a aconseguir els 16 milions en 1998, mantenint -se entre els 15 majors aeroports internacionals 

d'Europa.  

L'aeroport disposava en aquells moments de dues pistes creuades de 2.745 x 45 metres (02 -20) i de 

3.108 x 45 metres (07 -25), amb una capacitat de 52 operacions a l'hora.  

No obstant això, malgrat les millores que s'estaven introduint en el sistema de roda ment  i de la 

implantació de nous sistemes operatius, que permetrien aconseguir 55 operacions per hora i un trànsit 

de 21 a 23 milions de passatgers, l'aeroport quedaria saturat a partir de l'any 2003 i no podria satisfer 

les demandes addicionals de les company ies aèries que sol·licitin volar a Barcelona.  

Aquest esgotament gairebé immediat de la capacitat de l'aeroport exigia ineludiblement la seva 

ampliació al no existir ubicacions alternatives, ja que la construcció d'un nou aeroport fora de l'àmbit 

geogràfic en el qual aquell és efectiu provocaria una al teració crítica en l'equilibri territorial i econòmic 

de Catalunya.  

Per aquestes raons, a les quals cal sumar les d'impuls i col·laboració amb el desenvolupament regional, 

calia realitzar una cuidada planificació de les infraestructures i dels usos del sòl per a ampliar l'aeroport 

en el seu vessant merament aeronàutic i co m a sistema connex al desenvolupament industrial i urbà 

del Baix Llobregat. En conseqüència, l'ampliació de l'aeroport de Barcelona havia de donar una 
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resposta integral no sols a les exigències del trànsit i transport aeris a Espanya, sinó també als 

requeriments i necessitats dels clients de l'aeroport i de l'entorn.  

Per a això resultava imprescindible aprovar el Pla Director de l'aeroport de Barcelona i procedir a la 

delimitació de la seva nova zona de servei.  

El Pla Director proposava un conjunt d'actuacions que permetrien aconseguir un trànsit anual de 40 

milions de passatgers amb la possibilitat de continuar creixent. Amb això es conferia a l'aeroport una 

capacitat suficient per a atendre la demanda de forma no restringida fins a l'any 2015 i amb mesures 

de gestió de demanda fins al 2025. Les principals actuacions consistien en la construcció d'una tercera 

pista, amb possibilitat d'operar de manera independent, i que permetria elevar la capacitat del camp 

de v ols des de 52 a 90 operacions a l'hora; la construcció d'una terminal entre la nova pista i la 07 -

25R; la remodelació de l' àrea terminal nord i la previsió de la construcció de nous accessos ferroviaris 

i viaris.  

Per Ordre de 2 dôoctubre de 1999, el Ministeri de Foment aprova el pla director de lôaeroport del Prat, 

conegut com a Pla Barcelona amb la finalitat explícita de consolidar - lo com a aeroport de connexió 

intercontinental de lôarc euromediterrani i aconseguir que algunes de les grans companyies aèries i 

proveµdors de manteniment tinguessin la seva base a Barcelona (lôany 1999, lôaeroport ja havia arribat 

a 17,4 milions de passatgers però generava menor activitat econòmica que altres aeroports de similars 

dimensions). Aquest pla preveia augmentar la capacitat de lôaeroport a partir de diversos objectius 

estrat¯gics considerant lôhoritz· de tr¨nsit fins al 2025. La necessitat dôampliaci· de lôaeroport estava 

prevista al Pla Delta de lôany 1994 i era compartida pel govern espanyol, la Generalitat de Catalunya, 

lôAjuntament de Barcelona i la Cambra de Comer­ de Barcelona. El Pla Barcelona preveia diverses 

grans actuacions com ara la construcció de la tercera pista (inaugurada el setembre de 2004), 

paral·lela a la p rincipal, lôampliaci· de la pista principal i la construcci· dôuna nova torre de control. 

Les obres que comportaven aquest pla director del 1999 culminen el 2009 amb la inauguració de la 

nova terminal, T1, i els nous aparcaments. Lôampliaci· de lôaeroport també preveia noves 

infraestructures de transport (la T1 havia dôintegrar les estacions de trens dôalta velocitat i rodalia al 

seu vest²bul) i el plantejament dôuna ciutat aeroportu¨ria. Aquesta darrera, per donar suport als 

operadors aeris i donar cabuda a les empreses relacionades i diversos serveis. Ni lôestaci· de trens 

dôalta velocitat ni la ciutat aeroportu¨ria van tirar endavant. El Pla Barcelona tamb® comport¨ impactes 

sobre lôentorn natural i en lô¨mbit socioecon¸mic. 

El Pla preveia la configuració en pistes independents (enlairaments -o aterratges -  simultanis per les 

dues pistes paral·leles).  

El Pla Barcelona preveia 40 milions de passatgers per a lôhoritz· de 2025. La capacitat operativa 

augmentaria fins a les noranta operacions per hora el 2015 amb una gestió sense restriccions. Entre 

el 2015 i el 2020 es preveia que es produiria una saturaci ó a les hores punta, i entre el 2020 i el 2025, 

també la saturació a les hores vall.  

Des del punt de vista dôimpacte ambiental, el Pla Barcelona es comprometia entre altres coses a: (a) 

implantar pràctiques operatives del camp de vol amb el menor impacte sònic a les residències dels 

voltants; (b) potenciar la política de reducció de la gen eració de residus i mediambiental en línia amb 

el marc europeu; (c) fomentar els espais interns de la zona de serveis per al seu ús cívic, en especial 

lô¨rea de protecci· ambiental de la costa; (d) minimitzar lôafectaci· directa als espais naturals protegits 
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veµns, i (e) implantar infraestructures i mesures de gesti· de la mobilitat per potenciar lô¼s del transport 

públic.  

El gener de 2002 sôaprova la Declaraci· dôImpacte Ambiental (DIA) de lôaeroport1, que imposa com a 

condici· n¼m. 11 la constituci· de la Comissi· de Seguiment Ambiental de les Obres dôAmpliaci· de 

lôAeroport de Barcelona (CSAAB) amb la participaci· de membres del Ministeri de Foment, la Direcci· 

General de lôAviaci· Civil, AENA i representants de diverses administracions catalanes. La CSAAB es 

constitueix el març de 2002.  

El 30 de setembre de 2004 es posa en servei la tercera pista (mar).  

A principis del 2005 es constitueix en virtut dôun conveni el Comit¯ de Desenvolupament de Rutes 

Aèries de Barcelona (CDRA),que està integrat per la Generalitat de Catalunya, la Cambra de Comerç 

de Barcelona, lôAjuntament de Barcelona i Aena. Els objectius fundacionals son la creaci· dôenlla­os de 

llarg recorregut amb destinacions estratègiques, desenvolupar accions de fidelització per companyies 

long -haul (llarg recorregut), facilitar lôestabliment de nous enlla­os o freq¿¯ncies de llarg recorregut, 

millor a de la connectivitat de Barcelona, promoure sinèrgies amb altres grans infraestructures 

properes a lôaeroport, promocionar la c¨rrega a¯ria i, com a nou objectiu, promocionar el sector del 

transport aeri i de viatges.  

En el seus primers 13 anys dôexist¯ncia, fins el 2018, sôaconseguir¨ passar de 17 destinacions 

intercontinentals (2005) fins les 45 (2018) i es multiplicarà per vuit el volum de passatgers directes 

intercontinentals. La clau de lô¯xit ha estat sobretot la bona coordinació entre institucions i la 

funcionalitat de finestra única per atraure companyies aèries  

 
1Les condicions de la DIA son les següents:  

1. Protecció i conservació de sòls, 
2. Protecció de qualitat de l'aire, 
3. Protecció a la població per impacte sonor, 
4. Usos del sòl afectats impacte acústic, 
5. Protecció d'hidrologia superficial i subterrània,  
6. Protecció de vegetació i fauna, 
7. Mesures compensatòries per afecció a hàbitats 
8. prioritaris i ZEPA Delta del Llobregat,  
9. Protecció del patrimoni cultural,  
10. Ubicació pedreres, prestem i Inst. Aux. 
11. Adequació paisatgística, 
12. Creació de la Comissió de Seguiment Ambiental de 

les obres, 
13. Seguiment i vigilància,  
14. Documentació addicional que elaborar 
15. Finançament de les mesures. 

Addicionalment, una de les mesures que estableix la DIA 2002 dins de les mesures compensatòries és la 
unió del sector Remolar amb Can Sabadell, mesura que es desenvolupa dins del projecte del desviament 
de la carretera de Castelldefels C-31, i que s'inclou en la DIA d'aquest projecte. 
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En 2006, amb l'objectiu de minimitzar l'afectació acústica sobre l'entorn, es va acordar en la Comissió 

de Seguiment Ambiental de les Obres del Pla Barcelona un canvi en la utilització de les pistes a la 

manera d'operació actual que, en manera diürna, repr esenta que els enlairaments es realitzen per la 

pista curta (07R/25L) i els aterratges per la pista llarga (07L/25R). Aquesta configuració crea 

problemes per lôenlairament de les aeronaus grans, i limita les operacions a 80/hora. 

Amb la configuraci· operativa d'operacions segregades, lôAeroport de Barcelona ®s un dels grans 

aeroports europeus amb menys afectació per soroll.  

Lôarribada de lôalta velocitat a Barcelona el 20 de febrer de 2008 va suposar un apreciable 

despla­ament de viatgers del pont aeri cap al tren. Despr®s dôun any de funcionament, lôalta velocitat 

va aconseguir arribar a 2 milions dôusuaris i el pont aeri va perdre m®s dô1 mili· de passatgers.  

El 16 de juny de 2009 sôinaugura la Terminal 1. 

Des de la seva construcci· fins al 6 de juny de 2011 lôaeroport va ser conegut de manera oficial com 

a Aeroport de Barcelona, però després de la sol·licitud de l'Ajuntament del Prat de Llobregat en 2008 

per a canviar el nom de la infraestructura com a reac ció al canvi de nom de l'aeroport de Madrid, 

aquest aeroport va canviar la seva denominació a Aeroport Barcelona -El Prat  per la Ordre 

FOM/1508/2011, de 18 de maig, per la qual es modifica la denominació oficial de l'Aeroport de 

Barcelona.  

L'11 de novembre de 2011, el Consell de Ministres va aprovar la creació de sengles societats que 

actuaran com a consells rectors dels aeroports de Madrid -Barajas i Barcelona -El Prat. Es completaria 

així el desenvolupament del nou model de gestió aeroportua ri quant a la concessió de la gestió de tots 

dos aeroports.  

Aquestes societats, participades al 100% per Aena Aeroports, tindrien el caràcter de responsables dels 

respectius contractes de concessió de serveis aeroportuaris. Els correspondria el seguiment del 

desenvolupament del contracte i exercirien aquelles funci ons relatives al citat contracte de concessió, 

que li corresponguin a Aena Aeroports i aquesta els atribueixi.  

El Consell d'Administració del Consell Rector de l'Aeroport de Barcelona -El Prat estaria integrat per 

nou membres triats d'acord amb les següents regles:  

¶ Dues vocals a iniciativa de la Generalitat de Catalunya.  

¶ Un vocal nomenat a iniciativa del municipi de Barcelona en aplicació del que s'estableix en la 

Llei 1/2006, de 13 de març, per la qual es regula el Règim Especial del municipi de Barcelona.  

¶ Un vocal a iniciativa de l'àrea metropolitana.  

¶ Un vocal entre persones de reconegut prestigi, després d'haver sentit les propostes efectuades 

a aquest efecte pels principals agents econòmics, socials, empresarials i industrials de 

Barcelona i Catalunya.  

¶ Quatre vocals a proposta d'Aena Aeroports.  

El Consell d'Administració elegiria del seu si un president a proposta del Ministre de Foment, exigint -

se per a això el vot favorable de dos terços dels components del Consell.  
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Els acords s'adoptaran amb el vot favorable de dos terços del nombre de membres del Consell i en 

alguns casos s'exigirà el vot qualificat de les tres quartes parts dels membres.  

La celebració de les eleccions generals de 20 de novembre de 2011, el posterior canvi de Govern, i el 

Reial decret llei 8/2014, de 4 de juliol, d'aprovació de mesures urgents per al creixement, la 

competitivitat i l'eficiència van frustrar aquesta iniciati va.  

El 7 dôabril de 2014 en lôAeroport de Barcelona-El Prat es constitueix el Comitè de Coordinació 

Aeroportuària de Catalunya (CCAC).  

El 2016 sôarriba  als 40 milions de passatgers que preveia AENA per al 2025, i el 2019, abans de la 

crisi de la covid, lôaeroport del Prat havia assolit 52,7 milions de passatgers, superant de molt les 

previsions que marcava el Pla Barcelona.  

A lôestiu de 2018, EUROCONTROL emet lôinforme ñEurocontrol study of Barcelona Airport Operations 

and Related Airspaces ò, del que resulta que el 2018 lôaeroport de Barcelona sôhi trobava en el top 3 

dôEuropa en retard mitj¨ en arribades; les principals causes locals eren les meteorol¸giques (47%) i 

les relatives a la capacitat (36%); recomanava introduir un ventall molt am pla dôactuacions (15); entre 

elles la implantaci· dôoperacions independents (aterratges i enlairaments per les dues pistes) i la 

prolongac ió de la pista 07L -25R.  

La Ordre FOM/210/2019, de 27 de febrer, per la qual es modifica la  denominació oficial de l'Aeroport 

de Barcelona -El Prat, modifica la denominació oficial de l'aeroport de Barcelona -El Prat, que d'ara 

endavant passa a denominar -se « Aeroport Josep Tarradellas Barcelona - El Prat ».  

El 18 de febrer de 2021 la Comissi· Europea emet la Carta dôempla­ament al Govern dôEspanya per 

no protegir els ecosistemes del Delta del Llobregat, que han patit un empitjorament continuat dels 

seus indicadors des de lôultima ampliaci·. 

El 20 de maig de 2021 el Comitè de Desenvolupament de Rutes Aèries (CDRA) presenta el seu nou 

Pla Estratègic 2021 -2024, el qual ha estat redactat amb lôobjectiu de recuperar els vols que sôhan 

perdut a conseqüència del fort impacte de la pandèmia de la Cov id -19 en el sector aeronàutic. Es 

tracta del full de ruta pels pr¸xims quatre anys perqu¯ lôAeroport Josep Tarradellas Barcelona-El Prat 

torni a recuperar el seu posicionament intercontinental després de la caiguda de tràfic de passatgers 

més gran de la hi stòria.  

El Pla inclou una valoraci· de lôimpacte de la Covid-19 en les rutes aèries i aero - línies de tot el món, 

identificant factors claus per a la recuperaci· i la sostenibilitat de lôoferta de vols a lôaeroport, com ®s, 

per exemple, garantir la seguretat sanità ria dels passatgers en el seu pas per les instal·lacions. En 

aquest sentit, lôaeroport ha obtingut la certificaci· ñAirport Health Accreditation ò de lôAirport Council 

International (ACI), que lôacredita com a aeroport sanit¨riament segur. 

El Pla Estratègic 2021 -2024 fixa dos objectius de treball i vigilància essencials com a mesures de 

conting¯ncia enfront de la crisi actual de cara a assegurar lôaccessibilitat global de lôAeroport Josep 

Tarradellas Barcelona -El Prat:  

¶ Garantir la connectivitat amb 19 grans hubs mundials i europeus, donat que aquests serveixen 

com a nodes de per accedir a qualsevol destinaci· rellevant arreu del m·n. Molts dôaquests 
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hubs ja estan amb ruta directa i amb volums importants de freqüències diàries, mentre que 

amb els altres sôespera tenir connectivitat a curt termini 

¶ Mantenir un monitoratge constant i exhaustiu de les oportunitats de mercat que seguiran 

apareixent, tant com a resultat de la total reestructuració del sector aeronàutic com per la 

millora de la capacitat actual de Barcelona per atreure viatgers. Alguns ex emples podrien ser 

lôaparici· de noves rutes de llarg radi de baix cost (per les quals lôaeroport ha demostrat tenir 

potencial) o la recuperació dels congressos, fires i creuers a la capital catalana.  

El Pla Estratègic 2021 -2024 ha establert tres categories de connectivitat de diferent prioritat amb 

lôobjectiu de promoure la reactivaci· de lôactivitat dels vols intercontinentals a lôAeroport Josep 

Tarradellas Barcelona -El Prat:  

1. Connectivitat prioritària: 14 destinacions.  

Amèrica del Nord:  Chicago, Miami, Nova York, Los Angeles, Toronto, San Francisco, Atlanta, Ciutat de 

Mèxic.  

Amèrica del Sud:  Lima, Sao Paulo.  

Àsia:  Beijing, Shanghai, Hong Kong, Seül.  

2. Connectivitat addicional: 6 destinacions.  

Amèrica del Nord:  Montreal, Boston, Washington  

Amèrica del Sud:  Santiago de Xile  

Àsia:  Islamabad, Lahore, Amman.  

3. Noves connexions: 3 destinacions.  

Delhi, Tòquio, Texas (Dallas/Houston)  

El CDRA constata que la càrrega aèria també ha esdevingut un fenomen important i clau per molts 

sectors industrials exportadors de Catalunya, com ara el sector farmacèutic -químic, el de 

manufactures el¯ctriques i automoci·, lôalimentari i per suposat el t¯xtil que és el sector de major 

volum de c¨rrega a¯ria. Amb tot aix¸ Barcelona sôha posicionat entre els 20 aeroports m®s grans 

dôEuropa en c¨rrega a¯ria.  

El Document de Regulació Aeroportuària DORA 2022 -2026 va ser aprovat pel Consell de Ministres el 

28 de setembre de 2021 en compliment del que s'estableix en la Llei 18/2014, fixant les condicions 

aplicables al quinquenni 2022 -2026. Aquest DORA no contempla  lôampliaci· de lôaeroport Josep 

Tarradellas Barcelona El Prat.  

Amb un total de 31 destins directes de llarg radi en 2022, lôaeroport Josep Tarradellas Barcelona El 

Prat està recuperant el nombre de destins intercontinentals de 2019. Cal matisar, no obstant això, que 

en molts casos es tracta de destins servits solament  per una companyia operadora, amb menys 

freqüències que en 2019.  

Pel que fa a les aero -l²nies, lôaeroport ha recuperat bona part de les 121 companyies del 2019, sent 

112 el 2022. A destacar el domini de Vueling, especialment en el mercat domèstic i europeu, amb el 

66% i 36% de quota respectivament.  
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El 2022 lôaeroport  sôha situat en la posici· 7ena entre els aeroports europeus amb m®s tr¨fic. I ha 

estat el 2on aeroport europeu en tràfic origen -destí o punt a punt 2 de gener a setembre de 2022, 

amb 14 milions de passatgers direccionals, només darrere de Londres -Heathrow.  

Finalment a lôany 2022 es canvia la nomenclatura de les pistes deixant per a la resta del document la 

següent:  

Pista 24R/06L : La antiga 25R/07L, entre la Terminal 2 i la Terminal 1  

Pista 24L/06R : La antiga 25L/07R, entre la Terminal 1 i el mar.  

Pista 20R/02L : La pista diagonal, també amb nom abreujat de 20/02.  

El projecte actual a AENA seria consolidar la configuració d'operacions segregades, allargant la pista 

24L/06R uns 500 m (envaint la part de La Ricarda) perquè tots els avions de llarg radi puguin operar 

des de la pista mar.  

Amb aquesta opció s'augmenta la capacitat horària aconseguint valors òptims de capacitat, i es 

minimitza l'afectació acústica sobre els veïns de Gav à, Viladecans, Castelldefels i també del Prat. Es 

preveu també un Programa de compensacions mediambientals.  

 

 

  

 
2 Es refereix al sistema de transport en que lõavi· viatja directament a la destinaci·, sense fer escales ni 
passar per un òhubó. 
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 3. PASSAT, PRESENT I FUTUR DE LôAEROPORT DE BARCELONA 

L'aeroport de Barcelona ha patit un creixement exponencial en els últims anys, no només des d'un 

punt de vista arquitect¸nic, sin· tamb® des dôun punt de vista operacional. Aquest creixement s'ha 

reflectit inevitablement en el nombre de passatgers que ha a nat fent front al llarg de la seva història, 

passant dels 6 Mpax l'any 1968 fins als 52,7 Mpax 3 en 2019. Va ser durant la dècada dels noranta 

quan realment es va donar un canvi de mentalitat, apostant per una projecció de l'aeroport que 

permetés una adequada adaptació i modernització de la infraestructura a les necessitats de la 

Catalunya del moment .  

ü L'any 1994, es va aprovar el conveni del Pla Delta per instar -se a coordinar l'ampliació de les 

infraestructures del Delta del Llobregat, port, ZAL, aeroport i carreteres.  

ü  Lôany 1998, es va arribar a un acord b¨sic dôampliaci· de lôaeroport, concretant la ubicaci· i 

longitud dôuna tercera pista. 

ü Lôany 1999, es va dur a terme lôaprovaci· del Pla Director de lôAeroport de Barcelona. 

ü Lôany 2002, es va dur a terme la Declaraci· dôImpacte Ambiental, que desenvolupava la DIA, 

contemplant una capacitat de fins a 90 operacions/hora amb un ús de les pistes mixt 

independent.  

ü Lôany 2004, es va construir la tercera pista. 

ü Lôany 2009, es va inaugurar la nova Terminal 1 (T1) 

 

Tot aquest conglomerat dôactuacions, ha conformat lôaeroport de Barcelona tal com el coneixem avui 

dia.  

Figura 1. Vista a¯ria de lôaeroport de Barcelona. 

 

 
3 Font AENA 
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Actualment, no hi ha cap dubte en afirmar que lôaeroport de Barcelona ®s una pe­a clau per a la 

prosperitat econòmica i social del territori. Els efectes catalitzadors globals per a Catalunya el mateix 

any 2018 4 es van quantificar en 33.930 milions dôeuros, un valor afegit brut de 16.400 milions dôeuros, 

unes rendes salarials de 7.190 milions dôeuros i 218.000 llocs de treball. Amb la qual cosa, lôaeroport 

de Barcelona va suposar una contribució del 7% (aproximad ament) en el producte interior brut (PIB) 

de Catalunya.  

No obstant, les dades ens indiquen que lôaeroport est¨ a punt de tocar la seva capacitat m¨xima que 

es troba quantificada en 55 Mpax 5 anuals. De fet, lôany 2019, un any abans de la pand¯mia de la 

Covid -19, lôaeroport de Barcelona ja va arribar fins als 52,6 Mpax 

3.1. Configuració actual de pistes  

Lôaeroport del Prat disposa de tres pistes operatives, la principal, 24R/06L, amb una orientaci· est-

oest que actualment és de 3.352 m i és la més llarga. Coneguda també com a pista terra. Aquesta 

pista disposa de zones lliures dôobstacles de 60 m de llargada a cada un dels extrems. Una altra pista, 

la 24L/06R (coneguda com a tercera pista o pista mar), que es troba més al sud i és més curta, amb 

2.660 m, que tamb® disposa de zones lliures dôobstacles de 60 m de llargada a cada un dels extrems. 

Finalment, l a pista transversal 20R/02L, de 2.528 m, t® una zona lliure dôobstacles de 60 i 72 m a un 

extrem i a lôaltre. 

 

Figura 2.  Situaci· de les pistes de lôaeroport de Barcelona. Font: IEC. Encara amb lôantiga 

denominació: 07 és ara 06 i 25 és ara 24.  

 

 
4 Font Universitat de Barcelona. Jordi Suriñach et al. 
5 Font AENA. Pla Barcelona. 
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Figura 3.  Dist¨ncies declarades de pista de lôaeroport del Prat. 

 

La posada en funcionament de la tercera pista el 2004 havia de permetre augmentar el nombre 

dôoperacions dôenlairament i aterratge de 50 operacions/hora fins a 90 operacions/hora. Tot i que la 

seva ubicació va ser molt debatuda, finalment es va situar para l·lelament al sud de la pista principal a 

una distància de 1.350 m, entre els aiguamolls de la Ricarda i del Remolar.  

La configuraci· de les pistes anava a determinar les condicions dô¼s de cadascuna dôelles. Es podien 

considerar dues configuracions bàsiques: la configuració en pistes independents, en què es poden 

programar aterratges i enlairaments en una pista o altra s egons convingui, i la configuració en pistes 

segregades, en qu¯ a cada pista li ha estat assignada la funci· exclusiva dôaterratge o dôenlairament.  

El plantejament original de lôAeroport de Barcelona segons el Pla Director de 1999 i la DIA corresponent 

de 2002 preveia una configuraci· en pistes independents amb la intenci· dôassolir lôobjectiu de 90 

operacions/hora. Tot i que no sôestablia quina seria la configuraci· preferent de pistes de lôaeroport, 

el 10 de juliol de 2003, la Comissió de Seguiment Ambiental (CSSAB) va escollir la configuració Oest 

(amb enlairaments cap a lôOest) com a preferent per a la pista llarga (24R/06L). Lôaplicaci· pr¨ctica 

dôaquesta configuraci· que, en principi, era la majorit¨riament preferida per totes les administracions 

menys lôAjuntament de Castelldefels, es va q¿estionar lôany 2004.  
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Figura 4. Configuració preferent de pistes independents. Inicialment prevista.  

 

Al cap dôun any, va comen­ar a sorgir una forta oposici· a la configuraci· independent de les pistes 

per part de lôAjuntament de Gav¨ i especialment per part dels veµns del barri de Gav¨ Mar. El principal 

motiu dôoposici· era la configuraci· Est en el que es realitzaven els aterratges de la pista curta 

(24L/06R) que, tot i la seva limitació temporal, causava molèsties donat la contaminació acústica i la 

falta de mesures per minimitzar lôimpacte s¸nic, tot i ser un dels aeroports m®s silenciosos dôEuropa. 

Figura 5.  Impacte ac¼stic en la configuraci· dôoperacions independents. Font: Joan Rojas 
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Figura 6. Impacte ac¼stic en la configuraci· dôoperacions segregades. Font: Joan Rojas 

 

Figura 7. Traject¸ries dôaterratge (en taronja) i enlairament (blau) que segueixen actualment els 

avions.  Font: Flight Radar ï ADSB-  Joan Rojas  

        

Figura 8. An¨lisi de la capacitat i els impactes del costat aire de lôaeroport. Font: GPA/Cambra de 

Comerç de Barcelona.

 

Finalment, la CSAAB va acordar una nova configuració definitiva de les operacions amb pistes 

segregades segons diversos escenaris: en configuració diürna preferent, els enlairaments es 

produeixen per la pista 24L/06R. Els aterraments, en canvi, es produeix en per la pista 24R/06L. Només 

de forma excepcional, en cas dôavions de buc ample, es permet dur a terme enlairaments des de la 

pista 24L/06R.  
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Aquesta configuració, que va entrar en funcionament el 26 d'octubre de 2006 i es manté avui dia, no 

permet optimitzar el nombre d'operacions, ja que les maniobres de les aeronaus de llarg radi (vols 

intercontinentals), sôhan de fer majorit¨riament per la pista llarga (24R/06L). La falta d'optimització 

ha tingut incidència en les previsions originals (90 operacions/hora) provocant una reducció de la 

capacitat operativa de l'aeroport i limitant les operacions a 78 l'hora.  

Figura 9. Configuració operacional actual diürna i nocturna. Font Flight Radar ï ADSB. Joan Rojas  

 

 

3.2. Conceptes bàsics aeroportuaris  

Les dimensions de les pistes dôaterratge i enlairament declarades per cada aeroport, determinen, a 

m®s dôaltres variables, els models dôaeronaus i la c¨rrega amb que hi poden operar. Aix² doncs, una 

pista consta de les següents parts:  

ü LDA: dist¨ncia disponible dôaterratge (landing distance available)  

ü TORA: tram de rodatge disponible ( take off run available )  

ü SWY: distància de parada ( stopway )  

ü CWY: zona lliure dôobstacles (clearway )  

ü ASDA: dist¨ncia disponible dôacceleraci·-  parada (accelerate -  stop distance available )  

ü TODA: dist¨ncia dôenlairament disponible (take off distance available)  

Figura 10. Distàncies declarades de pista en un aeroport. Font: ALG.  
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Actualment, perquè un avió s'enlairi necessita una velocitat de 250 km/h amb acceleració: V= A x T  

ü V velocitat  

ü A acceleració  

ü T temps  

El temps est¨ determinat per la llargada de la pista i lôacceleraci·: S = İ x A x T2 

ü S llargada de la pista  

 

Per tant, la velocitat al final de la pista dependr¨ de lôacceleraci· i de la llargada dôaquesta A implicar¨ 

més acceleració i més velocitat.  

Lôacceleraci· seria F= A x M 

ü F força dels motors, determinada per la potència  

ü M massa total de lôavi· (avi·, combustible i passatge) 

Per l¸gica, per augmentar lôacceleraci· nom®s seria possible cr®ixer F (m®s potencia dels motors) o 

menys M (massa total de lôavi·, combustible o passatgers). 

En conseq¿¯ncia, quant m®s curta la pista sôhaur¨ de volar menys lluny degut a que la c¨rrega del 

combustible ser¨ menor, o sôhauran de reduir els passatgers i per tant reduir la rendibilitat del viatge. 

El principi dôuna turbina es molt simple. Lôaire entra al motor, aquest es comprimeix, es crema i despr®s 

es expulsat. Contr¨riament al que es pugui pensar, lôaire que passa pels voltants de lôinterior de la 

turbina ®s el que genera lôimpuls i amb aix¸ es diu bypass index.  
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Figura 11. Principi de funcionament dôuna turbina. 

 

Ens els darrers anys, els motors de turbina dôaviaci· han experimentat unes millores tecnol¸giques 

molt importants. Aquestes han permès:  

ü Un augment del bypass  i per tant, un gran augment dôefici¯ncia i de pot¯ncia 

ü Una baixada exponencial en el consum degut a la millora del bypass  (fins a un 25% menys)  

Figura 12. Turbina dôun model antic i turbina dôun model dô¼ltima tecnologia on es pot observat com 

la de la dreta es m®s ñprimaò que la de lôesquerra. 

                       

Figura 13. Taula comparativa de les pot¯ncies (mesurades en Ib: lliures dôimpuls) on es pot observar 

que entre el primer motor i lô¼ltim hi ha una diferencia de 9500 Ib. 

 

El fet de tenir més potència ha permès que els fabricants d'aeronaus hagin augmentat el nombre de 

seients per donar més capacitat a l'avió i dur més passatgers de manera que el consum per passatger 

baixa, ja que l'avió té més capacitat de càrrega i el moto r consumeix més. A més, els nous motors 

permeten donar més potència a menor consum.  
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Cal afegir que a igualtat de massa de lôavi·, sôassolir¨ abans la velocitat relativa dôenlairament en 

funci· del vent (com m®s vent en contra, millor) de la densitat de lôaire (com m®s a nivell del mar, 

millor) i de la temperatura ambient (com menys temper atura, millor).  

Els avions d'última generació, amb motors i superfícies aerodinàmiques més eficients, poden enlairar -

se en menys distància a igualtat de condicions amb tecnologia més antiga tot i que avui dia és molt 

difícil pensar en què un avió de buc ample pugui arribar a enlairar - se a plena càrrega,  a cota 

propera al nivell del mar, i en condicions extremes de més de 30 graus de temperatura i 

sense vent en contra, amb una pista inferior als 3.400 metres a lôAeroport Josep Tarradellas 

Barcelona -  el Prat . 

3.3. Capacitat operativa de lôaeroport 

La posada en funcionament de la pista 24L/06R havia de permetre augmentar el nombre d'operacions 

de 55 per hora fins a 90 per hora amb una capacitat màxima de 70 Mpax. La nova configuració ha 

limitat en 55 Mpax la capacitat aeroportuària, sent únicament po ssible dur a terme 78 operacions per 

hora.  

3.4. Evolució de trànsit de passatgers  

L'aeroport del Prat és una infraestructura bàsica per a Barcelona i per l'Estat espanyol, fins al punt 

que l'any 2019 un 55% dels beneficis obtinguts per AENA en la gestió d'aeroports espanyols provenien 

de l'aeroport de Barcelona (un total de 1.442 milion s d'euros). Nogensmenys, l'economia catalana 

també està àmpliament relacionada amb el funcionament de l'aeroport, i és que aproximadament un 

7% del PIB de la comunitat aut¸noma, prov® dôaquest. L'impacte derivat de l'activitat duta a terme al 

mateix aeropo rt i la seva àrea d'influència representa un 40% del global. Pel que fa a l'impacte 

indirecte, el sector del turisme representa el 36% i la dinamització de l'activitat econòmica, la captació 

de mercats externs i l'atracció d'inversions i captació d'emprese s representa el 24% restant. L'Aeroport 

de Barcelona -  el Prat té, doncs, un apreciable efecte multiplicador de l'economia catalana: és el setè 

aeroport europeu amb més trànsit, és el 2º aeroport europeu en trànsit origen -destí, només superat 

per London He athrow i Barcelona sôhi troba en la posici· 12 del r¨nquing de destinacions per aeroports 

europeus, amb 200 destinacions totals, sent 43 intercontinentals i estant en el mateix ordre de 

magnitud que altres capitals europees com Madrid i Brussel·les.  

Aquest ¯xit aconseguit per lôaeroport de Barcelona pot arribar a ser un parany per a lôeconomia i la 

competitivitat de Barcelona per tres grans riscos:  

ü Lôaeroport de Barcelona est¨ a prop de la congesti· 

ü Lôaeroport de Barcelona no pot acollir en garanties vols intercontinentals de gran capacitat 

ü La seva reduïda capacitat per transportar càrrega.  

 

L'èxit turístic de Barcelona i el creixement de la seva economia vinculada al visitant i al talent no fan 

preveure que la demanda de vols a Barcelona decreixi, per la qual cosa el problema de la congestió 

requereix solucions. El tr¨nsit de passatgers de lôaeroport de Barcelona ha anat creixent des dels seus 

orígens, però comença a créixer sensiblement als anys seixanta amb el Pla de Desenvolupament 
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Econ¸mic i Social arran del Pla dôEstabilitzaci· de 1959, amb qu¯ arriba a 1 Mpax el 1963 i 5 Mpax el 

1977.   

Lôany 1994 lôaeroport va arribar fins als 10,3 Mpax, amb un 59% de passatgers interns i un 41%de 

passatgers internacionals, per¸ es qu¯ lôany 2002 es van arribar fins als 21,3 Mpax, amb un 48,2% de 

viatges interns i un 50,8% de passatgers internacionals.  

A començaments del segle XXI, la capacitat de l'aeroport va arribar en diverses ocasions a una situació 

de saturaci·, circumst¨ncia que es va superar lleugerament amb les ampliacions de 2003. Lôany 2018, 

lôaeroport va moure 50,2 Mpax, nom®s un 6% dels quals arribaven a Barcelona per connectar amb 

altres vols. Finalment, lôany 2019 lôaeroport va arribar a una situaci· l²mit: es van haver dôassolir 52,7 

Mpax amb una capacitat declarada de 55 Mpax.   

El mateix any 2019 hi va haver més de 5 milions de passatges que per anar a la destinació final 

van haver de fer escala a altres aeroports europeus  (Barajas, París, Heathrow, Schipol , Frankfurt 

etc.)  

Dif²cilment es pot augmentar la capacitat de passatgers de lôAeroport, donat que sôest¨ arribant a 

límits molt per sobre de la mitjana dels aeroports mundials en quant a nombre de passatgers per vol 

(pax/ATM) i a la saturació diurna de vols.  

 

Figura 14. Evolució històrica de pax/ATM a Barcelona. Font: Joan Rojas  
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Figura 15. Operacions per hora i capacitat declarada de lôaeroport de Barcelona (2019). Font: Joan 

Rojas  

 

Figura 16. Capacitat per hora i capacitat declarada disgregat per enlairaments i aterratges. Font: 

OAG/Joan Rojas  
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Figura 17. Percentatge del dia en que lôaeroport est¨ ple. Font: OAG, Aena/ Joan Rojas 

 

Figura 18. Capacitat operativa dels aeroports, exclosos els dôEUA. £s complicat assolir un augment 

important de les operacions anuals sense comprometre el nivell de servei (retards) o augmentar la 

capacitat declarada hora -punta. Font: Joan Rojas  

 

A aquest problema se li afegeix la configuració actual de les pistes: les maniobres de les aeronaus de 

llarg radi (vols intercontinentals) s'han de fer majorit¨riament per la pista llarga: LôAjuntament de El 

Prat de Llobregat va encarregar un estudi sobre la longitud de pistes de l'aeroport del Prat. Aquest 

estudi tenia per objecte analitzar si les aeronaus que van operar el 2018 cap a diverses destinacions 

intercontinentals ho podrien fer enlairant -se des de la pista curta 24L/06R. L'estudi va analitzar un  

total de 7.666 operacions d'enlairament el 2018, és a dir, una mitjana de vint - i-un enlairaments al dia 
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(amb els vint - i-un aterratges corresponents) concloent que dels 13 models d'aeronaus de llarg radi 

que operaven a Barcelona, més de la meitat no podrien assolir les destinacions que operaven l'any 

2018 si l'enlairament s'hagués produït des de la pista curt a (24L/06R).  

Únicament quatre models d'aeronaus podien assolir les destinacions amb menys d'un 20% de 

penalització de càrrega de pagament. Per consegüent, per tal que els avions de buc gran aconsegueixin 

una major distància recorreguda, és necessari que els enlairament s es produeixin des de la pista llarga. 

Contràriament, es produiria una disminució de l'abast dels avions.  

En aquells casos puntuals en els quals s'han fet excepcions i autoritzat enlairament, s'han generat 

importants interferències amb la resta d'aeronaus, provocant retards.  

Figura 19.  Condicions que cal que els avions de gran buc que operen a Barcelona compleixin per 

enlairar -se des de la pista 24L/06R. Font Cambra de Comerç de Barcelona.  
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Figura 20. Representaci· de lôabast dels avions de gran buc que operen a Barcelona enlairant-se des 

de la pista 07R/25L. Font: Joan Rojas  

 

En definitiva, la configuraci· actual de l'aeroport no ®s lô¸ptima per assegurar una connectivitat 

intercontinental. Això comporta que s'estigui desaprofitant el potencial de Barcelona per a les 

connexions intercontinentals, que són d'un grau atractiu per assegurar l'atracció d'inversió estrangera, 

la dinamització de la generació de capital en el territori i l'increment de la productivitat; i és que la 

implantació d'un model real de plataforma intercontinental a Barcelona permetria concentrar el trànsit 

i a mpliar el seu valor econòmic i estratègic. 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 passatgers 

(2018) que van viatjar des d'Europa fins a l'Amèrica  del Nord va ser de 53 Mpax, a l'Orient Pròxim 40 

Mpax, al nord d'Africà 33,8 Mpax, a l'Orient Llunyà 28 Mpax, a l'Àfrica subsahariana 12,8 Mpax, a 

l'Amèrica del Sud 12,7 Mpax i a la resta 16,3 Mpax.  

Lôany 2018, lôaeroport contava amb rutes a¯ries que connectaven de forma directa un total de 219 

destins, dels quals 28 eren nacionals, 145 europeus i 46 intercontinentals. En els últims anys, 

Barcelona sôhi trobava en una fase dôexpansi· internacional, havent -se creat en 2018 noves rutes cap 

a ciutats com Boston, Hong -Kong, Singapur, Pekín o Seül.   

De fet, en els últims 25 anys Barcelona ha multiplicat els vols intercontinentals per 15 vegades: en 

1994 el Prat no tenia vols intercontinentals, mentre que en 2019 ja tenia 6,3 milions de passatgers en 

aquests tipus de vols.  
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Figura 21. Evolució històrica de les rutes de llarg radi des de Barcelona. Font: Joan Rojas  

 

Figura 22. Freqüències setmanals per mercat. Font: Joan Rojas  
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Figura 23. Creixement de la demanda de vols intercontinentals entre els anys 2005 i 2017. Font 

MiDT sabre.  

 

 

 

 Eurocontrol ja va constatar lôany 2018 com el Prat es trobava entre el top 3  dels aeroports d'Europa 

amb més retard en les arribades, identificant com a causes principals dues:  

ü Factors meteorològics (47%)  

ü Factors de capacitat (36%)  

La configuraci· actual dôutilitzar la pista curta (24L/06R)) per als enlairaments i la llarga (24R/06L) 

per als aterratges (contràriament a la pràctica habitual), complica la gestió dels moviments de les 

aeronaus: es produeixen fluxos en direccions oposades, hi ha manca de zones de retenció als extrems 

de les pistes i un impacte negatiu en la capacitat de lôaeroport. 

Amb lôobjectiu de millorar la capacitat aeroportu¨ria, Eurocontrol va recomanar implantar un gran 

ventall dôactuacions, concretament 15, moltes dôelles operacionals. Aix² i tot, una de les m®s 

interessants va ser proposar la implantaci· dôuna configuraci· dôoperacions en pistes independents per 

tal de permetre enlairaments i aterratges en totes dues pistes, així com un perllongament de la 

pista curta dôalmenys 500 m a lôEst del llindar actual. Aquestes mesures es proposaven com a 

imprescindibles ja que es c oncloïa com a pràcticament impossible assolir un augment important 

dôoperacions anuals sense comprometre el nivell de servei (retards) o augmentar la capacitat 

declarada hora -punta.  

Tenint en compte que lôany 2019 es van assolir els 52 Mpax, avui dia no es possible pensar en una 

assumpci· ni de 60 Mpax. Ara b®, ja hi ha estudis dôAENA que apunten que la recuperaci· dels nivells 
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de tràfic de 2019 es podria produir entre els anys 2025 i 2026, podent -se elevar la xifra fins als 70 

Mpax en un futur.  

Amb la crisi de la Covid -19, lôaeroport va poder experimentar un alleujament en termes de capacitat 

operacional, quan el març de 2020 va haver -hi una paralització de vols arreu del món, que va 

comportar una caiguda dôun 97%. Aquesta, per¸, nom®s va ser una situació temporal. Els nous estudis 

demostren que el tr¨fic aeri sôest¨ recuperant molt m®s r¨pid que qualsevol de les previsions inicials. 

Per exemple, lôany 2021 lôoferta de transport aeri dom¯stic ja superava el 80% del nivell de 2019 i el 

transport in ternacional assoliria aquesta mateixa xifra lôany 2021. 

Figura 24. Oferta de seients i vols dels anys 2020 i 2021. Font: OAG, Aena / Joan Rojas.  

 

Figura 25. Dades anuals acumulades de passatgers fins a abril (2023) i prediccions. Font: AENA.  
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Figura 26. Dades anuals cumulades dôoperacions fins a abril (2013) i prediccions. Font: AENA.  

 

Pel que es refereix a les aerolínies, Barcelona ha recuperat bona part de les 121 companyies del 2019, 

sent 112 en lôany 2022. 

Figura 27. Comparatiu del nombre dôaerol²nies operants lôany 2019 i 2022. Font GPA a partir de 

dades MiDT sabre.  
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3.5. Evolució de transport aeri de mercaderies  

Tot i que el tràfic mundial de mercaderies via aèria és minoritari i sols representa un 2% en TEU del 

total del transport, el valor de càrrega  transportada en el tràfic aeri suposa un 35% del global . 

A lôAeroport del Prat, lôany 2014 el moviment de mercaderies era dôunes 102.000 t i el 2018 va assolir 

173.000 t. Després del decreixement produït per la crisi de la Covid -19, lôany 2021 ja sôexperimentava 

una forta recuperació amb 136.000 t.  

Val a dir que el 60% del transport aeri de mercaderies viatja en els avions de buc ample (els 

intercontinentals) donat que a les seves bodegues hi poden dur unes 40 tones a més dels 400 

passatgers que hi viatgen.  

Addicionalment, la capacitat de transport de càrrega des de l'aeroport es troba molt condicionada pel 

trànsit de passatgers. A causa de la pròxima saturació, actualment no és possible admetre un 

creixement de vols específics pel transport de mercaderies.  

A lôany 2022, el tr¨nsit de mercaderies de lôAeroport del Prat va ser de 155.000 Tones6, quan a 

Saragossa va ser de 177.000 tn, a Madrid -Barajas de 567.000 tn i Frankfurt va passar dels 2.000.000 

Tn.  

El fet de no tenir prou destinacions intercontinentals limita i molt el creixement del 

transport aeri de mercaderies . 

Figura 28. Evolució del tràfic de mercaderies.  

 

 

 

 
6 Font IATA, AENA, BCL i CAMBRA DE COMERÇ / Air Cargo Club 
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Figura 29. Dades anuals cumulades de càrrega fins a abril (2023) i prediccions. Font: AENA.  

 

 

3.6. La demanda de vols intercontinentals  

El gran creixement intercontinental de la infraestructura barcelonina ®s el resultat dôuna s¯rie de 

factors econòmics, que afecten la ciutat de Barcelona però també la resta de Catalunya, que cal 

prendre en consideració. A més a més, tal com ja vam assenya lar, a partir de lôany 2005, amb la 

creaci· del Comit¯ de Desenvolupament de Rutes A¯ries de lôaeroport de Barcelona (CDRA), es dugu® 

a terme una tasca incansable de captació de companyies aèries adreçada a potenciar el trànsit de 

major valor afegit a la i nstal·lació, aquell que connectava El Prat amb les destinacions de fora de la 

Unió Europea. Així, la combinació perfecta de les motivacions econòmiques amb una estratègia 

comercial adreçada a persuadir les companyies aèries de volar a Barcelona va donar el s seus fruits en 

poc m®s de 10 anys dôactivitat.  

£s indubtable que aquesta realitat seôn deriva del fet que la ciutat de Barcelona ®s un pol dôatracci· 

dôactivitat econ¸mica de primer nivell. La capacitat per atraure activitats compatibles amb el 

desenvolupament aeri ha estat un element clau per afavorir  el gran salt intercontinental de lôaeroport. 

Hi ha diversos aspectes que així ho posen de manifest.  

En primer lloc, Barcelona ha estat des de sempre una ciutat de fires i congressos. En lôactualitat, la 

capital catalana ®s una de les tres ciutats m®s importants dôEuropa pel que fa a lôorganitzaci· dôaquest 

tipus dôesdeveniments. Lôany 2016, un any r¯cord en lôorganitzaci· de fires i congressos a la ciutat, 

varen tenir lloc a Barcelona més de 420 congressos, amb una participació aproximada de 590.000 

delegats de tot el món, la majoria dels quals varen arribar a la ciutat per mode aeri. Heus aquí una 

podero sa ra· que alimenta la necessitat de creaci· de noves rutes a¯ries a lôaeroport de El Prat. 

Especialment rellevant és el fet que els congressistes que prenen part en aquests esdeveniments són 

de totes les nacionalitats del planeta, molts dôells de m®s enllà de les fronteres de la Unió Europea, la 

qual cosa esdevé un poderós argument de cara a la creació de rutes de llarg radi amb destinacions 

dels continents asiàtic i americà.  
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Més enllà de la celebració de fires i congressos, la ciutat de Barcelona també és una destinació turística 

de primeríssima magnitud. En aquest sentit, cal tenir present que més del 75% dels turistes 

internacionals que visiten la ciutat arriben a Barcelona per mode aeri; i dôaquests, fins a un 95% dels 

que procedeixen de destinacions de fora de la UE, ho fan per avi·. Barcelona fou, lôany 2017, la segona 

ciutat del món més cercada en els buscadors de vols i, en termes generals, la dotzena ciutat més 

visitada  del m·n (2016). Un altre element rellevant a tenir en consideraci· a lôhora de promoure la 

creaci· de rutes de llarg radi, especialment amb el continent americ¨, ®s lôactivitat de creuers del port 

de Barcelona.  

Des de fa força anys, el port de Barcelona es troba en una situació privilegiada pel que fa al trànsit de 

creuers: amb prop de tres milions de passatgers cada any, Barcelona ostenta la quarta posició a escala 

global, només superat pels ports de la Florida americana. Però allò més rellevant, més enllà de les 

xifres de passatgers absolutes, ®s el fet de que el 90% dôaquests embarquen en un creuer a Barcelona 

procedents dôun vol. Per mercats, el primer mercat en import¨ncia al port de la ciutat ®s el nord-

amer icà, que representa més del 21% dels passatgers de creuers a la ciutat, el que vol dir que cada 

any arriben a Barcelona 500.000 creueristes nord -americans procedents de diferents destinacions dels 

Estats Units. Cal tenir present, a banda, que el mercat nor d-americà és el mercat intercontinental més 

important per a lôaeroport del Prat, i no nom®s pels creuers, sin· tamb® per moltes altres raons de 

tipus econòmic i empresarial. Sense anar més lluny, de totes les empreses americanes establertes a 

lôEstat espanyol, el 92% de les mateixes es troben instal·lades a Catalunya. De fet, amb un total de 

715 empreses, els Estats Units són la tercera nacionalitat en importància pel que fa al nombre de 

corporacions establertes a Catalunya, tan sols pel darrere dôAlemanya (811 corporacions) i de França 

(785 corporacions).  

Aquestes dades demostren una enorme potencialitat del propi aeroport que caldria reforçar amb un 

augment considerable de la capacitat de convertir -se en un projecte del que cal accentuar dos aspectes 

centrals: la capacitat de convertir -se en una plataforma  de connexi· l²der a Europa i lôaugment de la 

seva capacitat pel transport de mercaderies.  

Si bé, és especialment el sector industrial el que genera una major demanda de vols de llarg abast, 

amb connexió directa amb els centres econòmics asiàtics i americans. Aquestes destinacions 

requereixen irremeiablement pistes més llargues. Tot i que en l'a ctualitat lôincrement del percentatge 

de transport aeri dins la península ha estat molt reduït, el transport de mercaderies si ha experimentat 

un increment més elevat sobretot en el sector químic, farmacèutic, de perfumeria i d'electrònica, que 

són també e ls que comporten més complexitat logística i és que la via aèria es presenta com el 

transport més ràpid, segur i fiable.  

Ampliar la capacitat aeroportuària, salvant les dificultats ambientals que pugui comportar, afegiria 

capacitat per a operar més vols de llarga distància, que es consideren estratègics per al posicionament 

de Catalunya i de Barcelona. Així i tot, la infraes tructura és una condició necessària però no suficient 

per a guanyar quota de vols intercontinentals, ja que correspondria al gestor de lôaeroport definir un 

pla per a captar nous vols de llarga distància. Per tant, la connectivitat aèria és de vital import ància 

per a les empreses que busquen accedir i integrar -se a les cadenes de valor mundials: el creixement 

de l'aeroport atrauria exponencialment trànsits de mercaderies.  

En conclusi·, per enfortir la connectivitat intercontinental, sôidentifiquen necessitats en dos ¨mbits: 



    
 

  

 
 

 

 

Pàg. 40  

ü Increment de la capacitat operativa a nivell de pistes , actualment restringida en lôhora 

punta: la manca de disponibilitat de la pista llarga per enlairaments és restrictiva per les 

aeronaus amb buc ampli (vols intercontinentals). En els casos puntuals en els que sôhan de fer 

excepcions i autoritzar enlairament per la pista llarga, es generen interferències amb la resta 

dôaeronaus, amb els conseg¿ents retards. 

ü Increment de la capacitat a nivell de terminals , per donar servei a aeronaus de grans 

dimensions, tant per passatgers com per mercaderies.  

 

3.7. La funció per la nova terminal satèl·lit  

La proposta dôAena de lôestiu 2021 en gran part es basava en la inversi· de m®s de 1.000 Milions 

dôEuros en la construcci· de la Terminal Sat¯lĿlit i les seves connexions amb les altres terminals. 

Figura 30. Pressupost proposat per Aena per a lôampliaci· de lôAeroport de Barcelona-El Prat. 

Font: AENA.  

 

Aquest model de terminal, que ha resultat exitosa a lôaeroport de Barajas, t® com a objectiu els 

conceptes següents:  

ü Canalització dels viatgers no Schengen cap a aquesta terminal on hi haurà els controls més 

estrictes de passaport i duana, i per tant el control de la migració.  

ü Espai per estacionaments més llargs de les aeronaus (les de buc ample hi estan al menys dues 

hores, quan els continentals hi estan no més de 45 minuts)  

ü Espai logístic de càrrega i descàrrega de mercaderies amb el seu control duaner.  
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4. PROPOSTES DôAMPLIACIč DE LôAEROPORT 

Com a consideració prèvia, cal dir que ens trobem davant un problema que no té solució mitjançant 

una millora de gestió per part del Control de Trànsit Aeri. El tràfic aeri pot permetre augmentar el 

nombre d'operacions i absorbir més tràfic per hora fins a  un cert límit, però el problema dels 

enlairaments dels avions de buc ample per la pista 24R/06L no quedaria resolt en cap cas. Els últims 

procediments de l'Aeroport de Barcelona ï El Prat ja han permès una reducció de la separació entre 

avions i, per tant , es preveu una millora de la capacitat. Així i tot, ENAIRE ja està aplicant al màxim 

totes les mesures permeses per la reglamentació vigent i no es preveu que es pugui incrementar més 

d'1 -2 operacions per hora. Un millor control de trànsit aeri implica mé s eficiència en les operacions i 

pot ajudar a incrementar la capacitat efectiva de l'aeroport (fer més amb el mateix temps), però no 

resol les necessitats operatives per a l'enlairament d'avions de buc ample.  

Lôobjectiu de la Comissi· no era inicialment estudiar alternatives a la proposada per AENA lôany 2021, 

però durant el període de treball, han anat sorgint dubtes en si la solució proposada per Aena en quant 

a millorar la capacitat de pistes era la idònia, i també han sorgit idees, tant dins de la Comissió com 

de fora, com a solucions alternatives a la proposada.  

Finalment la Comissió va decidir, sense significar -se per una opció en concret, estudiar el pros o 

contres de cadascuna de les propostes rebudes.  

Creiem que hi ha tres paràmetres principals per a validar una proposta realitzable en el context actual 

:  

V La soluci· no hauria dôempitjorar la gesti· aeroportu¨ria ni la seva operativitat, tampoc hauria 

dôempitjorar la connexi· amb els centres principals dôarribada (¨rea metropolitana, port, costes 

i centres de negoci).  

V La solució ha de ser sostenible en quant a inversió: Aquesta ha de ser suportada pel propi 

gestor aeroportuari amb les ta xes de lôaeroport, la millor manera dôimpulsar el pagament per 

ús. En aquest sentit, tenim la referència que la inversió proposada per Aena va ser de 1.704 

milions dôeuros (dels quals 262 milions per a allargar la pista), segurament es podria 

incrementar, pe r¸ dif²cilment el mercat aguanti poc m®s de 2.400 milions dôeuros (xifra total 

de la inversió del pla DORA II com a referència).  

V La solució ha de ser viable, podent superar els condicionaments legals, socials, mediambientals 

o dôafectaci· a altres infraestructures o serveis. 

En aquest darrer extrem, sôidentifica una dificultat en relaci· amb els plans dôexpansi· del Dic Sud del 

Port de Barcelona, particularment la nova terminal que sôha de desenvolupar en front de lôactual 

terminal BEST. Ja només el desenvolupament en marxa en  la terminal portuària actual ha requerit 

anys de negociacions i compromisos entre el Port de Barcelona i ENAIRE (a destacar el compromís 

assumit pel port, restringint lôal­ada de les grues), i aix¸ en base a la infraestructura aeroportu¨ria 

actual.  

Un allargament físic de pista cap al Port, representarà una problemàtica afegida a nivell de servituds 

f²siques i dôinterfer¯ncia radioel¯ctrica que haur¨ de ser tractada de forma espec²fica i aprofundida 

entre Port de Barcelona i ENAIRE. En conclusió, es tracta dôun factor afegit que requerir¨ un treball 
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específic per identificar i aplicar les accions pertinents, tenint en compte que estem parlant de dues 

infraestructures cabdals per al desenvolupament econòmic de Barcelona i Catalunya.  

El grup de treball aeroportuari de la Comissió va analitzar les 11 propostes rebudes, clarament 

diferenciades, per tractar la futura ampliaci· de lôaeroport de Barcelona. A causa de la complexitat de 

lôassumpte, i la varietat de propostes, es van tenir en compte fins a 11 indicadors per tal de determinar 

els pros i contres de cada opci· dôacord amb una s¯rie de variables. Concretament, les propostes sôhan 

estudiat a la vista de:  

ü Operacions a plena càrrega de tonatge  

ü Operativitat aeroportuària  

ü Operativitat aèria  

ü Petjada acústica  

ü Cost econòmic  

ü Cost mediambiental  

ü Cost dôexplotaci· 

ü Cost de manteniment  

ü Cost polític  

ü Viabilitat legal, ambiental, social  

ü Afectació a altres infraestructures i/o serveis  

 

Un cop realitzat lôestudi, ha estat possible identificar les q¿estions m®s problem¨tiques que presenta 

cada proposta. En la taula resum, sôidentifiquen, sota un criteri ñsemaf¸ricò, els pros i contres de 

cada opció, atenent a la llista completa de criteris  exposada amb anterioritat, i tot seguit es 

procedeix a explicar cada opció en detall.  

Però anem a analitzar les propostes una a una:  

4.1. Allargament de la pista 24L/06R 500 m cap al Nord  

£s la soluci· proposada per AENA lôany 2021 en el marc de la redacci· i aprovaci· del pla DORA II, 

amb una inversió  quantificada en 262 milions dôeuros, i que com ja sabem finalment va quedar exclosa 

del document. La llargada nova de la pista seria de 3.160 metres. És una opció amb els seus punts 

forts en lô¨mbit operatiu/t¯cnic; permetria realitzar enlairaments dels avions de buc ample sense 

penalitzacions de càrrega de pagament o amb penalitzacions menors.  

Des del punt de vista funcional, aquest allargament permetria:  

ü Assolir les 90 operacions/hora.  

ü Augmentar el nombre de vols de llarg radi (intercontinentals).  

ü Augmentar lôefici¯ncia i el rendiment de lô¼s de les pistes paralĿleles. 

ü Reduir lôimpacte ac¼stic dels enlairaments sobre les zones habitades, donat que sôeliminarien 

els enlairaments per la pista llarga (24R/06L).  

És una opció altament viable, però te uns condicionants:  

ü No permetria realitzar enlairaments dels avions de buc ample amb la màxima càrrega de 

pagament, es sacrificaria m®s dôun 2% dôaquesta.  



    
 

  

 
 

 

 

Pàg. 43  

ü Envairia la Xarxa Natura 2.000 àdhuc la llacuna de la Ricarda, condicionaments superables 

amb el planejament i la inversi· adequada. Sôexplicar¨ aquesta q¿esti· en m®s detall en el 

cap²tol mediambiental dôaquest document. 

ü El nou espai aeri afecta al Port de Barcelona i al seu pla dôexpansi·.  

Figura 31. Opci· dôallargament de la pista 07R/25L 500 metres. Font Aena. 

 

 

4.2. Allargament de la pista 24L/06R 300 m cap al Nord + CWY (zona lliure 

dôobstacles) 

£s una soluci· proposada per Juan Rojas lôany 2022 que va exposar en la pon¯ncia inicial de la 

Comissió. La llargada nova de la pista 24L/06R seria de 2.960 metres. Caldria habilitar zones de control 

de pista (Clear ways) encara que no asfaltades. Aquesta solució també és la proposada recentment 

per Barcelona Global (de 3.010 metres).  

És una opció també interessant des del punt de vista operatiu/tècnic, i en un principi amb menys 

afectaci· ambiental, moderadament viable, en la l²nia del que sôha comentat en lôopci· dôAena amb els 

següents condicionants:  

ü No permetria realitzar enlairaments dels avions de buc ample amb la màxima càrrega de 

pagament. No podem quantificar -ho amb les dades, però seria sensiblement més elevat que 

el 2% de la soluci· dôAena. 

ü Envairia la Xarxa Natura 2.000, tot i que no arribaria a afectar de la Ricarda.  

ü El nou espai aeri, encara que amb menor incidència, afecta al Port de Barcelona i al seu pla 

dôexpansi·.  

 El seu principal inconvenient sôhi trobaria en la dificultat dôenlairament  dels avions que es trobessin 

amb una plena càrrega de tonatge.  
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Figura 32. Opci· dôallargament de la pista curta 300 metres. Font Joan Rojas 

 

 

4.3. Allargament de la pista 07R -  25L 100 m cap al Sud +200 m cap al Nord +2CWY 

(zona lliure dôobstacles) 

£s una segona soluci· proposada per Juan Rojas lôany 2022 que va exposar en la pon¯ncia inicial de 

la Comissió. La llargada nova de la pista seria de 2.960 metres. Caldria habilitar zones de control de 

pista (Clear ways) encara que no asfaltades.  

És una opció també interessant des del punt de vista operatiu/tècnic, moderadament viable, en la línia 

del que sôha comentat en lôopci· dôAena amb els seg¿ents condicionants: 

ü No permetria realitzar enlairaments dels avions de buc ample amb la màxima càrrega de 

pagament. No podem quantificar -ho amb les dades, però seria sensiblement més elevat que 

el 2% de la soluci· dôAena. 

ü Envairia la Xarxa Natura 2.000 en tant a lôEst com a lôOest tot i que no arribaria a afectar de 

la Ricarda ni al Remolar. Val a dir que lôespai natural del cant· del Remolar ®s, com sôexplicar¨ 

en lôapartat medi-ambiental, molt més valuós.  

ü Incrementa, encara que moderadament, lôafectaci· ac¼stica dels veµns de Gav¨. 

ü El nou espai aeri, encara que amb molt menor incidència, afecta al Port de Barcelona i al seu 

pla dôexpansi·.  
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Figura 33. Opci· dôallargament de la pista curta 300 metres. 200 metres a lôEst i 100 metres a 

lôOest. Font: Joan Rojas 

 

 

4.4. Construcció de dues noves pistes paral·leles inclinades (seguint una direcció 

entre la 24L/06R i la 20R - 02L) entrant o no dins el mar  

Aquesta col·lecció de propostes, les agrupem en un sol tips donat que presenten les mateixes qualitats 

i inconvenients.  

Una primera opció, que va pensar en Joaquim Coello  al 2022, era allargar la pista 20R/02L cap al mar, 

assolint una llargada de 3.500 metres, i construir -ne una paralĿlela a la dist¨ncia reglament¨ria a lôEst, 

també de llargada 3.500 metres que entraria mar endins. Es deixaria sense efecte les dues pistes 

paral·leles al mar.  

Figura 34. Opció dues pistes paral·leles seguint la direcció 20R -02L Font: Joaquim Coello  

 



    
 

  

 
 

 

 

Pàg. 46  

Tamb® lôany 1998, la Lliga per a la Defensa del Patrimoni Natural (Depana) va presentar una proposta 

revolucionària per a la construcció de la tercera pista. La solució que defensava Depana permetia en 

la seva configuració final, dotar a l'aeroport de El P rat de dues pistes paral·leles, amb una distància 

entre si tant àmplia -1.350 m -  que faria possible que aquesta instal·lació assolís la capacitat de 40 

Mpax. El seu principal objectiu seria no intervenir en les zones naturals protegides per la Unió Europea  

i així evitar un possible impacte mediambiental.  

Figura 35. Opció dues pistes inclinades Font: Josep Maria Carreras ï Depana  

 

Finalment, la mateixa proposta és la que exposa en Manel Larrosa, defensant que és possible aprofitar 

millor el gran espai entre les actuals dues terminals i reorientar ambdues pistes.  La inclinació pot ser 

més o menys lleugera, però té conseqüències en c abuda de la pista i en sorolls quan es projecten a 

dist¨ncia, perqu¯ ambdues es bolquen millor a mar. No es redueix sin· que sôamplia la Ricarda en 

lôespai alliberat per una part de lôactual pista de mar. La nova pista afecta nom®s alguns espais 

agrícoles per damunt de la llacuna i el seu entorn.   
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Figura 36. Opció dues pistes inclinades Font: Manel Larrosa   

 

Son unes opcions molt poc viables pels condicionants que tenen:  

ü Lôalt cost que aix¸ suposaria, semblant a construir un aeroport nou, el mercat dif²cilment ho 

aguantaria, també hi ha dificultats per ubicar la terminal satèl·lit.  

ü Per la dificultat dôenlairament en cas de vent del Nord: la vessant de Collserola afecta lôespai 

aeri físic, en funció de la inclinació.  

ü També els enlairaments cap al Nord afecten acústicament a tots els veïns del Prat del 

Llobregat,  i bona part de lôHospitalet de Llobregat.  

ü  Afectaria igualment a la Xarxa Natura 2.000, sobretot a la Costa i a la Ricarda.   

ü També en funció de la llargada de les pistes podria afectar els edificis existents de la Zona 

Franca i al Port de Barcelona.  

4.5. No fer cap ampliació, derivant tràfic actual cap a Reus i Girona  

En els últims anys s'ha presentat com una necessitat connectar les terminals dels aeroports de Reus i 

Girona amb el centre de Barcelona amb un servei de transport terrestre, ràpid i eficient. El primer 

recurs per proporcionar la connectivitat dels aeroports de Girona i Reus amb la ciutat de Barcelona 

serien els serveis d'autobús. L'objectiu final, però, seria la implantació de se rveis ferroviaris, els quals 

atorgarien a aquests aeroports una major competitivitat, potenciant la seva capacitat i escurçant els 

temps de connexió al mateix temps que oferint una major comoditat al viatge. Així doncs, els aeroports 

de Reus i Girona hauri en de canalitzar part del tr¨fic punt a punt de Barcelona, a trav®s dôuna acci· 

comercial adequada, sota gestió local activa, amb ple recolzament institucional i sobre una base 

competitiva de connexions terrestres.  

La qüestió, però no és tan senzilla. El coordinador per l'assignació de franges horàries a Espanya, 

l'AEFCA, ha de portar a terme la seva funció complint amb el Reglament (CEE) 95/93 del Consell de 

18 de gener de 1993, relatiu a normes comunes per a l'assi gnació de franges horàries en els aeroports 

comunitaris, el qual estableix dos principis claus: el de "drets adquirits" i el de la regla d' "utilitzar o 

perdre".  
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Una companyia a¯ria a la qual se li hagi assignat una franja hor¨ria (ñslotò) durant una temporada 

concreta, tindrà dret a què li sigui re -assignada en el següent període en la mateixa franja horària. Si 

la companyia aèria ha utilitzat la franja horària as signada durant almenys el 80% del període, aquesta 

assignació de slot  passa a ser un dret adquirit. Per tant, no es pot desviar el tràfic actual amb slots  ja 

assignats cap a altres aeroports, d'acord amb la reglamentació vigent. Com a molt, es podria incen tivar 

d'alguna manera accedir als nous slots  cap a altres aeroports. La complexitat de la reglamentació no 

faria fàcil ni immediata aquesta tasca.  

£s una opci· molt poc viable, especialment per les seves dificultats des del punt de vista dôoperativitat 

aèria i aeroportuària: els vols de llarg radi van alimentats també de vols de curt radi. Tampoc soluciona 

lôincrement de vols intercontinentals sense afectar acústicament els veïns de Castelldefels i Gavà.  

4.6. Construir  un nou aeroport al Penedès (voltants de Vilafranca)  

La plana penedesenca ha estat una permanent temptació pels planificadors aeroportuaris barcelonins. 

A la darrera guerra civil (1936 -1939) el territori del Penedès va esdevenir un centre neuràlgic 

dôoperacions de lôaviaci· de ca­a republicana, ja que comptaria amb un total de quatre aeròdroms 

militars propers entre si que serien coneguts amb el nom del Vesper de la Gloriosa . Lôany 1969 es 

publica lôestudi ñSant Sadurn² dôAnoia i lôAlt Pened¯sò, de Josep M. Muntaner i Pascual, preveia situar 

el gran aeroport  transoce¨nic de Catalunya, ñen una zona encara per definir localitzada 

aproximadament entre el Pla del Pened¯s, Guardiola i Vilob²ò.   
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Figura 37. Croquis de lôespai del possible aeroport al Pened¯s proper a Vilob². Font Editorial GRIEGC 

 

£s una opci· no viable degut a la inversi· que suposaria la construcci· dôun nou aeroport i les costes 

dôexplotaci· posteriors. Calculem que faria falta uns 10.000 milions dôeuros per a fer un aeroport nou 

de la categoria del de Barcelona, cosa que no ho a guantaria el mercat, amb el conseqüent impacte 

ambiental a la zona del Penedès i amb la ferma oposició de la ciutadania de la comarca... i segurament 

amb la oposició dels municipis del Baix Llobregat amb la pèrdua dels 35.000 llocs de treball directe 

que g enera lôaeroport a la seva comarca.  

4.7. Construir un nou aeroport a lôAnoia (voltants dôIgualada) 

De la mateixa manera hi ha hagut veus que proposaven aprofitar lôAer¸drom dôďdena  a lôAnoia per a 

reubicar lôAeroport de Barcelona, superant amb un alt cost dôexpropiacions, les limitacions de les vies 

circumdants (A -2, C -15 i C -37), els problemes medi -ambientals i la oposició de bona part de la 

ciutadania.  
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Figura 38. Fotografia de lôAeroport dôďdena a lôAnoia. Font Viquip¯dia. 

 

£s una opci· no viable per les mateixes raons que lôapartat anterior. 

 

4.8. Tornar a pistes independents i invertir en insonoritzaci· dôhabitatges 

És una opció amb els principals punts forts dins els àmbits tècnic, operatiu i, en certa mesura, econòmic 

(no representa cost de nova infraestructura de pista). De fet és la que està aprovada per la Declaració 

dôImpacte Ambiental (DIA) actual. 

Des del punt de vista operatiu, i dôacord amb el que va establir en el seu dia el Pla Director de 

lôAeroport,  per millorar el rendiment de lôaeroport seria necessari retornar a la configuraci· de pistes 

independents, en qu¯ els avions aterren i sôenlairen per una pista o altra a conveniència. Aquesta 

configuració permet utilitzar la pista interior, pista terra, la de més llargada, a avions de buc ample i 

tamb® incrementar la capacitat operativa de lôaeroport sense haver dôintroduir penalitzacions a cap 

vol . 

Aquesta opció, però, comportaria una major afectació acústica a Gavà, Castelldefels i part de 

Viladecans. Per aquest motiu, seria necessari insonoritzar les àrees habitades que excedissin els 
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llindars màxims legals de 65 dB de dia i 55 dB de nit, i dur a terme altres compensacions de caràcter 

econòmic als residents afectats: en un món mediterrani sembla poc eficient insonoritzar si els veïns 

fan vida amb les finestres obertes, al carrer o als j ardins. Altres mesures interessants podrien ser la 

implantaci· dôun sistema de restriccions hor¨ries (operacions en horari nocturn i caps de setmana), 

pol²tiques tarif¨ries o restricci· i prohibici· dô¼s dôaeronaus especialment sorolloses. 

Aquestes mesures tamb® sôhan portat a terme en altres aeroports europeus en qu¯ tamb® hi ha 

poblaci· afectada per la proximitat dels aeroports, en tots els casos amb un major nombre dôhabitants. 

Recordem que, amb els enlairaments per la pista 24L/06R i gir ant a lôesquerra, Barcelona ®s lôaeroport 

amb menys afectacions dels grans europeus.  

Figura 39.  Poblaci· afectada per lôimpacte ac¼stic a diferents aeroports europeus. FONT: 

GPA/Cambra de Comerç de Barcelona  

 

Segons diferents estudis consultats, el canvi d'una configuració a una altra augmentaria l'afectació 

acústica a la població en un ordre de magnitud. La qual cosa tindria unes implicacions a efectes 

socials/polítics, i fins i tot jurídics (dels quals ja exi steixen precedents), a tenir en compte.  

Figura 40.  Impacte ac¼stic en una configuraci· dôoperacions independents. Font: Joan Rojas 
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4.9. Construcció de nova pista 24L/06R al mar de 3.500 m  

És una proposta liderada per Joaquim Coello i que ha tingut un fort ressò mediàtic.  

L'aeroport de Barcelona no compta amb les dues pistes de 3.500 m necessàries per operar de forma 

idònia els vols intercontinentals. La pista llarga té limitacions per l'enlairament d'avions per l'impacte 

sonor a Gavà Mar i les potencials ampliacions de la pista curta impacten negativament en les zones 

protegides al Delta del Llobregat. Així doncs, els promotors d'aquesta proposta defensen que la 

necessitat de dues pistes 7 de 3.500 m és necessària com passa en tots els aeroports europeus de 

referència:  

Figura 41.  Característiques de les pistes dels principals aeroports europeus.  

 

Per aquest motiu, es proposava construir una pista de 3.500 m, a 1.500 m de la costa i a 10 m sobre 

el mar, ¸ptima per a lôenlairament dels avions sense afectaci· ac¼stica en les zones poblades i derivar 

 
7 Com hem dit en el capítol anterior, per a arribar a 250 km/h amb plena càrrega, els avions de buc 
ample necessiten 3.500 m de pista a nivell del mar, si lôaeroport ®s m®s elevat (cas de Barajas) aquests 
necessiten m®s longitud de pista per ser lôaire menys dens. En el cas de Madrid-Barajas, a 610 m 
dôaltitud sobre el nivell del mar, de fins a 4.350 m. 
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10 milions de passatgers punt a punt a Girona i Reus, connectant - los en 35 minuts al Centre de 

Barcelona amb llan­adores dôalta velocitat. 

La nova pista es construiria amb tecnologia de pilotatge testada al Mar del Nord i requeriria un temps 

de construcci· de 4 anys. El seu cost estimat seria de 2.200 milions dôeuros (contra els 262 milions 

que Aena invertiria en lôallargament de la 24L/06R) 

Figura 42.  Proposta de la nova pista sobre el  mar 24L/06R. Font Joaquim Coello  

     

 

Figura 43. Sistema de pilotatge previst. Font Joaquim Coello  

 

 

Ara bé, s'ha considerat com una opció no viable a causa de les dificultats que presenta en matèria 

d'operativitat aeroportuària i el cost de manteniment que en suposaria. En primer lloc, la solució 

constructiva de la pista s'hauria de fer d'acord amb la no rmativa internacional i comunitària, que 

garanteix l'operació segura de les aeronaus, la qual cosa suposa una necessitat d'espai addicional al 

qual s'havia proposat i, per tant, un impacte mediambiental superior. Si tenim en compte l'actual 
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configuració de carrers de rodatge, instal·lacions annexes de protecció, pistes i terminals, l'acceptació 

de la proposta des del punt de vista operatiu faria necessari sense cap dubte redissenyar l'àrea de 

maniobres de l'aeroport, que afectaria entre altre s a:  

ü Lôincrement de rodatge de les 2 terminals a la nova pista 

ü La necessitat dôavaluar la ubicaci· de lôactual torre de control aeri 

ü La construcci· dôun by -pass  per la capçalera 24R amb possibles afectacions mediambientals a 

zones  

 

Aquest nou escenari obligaria a re -avaluar quin disseny de terminal és necessari entre pistes, donat 

que la Terminal 2 podria quedar en una situació molt perjudicada, penalitzant greument a les 

companyies que hi operessin, el que implica fer un replantejam ent pràcticament global de l'àrea de 

maniobres de l'aeroport i de la ubicació de la Terminal 2 i instal·lacions associades. Operativament, el 

temps de rodatge des de les terminals actuals i, en concret, la Terminal 2, serien molt superiors als 

actuals, apr oximant -se als temps dels mateixos vols de curt recorregut, a la qual cosa caldria sumar 

les emissions d'aquesta circulació a terra.  

Tot això permet afirmar que la proposta de la pista al mar representa una important pèrdua de 

l'eficiència del camp de vol i que per a recuperar - la, les actuacions necessàries representarien un alt 

cost econ¸mic afegit que sôhauria de sotmetre a acceptaci· per part de les companyies aèries, que en 

definitiva són les que paguen una part important de la inversió del gestor aeroportuari amb les seves 

taxes. A tot això caldria afegir -hi un risc de manca de competitivitat del producte aeroportuari de 

l'aeroport de Barcelona respecte d'altres aeroports competidors.  

En quant a impacte ambiental, igualment sôenvaeix la Xarxa natura 2.000, en aquest cas en la franja 

de 150 metres de costa mar endins, amb la possibilitat dôalteraci· de la posid¸nia existent des de la 

nova desembocadura del Llobregat fins al port esportiu  de Castelldefels.  

Tamb® afecta a lôampliaci· del Port de Barcelona en quan al la futura terminal del moll del contradic 

al Dic Sud.  

4.10. Allargament pista 02/20 cap al mar  

£s una proposta presentada a la Comissi· per nôAntoni Acebillo, acompanyat per nôAlbert Vilalta, no 

està desenvolupada; però també ha donat peu a incorporar - la al nostre estudi.  

Proposa, sense eliminar la pista llarga 24R/06L, i tampoc la curta, tot i que la creua, allargar la pista 

20R/02L fins a arribar a 3.500 metres de llargada. Això implica entrar uns 1.000 metres dins el mar 

en terraplè.  

Figura 44.  Proposta de la nova pista sobre el  mar 20R/02L  
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£s una opci· poc viable donat que presenta greus problemes pel que fa a lôoperativitat a¯ria per p¯rdua 

dôefici¯ncia (pistes creuades), per augment de la dist¨ncia a les terminals i per la dificultat 

dôenlairament per la nova pista en cas de vent del Nord, a m®s que el cost econ¸mic supera en escreix 

el plantejat per Aena amb dificultats que ho aguanti el mercat.  

En quant a impacte ambiental, tot i que és positiu que es manté la Ricarda intacta i que en Remolar 

no solament es manté sinó que permet ampliar -lo cap al Sud, igualment sôenvaeix la Xarxa natura 

2.000, en aquest cas en la franja de 150 metres de costa mar  endins, amb la possibilitat dôalteraci· 

de la posidònia existent des de la nova desembocadura del Llobregat fins al port esportiu de 

Castelldefels.  

 

4.11. Allargament de la pista 24L/06R 840 m cap al Nord amb estructura de 

protecció de la Ricarda  

Aquesta opció, sense pretendre que sigui la millor de les estudiades, sí que és una opció sorgida pels 

integrants de la Comissió, intentant optimitzar totes les variables que hi ha per a la millora de la 

capacitat de lôAeroport de Barcelona-  El Prat, tenin t en compte els condicionants aeroportuaris, 

mediambientals (soroll i biodiversitat) i el cost econòmic.  

Es tractaria dôallargar la pista 24L/06R fins a arribar a la suficient allargada per a que el total  dels tipus 

dôavions que hi ha avui al mercat puguin enlairar-se en les pitjors condicions de vent i temperatura 

ambient a la màxima càrrega de pagament.  

Com que aquesta llargària representa uns 840 m fins a arribar als 3.500 m que ho garanteixen, i per 

tant sôafecta de ple la Ricarda, es proposa passar- la per sobre sense destruir - la, mitjançant una 
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estructura (dôuns 300 metres de llarg per uns 200 dôamplada) preservant la biodiversitat sub-aquàtica 

i la llacuna en el seu context ampli.  

Figura 45.  Proposta dôallargament de la pista 24L/06R 840 metres. Font: Comissi· ï Esteyco  

 

 

Aquesta solució, sense poder quantificar el major cost que suposaria (segurament més de dos 

centenars de Milions dôeuros m®s que els 263 Milions que plantejava Aena en lôallargament de 500 

metres en terrapl¯), possibilita que lôaguanti el Mercat donat que permet tots els vols amb la màxima 

càrrega de pagament.  

El sistema constructiu, com sôexplica en els pl¨nols que ha desenvolupat Esteyco, seria semblant al 

plantejat en la pista dins el mar però amb la longitud de pilones molt més curta (uns 55 metres).  
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Figura 46.  Procediment constructiu pista 24L/06R 840 metres. Font: Comissió ï Esteyco  

 

 

També es planteja una solució de terraplè amb material permeable (escullera), i una solució mixta 

pilones i escullera segons els espais humits a preservar.  

La pista en qualsevol cas sôenlairaria fins a la cota 6m (actualment est¨ a la cota 3,26m) deixant un 

espai lliure sobre la l¨mina dôaigua de entre 1,6 i 2,5 metres. 
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Figura 47.  Procediment constructiu (i2) pista 24L/06R 840 metres. Font: Comissió ï Esteyco  

 

És una opció altament viable. Les dificultats legals i mediambientals que presenta podrien ser 

superades sense majors inconvenients.  

Cal tenir en compte la possible afectació al Port de Barcelona , en aquest cas amb major possibilitat 

que les altres opcions dôallargament de la pista. 

Tots aquest estudis es poden resumir de manera esquemàtica en el següent quadre que, tot i ser 

susceptible de subjectivitat, reflecteix el resultat de lôestudi de la Comissi·: 
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Figura 48.  Quadre comparatiu de les diferents opcions. Font: Grup de treball aeroportuari/ Comissió  

 

Un cop dut a terme aquest anàlisi de les propostes considerades, tenint presents un bon nombre de 

variables, sembla que les propostes més adequades son, o bé allargament de la pista 24L /06R 

ja sigui cap a lôEst de 300 a 840 metres, o b® recuperant les pistes independents.  

Les 4 propostes dôallargament de la pista 24L/06R incrementen la capacitat de pistes de lôAeroport i 

anulĿlen total o parcialment lôactual interfer¯ncia de la pista dôarribades en configuraci· de pistes 

segregades en funci· de lôallargament que es decideixi. Evidentment, des del punt de vista opera ti u, 

la darrera opci· (840 metres cap a lôEst) garanteix una configuraci· de pistes segregades pures. £s 

important comentar, que lôimpacte ac¼stic es redueix en totes les opcions, en unes m®s que dôaltres, 

però ca l veure en totes elles la possible interfer¯ncia amb lôampliaci· del Dic Sud del Port.  

La proposta de tornar a pistes independents, millor opció des del punt de vista operatiu, modifica la 

petjada acús ti ca respecte a la situació actual amb impacte acús tic a les poblacions de lôentorn de 

lôAeroport. Les insti tucions amb poder de decisió hauran de valorar la seva viabilitat. Operació 

considerada en la DIA (09/01/2002)  

Seran les Administracions públiques les que hauran de posar sobre la balança tots els inputs 

dôinformaci· aportats pel present estudi, i encaminar el consens necessari, sota els criteris dôinter¯s 

general i minimització dels possibles impactes, ja sigui so bre els Espais Naturals, altres infraestructures 

clau de lô¨mbit del Delta del Llobregat (destacant el Port) i/o els ciutadans per lôimpacte ac¼stic.  
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5. IMPACTE MEDIAMBIENTAL  

El delta del Llobregat és una plana al·luvial que s'estén al llarg de 98 km 2 al sud de la ciutat de 

Barcelona, on el riu Llobregat desemboca en el mar Mediterrani. Malgrat ser molt jove des del punt de 

vista geològic, en l'actualitat constitueix el segon sistema deltaic de Catalunya per superfície.  

La plana deltaica és un territori singular. Constituïda per materials sedimentaris aportats pel riu 

(argiles, llims i sorres) durant m®s de 10.000 anys, mant® un fr¨gil equilibri entre lôembat del mar i 

les oscilĿlacions del nivell de les seves aig¿es, dôuna banda, i  lôaportaci· de nous materials per part 

del riu que s·n tamb® fonamentals per evitar lôenfonsament dôaquest paquet sedimentari.  Al llarg dels 

segles, una varietat de canals secundaris s'ha anat separant del riu principal per convertir -se en pe tits 

aiguamolls i llacunes costaneres que milers d'aus utilitzen com a zona de nidificació, hibernació o 

descans en la principal ruta migratòria del Mediterrani occidental entre Europa i Àfrica. Això ha permès 

que es converteixi en un punt estratègic per l es migracions dels ocells, sent un dels enclavaments de 

la pen²nsula Ib¯rica amb m®s pres¯ncia dôesp¯cies dôaus observades durant tot lôany. La ra· ®s la seva 

funció com a zona de descans, alimentació i nidificació 8. 

Els espais protegits del delta suporten fins a vint h¨bitats naturals dôinter¯s comunitari europeu, tres 

dels quals estan declarats dôinter¯s prioritari amb lôobjectiu de conservar- los:  

ü Les llacunes costaneres amb vegetació hidròfila  

ü Les dunes amb boscos de pi pinyer  

ü Les torberes calcàries amb mansega  

 

Aquests hàbitats estan relacionats amb les àrees marjalenques i les zones sorrenques del litoral. 

Destaquen les llacunes amb vegetació submergida, els salicornars i les jonqueres, les dunes amb la 

seva vegetació característica i les pinedes de pi pinyer so bre dunes.  

5.1. Model funcional del sistema hidrogeològic.  

En tractar -se essencialment de zones humides, aquestes mostren una gran dependència de la seva 

hidrologia, de lôestacionalitat de les fluctuacions del nivell de lôaigua, de la relaci· de lôaigua superficial 

amb lôaigua fre¨tica, de la c¨rrega de nutrients, de la seva salinitat i dels impactes de fenòmens 

extrems, com s·n les grans inundacions i sequeres. Lôaltre factor clau ®s la naturalesa del sediment. 

Aquests dos actors, junt amb la temperatura, determinen la flora i fauna.  

 

 

 

 

 
8 Casals, A., Corominas, J., & Amat, J. (2022). Visi· des de lõIEC sobre el debat de lõaeroport del Prat. Institut 
dõEstudis Catalans. 
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Figura 49. Esquema de funcionament dels aiguamolls.  

 

Quan les aigües tenen una càrrega moderada de nutrients, la llum del sol arriba al fons de les llacunes 

litorals, i la disponibilitat de nutrients propicia la formació de praderies submergides de macròfits: la 

columna dôaigua est¨ dominada per zoopl¨ncton i la biodiversitat ®s m¨xima. Quan la c¨rrega de 

nutrients  ®s excessiva, es trenca lôequilibri; desapareixen les macr¸fits i el zoopl¨ncton ®s substituµt 

per una ñsopa verdaò de fitopl¨ncton. Amb la desaparici· de la transpar¯ncia de lôaigua, desapareix la 

fauna que hi depèn, com és el cas dels ànecs cabussadors.  

£s per aquest motiu que, per gestionar una zona humida, caldria disposar dôun model funcional que 

expliqu®s el funcionament del cicle hidrol¸gic, dôon vindria lôaigua, com es gestionaria la seva qualitat 

i que permetés anticipar el que cal fer en els difer ents escenaris possibles.  Això sí, no es podria repetir 

la situació de Cal Tet.  

A la fase de projecte, Cal Tet era un sistema funcional que es caracteritzava pel següent:  

1.  Una mota perimetral per contenir avingudes de 500 anys de període de retorn.  

2.  La resta del territori conservava una inundabilitat que permetia el manteniment de les 

jonqueres.  

3.  Els calaixos de depuraci· tractarien lôaigua de la depuradora per tal que Cal Tet mantingu®s 

una columna dôaigua transparent i un poblament de macr¸fits submergits. 

4.  Finalment, la llacuna tenia sortida a mar, per tal de facilitar el pas de peixos catàdroms.  

5.  Si b®, lôany 2021 es va constatar que no sôhavien mantingut les peces clau del model inicial.  

 

En lôactualitat es pot afirmar que: 

1.  La mota mai ha contingut cap inundació.  

2.  Les jonqueres, al perdre el seu r¯gim hidrol¸gic natural, s·n jonqueres que no sôinunden i 

estan desapareixent a causa de lôexpansi· de la vegetaci· ruderal. 

3.  Els calaixos de depuració necessiten un flux lent i homogèniament distribuït per tal que la flora 

bacteriana de la rizosfera del canyissar pugui extreure el nitrogen i el fòsfor. En arribar aigua 

amb una elevada càrrega de nutrients, la llacuna de Cal Tet ha perdut la seva transparència i, 
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en conseqüència ha desaparegut el poblament de macròfits submergits i tota la biodiversitat 

vinculada a aquest hàbitat.  

 

Figura 50. Model funcional de de Cal Tet.:  

 

Resulta així evident que la primera mesura compensatòria hauria de ser la superació del model 

disfuncional actual, on encara falta un sistema integral de gesti· de lôaigua superficial i subterr¨nia.  

5.2. Intervenció humana  

Des de fa alguns decennis als factors naturals en la formaci· del delta sôha afegit lôacci· decisiva de 

lôhome, que ha alterat profundament la fesomia de lôantic delta: dessecacions de llacunes i maresmes, 

roturacions i, m®s recentment, la instalĿlaci· dôindústries, la urbanització i les activitats extractives 

han comportat una important degradaci· dôaquest espai.  

Al primer terç del segle XX, el delta del Llobregat va experimentar un canvi que esdevindrà capital. 

Les primeres indústries, atretes pels pocs problemes per a obtenir aigua dels aqüífers, per la proximitat 

de Barcelona i per la facilitat dôinstalĿlar grans naus en els terrenys plans del Delta, sôimplanten en 

diversos pobles. A poc a poc, atrauen masses de treballadors de diversos llocs de Catalunya i de la 

resta dôEspanya, que fan cr®ixer els municipis i en diversifiquen lôeconomia.  

A partir dels anys seixanta, aquest proc®s dôindustrialitzaci· explota amb la creaci· de grans pol²gons 

industrials al costat de les zones agrícoles. Així mateix, les infraestructures de transport metropolitanes 

que ja existien al Delta (el port i lôaeroport de Barcelona) comencen a ampliar -se en detriment de 

conreus, espais naturals i franja litoral. Des dôaquell mateix moment, la suma de diversos factors va 

provocar un col·lapse en el balanç sedimentari del Delta, deixant de créixer físicament mar endins i 

iniciant una acusada regressió.  
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En lôactualitat,  a causa de la seva proximitat a Barcelona i la disponibilitat d'un terreny pla, que el 

converteix en especialment adequat per a la urbanització i la construcció de grans infraestructures de 

transport i desenvolupaments industrials, el delta del Llobregat és una de les zones més densament 

poblades i urbanitzades de la península Ibèrica: únicament el 10% de la superfície total del delta  està 

protegida; al voltant del 40% són terres agrícoles i la resta ha estat completament urbanitzat.  

L'hemi -delta oriental ha estat ocupat gradualment pel port de Barcelona i els seus complexos 

industrials i logístics. Entre 2001 i 2008, el port va ser objecte d'una ampliació que va duplicar la seva 

grandària, estenent -se actualment sobre una superfície d e 7,86 km 2, i que va suposar desviar la 

desembocadura del riu Llobregat 2 km al sud. El port comercial i industrial comprèn la Zona Franca, 

un parc industrial lliure d'aranzels que s'ha desenvolupat en la plana del delta del Llobregat entre les 

ciutats de Barcelona i El Prat de Llobregat i l'aeroport internacional de Barcelona, situat només a 3 km 

del riu. El port inclou la zona d'activitat logística (ZAL), un centre de transport multimodal creat en 

1993, amb superfície inicial de 68 hectàrees ampliada a 14 3 hectàrees en la segona fase.   

Figura 51. Delta del Llobregat lôany 1992. Font: Google Earth. 
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Figura 52. Delta del Llobregat lôany 2022. Font: Google Earth.  

 

En l'hemi -delta occidental, els processos ecològics i els valuosos ecosistemes autòctons del delta s'han 

vist reduïts a unes poques zones disperses de maresmes i altres aiguamolls com llacunes costaneres, 

amb diferents graus d'antropització, al llarg del r iu Llobregat i la línia litoral, entremesclades amb 

pinedes costaneres molt modificades, terres de cultiu, urbanitzacions, complexos comercials i 

infraestructures del transport a gran escala, inclòs l'aeroport internacional de Barcelona. Els hàbitats 

origi nals que s'han conservat encara alberguen una destacada vida silvestre, que compta amb la 

presència regular o ocasional de diverses espècies d'aus, la conservació de la qual és d'interès a escala 

internacional.   

5.3. Règim de protecció  

5.3.1. Reserva Natural Parcial 

Les zones humides de la Ricarda -Ca lôArana-Cal Tet (186, ha) i les del Remolar -  Filipines (110,30 ha) 

van ser declarades reserves naturals parcials mitjançant el Decret 226/1987.  Els problemes amb 

aquestes reserves van començar ben aviat com a resultat de les al·legacions presentades p er la 

Direcci· General dôAviaci· Civil, lôorganisme aut¸nom dôAeroports Nacionals i lôAeroport de Barcelona 

en les que sôexpressava la seva oposici· a la creaci· de reserves o h¨bitats  dôocells en zones properes 

a lôaeroport.  

Aquest fet motiv¨ lôaprovaci· dôun nou decret, el Decret 299/1988, de declaraci· de les reserves 

naturals parcials del delta del Llobregat de la Ricarda -  Ca lôArana i el Remolar-Filipines, que mantenia 

la protecció de les dues llacunes, però la subordinav a a les limitacions establertes per la normativa 

internacional sobre seguretat en aviació civil.  
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Els interessos urbanístics derivats de les expectatives creades pel Pla General Metropolità de Barcelona 

a la zona de Ca lôArana van portar al fet que es recorregu®s aquest nou decret, el qual va ser anulĿlat 

lô1 de febrer de 1993 per sent¯ncia de la Secció 5º de la Sala Contenciosa Administrativa del Tribunal 

Superior de Justícia de Catalunya (Resolució del 12 de maig de 1993, per la qual es disposa el 

compliment de la Sent¯ncia dô1 de febrer de 1993 del Tribunal Superior de Just²cia de Catalunya, 

dictada en el recurs contenciós administratiu núm. 510/90).  

Dôaltra banda, la Secci· 4Ü dôaquesta mateixa sala dictava una altra sent¯ncia el 30 de novembre de 

1992 que establia el dret de lôentitat recurrent a ser indemnitzada (Resoluci· del 21 de juliol de 1993, 

per la qual es disposa el compliment de la Sentènci a del Tribunal Superior de Justícia de Catalunya 

dictada en el recurs contenciós administratiu núm. 1009/90) i condemnava en data del 18 de març de 

1997 la Generalitat de Catalunya a indemnitzar el demandant amb més de 1.370 milions de pessetes. 

Com a resu ltat de tot aquest procés va tornar a entrar en vigor el Decret 226/1987 de declaració de 

les reserves naturals parcials del delta del Llobregat de la Ricarda -  Ca lôArana i el Remolar-  Filipines.  

Posteriorment, sôaprov¨ el Decret 275/1999, de modificaci· del Decret 226/1987, del 9 de juny, de 

declaració de les reserves Ricarda -  Ca lôArana i el Remolar-Filipines. Aquest decret modificava lôarticle 

2.3 del Decret 226/1987, de manera que sôadmetien canvis en lô¼s del s¸l o moviments de terres 

relacionats amb obres o actuacions dôinter¯s p¼blic de primer ordre, com el desviament i la canalitzaci· 

del riu Llobregat; actuacions que es deia que caldria sotmetre al procediment dôavaluaci· dôimpacte 

ambient al i garantir que no causessin un perjudici a la integritat del lloc o que sôadoptessin les mesures 

compensat¸ries necess¨ries. Despr®s de totes aquestes modificacions i dôacord amb la cartografia 

digital del Departament de Medi Ambient i Habitatge, la sup erf²cie dôaquesta reserva era de 503,7 ha. 

Un altre aspecte que durant el proc®s de declaraci· dôaquestes reserves naturals aixec¨ una certa 

pol¯mica va ser la compra per part del llavors Departament dôAgricultura, Ramaderia i Pesca dels 

terrenys de la res erva de les Filipines per més de mil milions de pessetes, un cost que es va considerar 

exagerat per a un espai ja protegit i que no es podia destinar a altres usos.  

5.3.2. Pla dôEspais dôInter¯s Natural (PEIN) 

Lôany 1992, les reserves naturals i  la llacuna de la Murtra es van incorporar al Pla dôEspais dôInter¯s 

Natural de Catalunya, amb la denominació Delta del Llobregat i amb una superfície de 527,9 ha. 

B¨sicament, el PEIN garantia que en aquests espais sôapliqués el règim de sòl no urbanitzable i que 

tant el planejament territorial com lôurban²stic haguessin de respectar la delimitaci· i les 

determinacions específiques del pla per a aquest espai.  

A causa del caràcter de zona humida de lôespai Delta del Llobregat, tamb® resulta especialment 

dôaplicaci· lôarticle 16 del PEIN que, dôacord amb all¸ que estableix lôarticle 11 de la Llei 12/1985, 

dôespais naturals, no permet realitzar-hi activitats o usos susceptibles de provocar -ne la recess ió o la 

degradació.  

Article 11.  

1.  S'entenen per zones humides, als efectes d'aquesta Llei, les zones naturals de maresma, 

aiguamoll, torbera o aigües rases, permanents o temporals, d'aigües estancades o 

corrents, dolces, salabroses, salines, amb la inclusió de les zones d'aigües marines la  

profunditat de les quals no excedeix els sis metres. Totes les zones humides han d'ésser 
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preservades de les activitats susceptibles de provocar -ne la recessió i la degradació, 

mitjançant les normes corresponents aprovades pels Departaments competents.  

2.  A les ribes dels llacs i dels embassaments i a les zones del litoral s'han d'establir per 

reglament faixes de protecció dins les quals no es permeti ni l'execució d'obres 

d'urbanització, ni noves construccions de caràcter permanent, llevat dels casos 

d'ind ubtable interès públic o d'utilitat social.  

3.  El planejament urbanístic de les àrees que en el futur siguin destinades a l'acolliment 

d'assentaments urbans que afectin o puguin afectar la faixa de 100 metres adjacents a la 

zona de domini públic litoral ha de garantir la permeabilitat i l'accessibilita t a les platges, 

l'assolellament i la preservació del paisatge consolidat des dels nuclis tradicionals.  

 

5.3.3. Xarxa Natura 2000 

Lôany 1994, en aplicaci· de la Directiva 79/409 CEE, es van declarar com a zones dôespecial protecci· 

per a les aus (ZEPA) les zones protegides del delta del Llobregat, atès el seu remarcable valor 

ornitològic. Així mateix, en compliment de la Directiva 92 /43 CEE, lôany 2006 es va publicar lôAcord 

GOV/112/2006, pel qual es designaven zones dôespecial protecci· per a les aus (ZEPA) i sôaprovava la 

proposta de llocs dôimport¨ncia comunit¨ria. Actualment, la zona del delta del Llobregat est¨ establerta 

com a z ona dôespecial conservaci· (ZEC), integrant de la Xarxa Natura 2000. 

La Xarxa Natura 2000, ®s una xarxa europea dôespais naturals que t® com a objectiu fer compatible 

la protecció de les espècies i els hàbitats naturals i semi -naturals amb l'activitat humana que s'hi 

desenvolupa, fent que es mantingui un bon estat de conser vació dels hàbitats i espècies i evitar el seu 

deteriorament. Així doncs, és la iniciativa política europea més important de conservació de la natura. 

D'aquesta manera, la Unió Europea ha establert un marc legal que garanteix la protecció del patrimoni 

nat ural i, a més, s'ha compromès a salvaguardar - lo mitjançant la integració a Natura 2000 d'una 

mostra significativa dels hàbitats i les espècies que millor el representen.  

Actualment, a Catalunya existeixen 117 espais de Natura 2000, dels quals 115 estan declarats com a 

Zones Especials de Conservació (ZEC) i 73 com a Zones de Protecció per a les Aus (ZEPA).  
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Figura 53.  ZEPA-ES0000146 Delta del Llobregat. Vigent a 2023.  

 

5.4. Actuacions previstes en les declaracions dôimpacte mediambiental  

El Pla de Barcelona preveia un conjunt dôactuacions per reduir i compensar els impactes ambientals. 

El gener de 2002 es va publicar la Declaraci· dôImpacte Ambiental de lôaeroport (DIA). Aquesta 

declaració reconeixia que la localització de la tercera pista  (07R/25L) causava afeccions a la ZEPA del 

delta del Llobregat i en conseq¿¯ncia, determinava que lôexecuci· de les actuacions previstes de 

lôampliaci· estava condicionada a lôadopci· dôun conjunt de mesures preventives, correctores i 

compensatòries.  

Les m®s significatives dins de la DIA, preveien tot un seguit dôactuacions compensat¸ries en part 

incomplertes en lôactualitat: 

1º Protecció i conservació de sòls  

2Ü Protecci· de la qualitat de lôaire 

3º Protecció a la població per impacte acústic  

4Ü Usos del s¸l afectats per lôimpacte ac¼stic 

5º Protecció de la hidrologia superficial i subterrània  

6º Protecció de vegetació i fauna  
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7º Mesures compensatòries per afecció a hàbitats prioritaris i ZEPA Delta del Llobregat  

8º Protecció del patrimoni cultural  

9º Ubicació de canteres i industries auxiliars  

10º Adequació paisatgística  

11º Creació de la Comissió de Seguiment Ambiental de les obres  

12º Seguiment i vigilància  

13º Documentació addicional que elaborar  

14º Finançament de les mesures  

 

5.5. Carta dôempla­ament de la Comissi· Europea 

Fruit dôuna den¼ncia presentada a la Comissi· Europea per lôassociaci· ecologista DEPANA, juntament 

amb SEO/BirdLife, el febrer de 2021 es va enviar una carta dôempla­ament a lôEstat espanyol en qu¯ 

lôinstava a prendre mesures per protegir i gestionar la Xarxa Natura 2000 per donar un degut 

compliment de la Directiva 2009/147 CE del Parlament Europeu i del Consell, de 30 de novembre de 

2009, relativa a la conservació de les aus silvestres i de la Directiva 92/43/CEE anteriorment 

mencionada.  

Com se sap, una carta dôempla­ament ®s un requeriment que presenta la Comissi· a un Estat membre 

per incompliment d'una obligació establerta pels tractats o el dret derivat, donant - li un termini perquè 

presenti les seves observacions. Constitueix la primer a actuació en fase administrativa o pre -

contenciosa consistent en l'obertura d'un expedient a un Estat membre per infracció del dret de la 

Unió.  

La carta dôempla­ament continuava un procediment iniciat en 2013 a partir dôuna den¼ncia sobre el 

deteriorament provocat a la Xarxa Natura 2000 Delta del Llobregat, per una sèrie de 

desenvolupaments i projectes dôinfraestructures entre els que sôencontrava lôampliaci· de lôaeroport. 

Cal dir que, amb anterioritat, lôadministraci· auton¸mica i estatal ja havien assumit tot un seguit de 

propostes mediambientals per tal de donar una especial protecció al delta del Llobregat dintre les quals 

destaca la creació d e la Comissi· de Seguiment Ambiental de les Obres dôAmpliaci· de lôAeroport i 

lôassumpci· de compromisos dôenviament de documentaci·. Aix² i tot, lôespecial inter¯s del delta del 

Llobregat com a punt estrat¯gic per a les migracions dôocells entre lôêfrica subsahariana i Europa per 

la Mediterr¨nia occidental i com a enclavament clau de la pen²nsula Ib¯rica per la pres¯ncia dôesp¯cies 

dôocells va portar la Comissi· Europea a concloure lôincompliment de lôEstat espanyol de les seves 

obligacions de conservació de lôh¨bitat natural i de la fauna i flora silvestre del delta del Llobregat per 

diverses actuacions, algunes relacionades amb lôaeroport de Barcelona: 

ü No haver adoptat mesures adequades per evitar la contaminació o el deteriorament dels 

h¨bitats o de qualsevol alteraci· que afect®s significativament a les poblacions dôesp¯cies dôaus 

protegides per les quals fou designada la ZEPA ES0000146 Delta del Llobr egat.  
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No haver avaluat adequadament les repercussions sinèrgiques de la construcció de tres 

aparcaments contigus a lôAeroport de Barcelona en la ZEPA ES0000146 Delta del Llobregat. 

ü No executar les mesures compensatòries establertes per garantir la coherència global de 

Natura 2000 a pesar de lôimpacte negatiu en la ZEPA ES0000146 Delta del Llobregat. 

ü No classificar en la ZEPA ES0000146 els territoris més apropiats per la conservació de les 

esp¯cies dôaus protegides amb refer¯ncia a la IBA ES140. 

Lôescrit, concretament, recollia la violaci· de lôarticle 6, apartat 3, de la Directiva sobre H¨bitats en 

virtut de la falta dôavaluaci· adequada de les repercussions de la construcci· de tres aparcaments 

associats a la terminal aeroportuària sobre el corr edor biològic establert entre El Remolar i Els 

Reguerons:  

ñ3. Cualquier plan o proyecto que, sin tener relaci·n directa con la gesti·n del lugar o sin 

ser necesario para la misma, pueda afectar de forma apreciable a los citados lugares, ya 

sea individualmente o en combinación con otros planes y proyectos, se some terá a una 

adecuada evaluación de sus repercusiones en el lugar, teniendo en cuenta los objetivos 

de conservación de dicho lugar. A la vista de las conclusiones de la evaluación de las 

repercusiones en el lugar y supeditado a lo dispuesto en el apartado 4,  las autoridades 

nacionales competentes sólo se declararán de acuerdo con dicho plan o proyecto tras 

haberse asegurado de que no causará perjuicio a la integridad del lugar en cuestión y, si 

procede, tras haberlo sometido a informaci·n p¼blica.ò 

La carta va desestimar, dôacord amb el principi de cautela i la jurisprud¯ncia del Tribunal de Just²cia 

de la UE, les al·legacions formulades per les autoritats espanyoles que es sustentaven en justificar 

lôelusi· de lôavaluaci· mencionada segons la falta de certesa de lôexist¯ncia dôefectes significatius de la 

construcci· dôaquells aparcaments sobre la ZEPA Delta del Llobregat. 

A més, va considerar que la construcció dels aparcaments sobre el corredor biològic establert entre El 

Remolar i Els reguerons significava una violaci· de lôarticle 6, apartat 4 de la Directiva Sobre H¨bitats: 

ñ4. Si, a pesar de las conclusiones negativas de la evaluaci·n de las repercusiones sobre 

el lugar y a falta de soluciones alternativas, debiera realizarse un plan o proyecto por 

razones imperiosas de interés público de primer orden, incluidas razones de í ndole social 

o económica, el Estado miembro tomará cuantas medidas compensatorias sean 

necesarias para garantizar que la coherencia global de Natura 2000 quede protegida. 

Dicho Estado miembro informará a la Comisión de las medidas compensatorias que haya 

adoptado.  

En caso de que el lugar considerado albergue un tipo de hábitat natural y/o una especie 

prioritarios, únicamente se podrán alegar consideraciones relacionadas con la salud 

humana y la seguridad pública, o relativas a consecuencias positivas de primordial 

importancia para el medio ambiente, o bien, previa consulta a la Comisión, otras razones 

imperiosas de inter®s p¼blico de primer orden.ò 

Aquest apartat de lôarticle 6 de la Directiva, constitueix una excepci· a lôobligaci· general de nom®s 

autoritzar plans o projectes que manquin dôefectes significatius sobre la integritat del lloc concernit. 

Lôaplicaci· dôaquesta excepci·, en conson¨ncia amb el principi de cautela, està subjecte al compliment 

de certes condicions, sent necessari, en primer lloc, deixar documentat que no existeixen alternatives 
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viables i que concorren raons imperioses dôinter¯s p¼blic prioritari i, seguidament, adoptar totes les 

mesures compensatòries que es considerin necessàries per garantir la coherència global de la Xarxa 

Natura 2000.  

La carta a més, va considerar acreditat un deteriorament de ES0000146 Delta del Llobregat en forma 

de reducció dels hàbitats i de les poblacions de vàries espècies, originat per causes diverses, però 

entre les quals figurava l'impacte de projectes com l'am pliació de l'aeroport. La Comissió considerava 

també que les autoritats espanyoles no havien adoptat cap mesura significativa per detenir o revertir 

el deteriorament, tal com exigeix l'article 6, apartat 2 de la Directiva d'Hàbitats, incomplint les 

obligac ions:  

 ñ2. Los Estados miembros adoptar§n las medidas apropiadas para evitar, en las zonas 

especiales de conservación, el deterioro de los hábitats naturales y de los hábitats de 

especies, así como las alteraciones que repercutan en las especies que hayan motivad o 

la designación de las zonas, en la medida en que dichas alteraciones puedan tener un 

efecto apreciable en lo que respecta a los objetivos de la presente Directiva.ò 

Finalment, en la carta constava que les autoritats espanyoles no havien inclòs els territoris de la IBA 

més adequats per a la conservació de diverses espècies d'aus seleccionades pel seu interès dintre de 

la ZEPA Delta del Llobregat i que tampoc havien pre sentat cap estudi científic que justifiqués aquesta 

exclusió. Això va comportar un incompliment de les obligacions derivades de l'article 4, apartats 1 i 2 

de la Directiva sobre aus:  

ñ1. Tomando como base los criterios que se enuncian en el Anexo III (etapa 1) y la 

información científica pertinente, cada Estado miembro propondrá una lista de lugares 

con indicación de los tipos de hábitats naturales de los enumerados en el Anexo I y de las 

especies autóctonas de las enumeradas en el Anexo II existentes en dichos lugares. Para 

las especies animales que requieran un territorio extenso, los mencionados lugares 

corresponderán a los lugares concr etos, dentro de la zona de distribución natural de esas 

especies, que presenten los elementos físicos o biológicos esenciales para su vida y 

reproducción. Para las especies acuáticas que requieran territorios extensos, sólo se 

propondrán lugares de estas c aracterísticas en caso de que exista una zona claramente 

delimitada que albergue los elementos físicos y biológicos esenciales para su vida y 

reproducción. Los Estados miembros propondrán, llegado el caso, la adaptación de dicha 

lista con arreglo a los res ultados de la vigilancia a que se refiere el artículo 11.  

La lista se remitirá a la Comisión en el curso de los tres años siguientes a la notificación 

de la presente Directiva, junto con la información relativa a cada lugar. Dicha información 

incluirá un mapa del lugar, su denominación, su ubicación, su extensión , así como los 

datos resultantes de la aplicación de los criterios que se especifican en el Anexo III (etapa 

1) y se proporcionará de acuerdo con un formulario que elaborará la Comisión con arreglo 

al procedimiento contemplado en el art. 21.  

2. Tomando como base los criterios que se enuncian en el Anexo III (etapa 2) y en el 

marco de cada una de las cinco regiones biogeográficas que se mencionan en el inciso iii) 

de la letra c) del artículo 1 y del conjunto del territorio a que se refiere el a partado 1 del 

artículo 2, la Comisión, de común acuerdo con cada uno de los Estados miembros, 
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redactará un proyecto de lista de lugares de importancia comunitaria, basándose en las 

listas de los Estados miembros, que incluya los lugares que alberguen uno o varios tipos 

de h§bitats naturales prioritarios o una o varias especies prioritarias.ò 

Com a resposta la Generalitat va proposar lôampliaci· de lôespai actual de protecci· de 964 ha a 2.055 

ha, sent necessari pr¯viament la recuperaci· dôespais ja ocupats. 

Aquesta proposta dôampliaci· obvia el pas previ dôun estudi que determin®s les causes del 

deteriorament dels ecosistemes i, a partir del qual, sôidentifiquessin els sectors on resultava prioritari 

ampliar la zona ZEPA. Aquesta és probablement la causa que solament el 2,19% de la superfície 

dôaquesta proposta fossin zones humides actuals. El percentatge de s¸ls on ®s possible restaurar una 

zona humida no supera el 22%. Amb aquests antecedents, les perspectives dôefectivitat ambiental 

dôaquesta mesura, que compta amb lôoposici· frontal del sector productiu agr²cola, s·n m²nimes. 

Figura [ ], proposta dôAcord de Govern per ES0000146 Delta del Llobregat.

 

L'exist¯ncia dôuna zona mediambientalment protegida, sota lôest¨ndard normatiu europeu m®s 

restrictiu que existeix (ZEPA) obliga a ser extraordinàriament cautelosos i buscar la solució més 

eficient. Aix¸ passa per complir estrictament el que la carta dôempla­ament de la Comissi· Europea 

exigeix: pla de gestió de lôespai protegit (el qual no ha existit en dues d¯cades), no ampliaci· de lôespai 

protegit (la carta ni ho demanda ni ho defineix perquè suposaria danyar la indústria agroalimentària) 

i la renaturalització de tres zones. Per contra, confiar tot a la invoca ci· de lôarticle 6 de la Directiva 

Hàbitats no és cap assegurança que protegeixi de responsabilitats futures (el risc de fer servir la 

jurisprudència ja existent per impugnar activitats aparentment dins del marc normatiu però que 

convenientment formulades poden ser fàcilment convertibles en delicte ecològic).  
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5.6. Situaci· actual de lôentorn de lôaeroport 

Malgrat estar emparats per una nombrosa normativa nacional, estatal i comunitària que hauria 

dôassegurar un estat de preservaci· per garantir la funcionalitat dels espais de la Ricarda i del Remolar-

Filipines, la realitat no ha estat aquesta i ®s que en lôactualitat, el sistema de zones humides del Delta 

del Llobregat ha experimentat un clar deteriorament, constatant un descens tant del nombre 

dôesp¯cies com de les seves poblacions.  

Lôampliaci· de lôaeroport va afectar especialment les zones humides del seu l²mit oriental. La 

desconnexió de les zones humides de la seva alimentació hídrica que arribava des del Llobregat a 

través de la xarxa de canals, juntament amb la rebaixa de la cot a del nivell fre¨tic per part dôAENA 

per a la protecci· dôestructures submergides no impermeabilitzades, ha afectat especialment la llacuna 

de la Ricarda. La baixada de la cota de la columna dôaigua, lôeutrofitzaci· de les seves aig¿es, i la 

manca de conne xió amb el mar, han comportat una importantíssima pèrdua de la qualitat ecològica 

dôaquesta llacuna que, en termes ecol¸gics, es pot considerar ñmortaò.  

Lôampliaci· de lôaeroport del Pla Barcelona va comportar la desaparici· de diversos h¨bitats naturals 

de gran interès, com el Pas de les Vaques, que no han estat compensats  amb mesures correctores 

dôimpacte ambiental.  Algunes esp¯cies dôocells han desplaçat les seves zones de nidificació i 

alimentació a altres indrets repartits pel conjunt del delta que no disposen de cap figura de protecció.  

Atesa la naturalesa dels impactes en el moment actual, és molt probable que els espais de la Ricarda 

i el Remolar pateixin una degradació irreversible, així com una limitació que els impedeixi la seva 

funci· com a suport de les poblacions dôocells o, en tot cas, no amb el nombre dôindividus que 

correspondria segons les seves dimensions. És possible crear solucions per eliminar o reduir algunes 

afectacions sobre la quantitat i la qualitat de lôaigua que els alimenta, per¸ no s·n senzilles.  

Lôampliaci· de lôaeroport podria suposar una oportunitat per a la creaci· de noves zones 

humides  fora de la zona de risc per col·lisions amb aeronaus, i on la qualitat i quantitat del sistema 

hídric pogués ser gestionada i millorada.  

5.7. Requeriments per justificar una nova proposta de lôampliaci· de lôaeroport 

L'àmbit sobre el qual es projecta l'ampliació de la pista curta (24L/06R) no només forma part de la 

Xarxa Natura 2000 del Delta del Llobregat, sinó que també va ser declarada Zona d'Especial 

Conservació segons la Directiva d'Hàbitats 92/43/CEE. En conseqüè ncia, l'execució de projectes en 

àrees integrants de la Xarxa Natura 2000, requereix l'observança del que disposa en la Directiva 

d'Hàbitats.  

Per tant, en principi el projecte d'ampliació en afectar la integritat ambiental de la zona, no es podria 

executar. Així, l'article 6 apartat 3 de la mateixa Directiva estableix:  

ñ3. Cualquier plan o proyecto que, sin tener relaci·n directa con la gesti·n del lugar o sin 

ser necesario para la misma, pueda afectar de forma apreciable a los citados lugares, ya 

sea individualmente o en combinación con otros planes y proyectos, se some terá a una 

adecuada evaluación de sus repercusiones en el lugar, teniendo en cuenta los objetivos 

de conservación de dicho lugar. A la vista de las conclusiones de la evaluación de las 
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repercusiones en el lugar y supeditado a lo dispuesto en el apartado 4, las autoridades 

nacionales competentes sólo se declararán de acuerdo con dicho plan o proyecto tras 

haberse asegurado de que no causará perjuicio a la integridad del lugar en cuestión y, si 

procede, tras haberlo sometido a informaci·n p¼blica.ò 

Tanmateix, com va succeir en lôampliaci· vigent de lôaeroport recollida en la DIA de 2002, les autoritats 

estatals poden oposar raons imperioses dôinter¯s p¼blic per prosseguir amb el projecte. Aix² ho disposa 

lôapartat 4 del mencionat article: 

ñ4. Si, a pesar de las conclusiones negativas de la evaluaci·n de las repercusiones sobre 

el lugar y a falta de soluciones alternativas, debiera realizarse un plan o proyecto por 

razones imperiosas de interés público de primer orden, incluidas razones de í ndole social 

o económica, el Estado miembro tomará cuantas medidas compensatorias sean 

necesarias para garantizar que la coherencia global de Natura 2000 quede protegida. 

Dicho Estado miembro informará a la Comisión de las medidas compensatorias que haya 

adoptado.  

En caso de que el lugar considerado albergue un tipo de hábitat natural y/o una especie 

prioritarios, únicamente se podrán alegar consideraciones relacionadas con la salud 

humana y la seguridad pública, o relativas a consecuencias positivas de primordial 

importancia para el medio ambiente, o bien, previa consulta a la Comisión, otras razones 

imperiosas de inter®s p¼blico de primer orden.ò 

Els apartats 3 i 4 de lôarticle 6 de la Directiva dôH¨bitats queden recollits en lôordenament jur²dic intern. 

Concretament, correspon a lôarticle 46 de la Llei 42/2007, de 13 de desembre, del Patrimoni Natural i 

de la Biodiversitat, sota la r¼brica ñMedidas de conservaci·n de la Red Natura 2000ò.  Concretament, 

lôarticle 6.3 de la Directiva dôH¨bitats correspon a lôarticle 46.4 de la Llei 42/2007 i lôarticle 6.4 de la 

Directiva correspon als articles 46.5 i 46.6 de la Llei:  

4. Qualsevol pla, programa o projecte que, sense tenir relació directa amb la gestió del 

lloc o sense ser necessari per a aquesta, pugui afectar de manera apreciable les espècies 

o els hàbitats dels espais esmentats, ja sigui individualment o en combinació  amb altres 

plans, programes o projectes, sôha de sotmetre a una avaluaci· adequada de les seves 

repercussions en lôespai, que sôha de fer dôacord amb les normes que siguin aplicables, 

dôacord amb el que estableixen la legislaci· b¨sica estatal i les normes addicionals de 

protecció dictades per les comunitats autònomes, tenint en compte els objectius de 

conservaci· de lôespai esmentat. En vista de les conclusions de lôavaluaci· de les 

repercussions en lôespai i supeditat al que disposa lôapartat 5, els ¸rgans competents per 

aprovar o autoritzar els plans, programes o projectes només poden manifestar la seva 

conformitat amb aquests despr®s dôhaver-se assegurat que no causen perjudici a la 

integritat de lôespai en q¿esti· i, si escau, despr®s dôhaver- los sotmè s a informació pública. 

Els criteris per determinar lôexist¯ncia de perjudici a la integritat de lôespai sôhan de fixar 

mitjan­ant una ordre del ministre dôAgricultura, Alimentaci· i Medi Ambient, escoltada la 

Conferència Sectorial de Medi Ambient.  

5. Si, malgrat les conclusions negatives de lôavaluaci· de les repercussions sobre el lloc i 

a falta de solucions alternatives, sôha de dur a terme un pla, programa o projecte per 
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raons imperioses dôinter¯s p¼blic de primer ordre, incloses raons dô²ndole social o 

econòmica, les administracions públiques competents han de prendre totes les mesures 

compensatòries que siguin necessàries per garantir que la coherència global de Natura 

2000 quedi protegida.  

La concurr¯ncia de raons imperioses dôinter¯s p¼blic de primer ordre nom®s es pot 

declarar per a cada supòsit concret:  

a) Mitjançant una llei.  

b) Mitjançant un acord del Consell de Ministres, quan es tracti de plans, programes o 

projectes que hagi dôaprovar o autoritzar lôAdministraci· General de lôEstat, o de lô¸rgan 

de govern de la comunitat autònoma. Aquest acord ha de ser motivat i públic.  

Lôadopci· de les mesures compensat¸ries sôha de portar a terme, si sôescau, durant el 

procediment dôavaluaci· ambiental de plans i programes i dôavaluaci· dôimpacte ambiental 

de projectes, dôacord amb el que disposa la normativa aplicable. Aquestes mesures sôhan 

dôaplicar en la fase de planificaci· i execuci· que determini lôavaluaci· ambiental. 

Les mesures compensat¸ries adoptades sôhan de remetre, per la via corresponent, a la 

Comissió Europea.  

6. En cas que el lloc considerat contingui un tipus dôh¨bitat natural i/o una esp¯cie 

prioritària, assenyalats com a tals en els annexos I i II, únicament es poden al·legar les 

consideracions següents:  

a) Les relacionades amb la salut humana i la seguretat pública.  

b) Les relatives a conseq¿¯ncies positives dôuna import¨ncia primordial per al medi 

ambient.  

c) Altres raons imperioses dôinter¯s p¼blic de primer ordre, pr¯via consulta a la Comissi· 

Europea.  

Per tant, la decisi· dôexecutar un pla o projecte ha dôajustar-se als requisits i condicions del 

mencionat article 6, apartat 4. En concret sôhauria de documentar: 

ü Lôalternativa presentada per a la seva autoritzaci· ®s la menys perjudicial per als 

h¨bitats, les esp¯cies i la integritat de lôespai o els espais Natura 2000, amb 

independència de les consideracions econòmiques a condició que no existeixi cap altra 

altern ativa viable que no perjudiques la integritat de lôespai o espais. 

ü Lôexist¯ncia de raons imperioses dôinter¯s p¼blic de primer ordre, incloses raons dô²ndole 

social o econòmica.  

ü Presa de mesures compensatòries necessàries per garantir la protecció de la coherència 

global de Natura 2000.  

La informació sobre les mesures compensatòries ha de permetre a la Comissió avaluar el mode 

en el qual es contraresten els efectes perjudicials, de tal manera que els elements dôintegritat 

que contribueixen a la coherència global de la Xarxa Natura 2000 es  mantinguin a llarg termini. 
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Per tant, amb car¨cter previ a qualsevol actuaci· de lôampliaci· de lôAeroport, les autoritats de 

lôEstat haurien de sotmetreôs als tr¨mits de consulta pr¯via establerts en la normativa 

comunit¨ria, amb tal dôestablir si aquesta ampliaci· es troba ben motivada i fonamentada i 

salvaguarda els interessos ambientals.  

Al tractar -se dôuna via excepcional, la jurisprud¯ncia comunit¨ria exigeix que les tres condicions 

es compleixin de forma estricta.  

5.8. Estudi de lôimpacte mediambiental de les propostes dôampliaci· de lôaeroport de 

Barcelona  

5.8.1. Construcci· de dues noves pistes inclinades i paralĿleles 

Lôany 1998, la Lliga per a la Defensa del Patrimoni Natural (Depana), el principal grup ecologista catal¨ 

va presentar una proposta revolucionària per a la construcció de la tercera pista en l'aeroport de El 

Prat. La solució que defensa Depana permetia en la seva configuració final, dotar a l'aeroport de El 

Prat de dues pistes paral·leles, amb una distància entre si tant àmplia -1.350 m -  que faria possible 

que aquesta instal·lació assolís la capacitat de 40 Mpax. El seu principal objectiu seria no interveni r en 

les zones naturals protegides per la Unió Europea i així evitar un possible impacte mediambiental.  

Tot i la proposta anterior, el posicionament primordial de Depana es manté en no dur a terme cap 

ampliació de l'Aeroport de El Prat i advocar per un decreixement de l'activitat aeronàutica mentre es 

mantingui la situació d'emergència climàtica i l'aviació depengui de combustibles fòssils.  

Manel Larrosa, defensa que és possible aprofitar millor el gran espai entre les actuals dues terminals 

i reorientar ambdues pistes.  La inclinació pot ser més o menys lleugera, però té conseqüències en 

cabuda de la pista i en sorolls quan es projecten a di stància, perquè ambdues es bolquen millor a mar. 

No es redueix sin· que sôamplia la Ricarda en lôespai alliberat per una part de lôactual pista de mar. La 

nova pista afecta només alguns espais agrícoles per damunt de la llacuna i el seu entorn.   

Les propostes aportades en aquest sentit son molt favorables si el criteri mediambiental és el principal, 

no obstant sôhagu®s hagut de planificar des que lôAeroport existeix. 

5.8.2. Construcci· dôuna pista nova (24L/06R) sobre el mar 

Dôacord amb  un estudi realitzat per Joan Dom¯nec, la construcci· dôuna pista sobre el mar seria la 

millor proposta des dôun punt de vista ambiental, ja que sôaconseguiria un impacte sobre les comunitats 

terres nul o fins i tot positiu.  

Quant a la construcci· de la pista sobre el mar, hi hauria principalment dos tipus dôafeccions als 

organismes i comunitats dels fons marins  

ü Sobre els actualment existents en els fons de la zona  

ü Sobre els que potencialment es puguin instal·lar sobre els pilons previstos per sustentar la 

pista.  

Els fons marins de l'àrea sobre la qual s'instal·laria la pista van patir una degradació a conseqüència 

de l'ampliaci· del port de Barcelona i la desviaci· del riu Llobregat. Lôany 1991, Joan Dom¯nec ja va 
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constatar com el fons marí actual es trobava degradat i contaminat, sent una superfície fangosa i 

sorrenca 9. 

Així i tot, la instal·lació d'un para -sol de 4.000 m x 400 m, és a dir, la pista sobre el mar, reduiria 

l'entrada de llum als fons en els primers metres a cada cantó de la pista i eliminaria totalment la llum 

en la part central. Lluny de suposar un problem a per als organismes bentònics, significaria un augment 

de la diversitat ambiental, ja que als fons il·luminats s'hi afegiria fons en penombra o en obscuritat 

total, que determinades espècies animals i vegetals prefereixen als fons il·luminats. En ambients  

litorals de tot el món, enfosquits per para -sols similars o no, s'ha pogut constatar una pujada 

d'espècies d'aigües més pregones, que prefereixen ambients ombrívols o d'espècies pròpies 

d'ambients obscurs, com les coves submarines.  

Igualment, en els fons fangosos i sorrencs afectats per la instal·lació de la pista prevista, són absents 

o escasses les roques: la presència de pilons que sustentarien la pista principal suposaria augmentar 

el nombre de substrats durs, que molts organisme s bentònics prefereixen als fons tous. D'acord amb 

la proposta, es preveu la instal·lació de pilons amb una estructura de formigó, recoberts d'un material 

carbonatat i porós que facilitaria la instal·lació d'organismes, com s'ha fet en altres localitats de l món. 

El mateix formigó seria un substrat adient per permetre l'assentament de propàguls i adults d'algues 

i animals, com han establert diferents estudis experimentals 10 .  

Les comunitats bentòniques sobre fons durs són molt bio -diverses a la Mediterrània; tant les algues 

com els invertebrats colonials són espècies enginyeres, perquè estructuren l'espai i propicien la 

presència i activitat de moltes altres espècies, tal com a  terra passa amb la vegetació. Per consegüent, 

la presència d'un nombre elevat de pilons de formigó, recoberts o no de material carbonatat i porós, 

afegiria estructura i biodiversitat als fons de l'àrea, en un procés de recobriment i successió ecològica 

secundària. Això és el que des de fa temps s'ha cercat amb la instal·lació de biòtops (esculls artificials) 

submergits en diverses àrees litorals, com el port de Barcelona: són atractors de biodiversitat (i de 

visitants humans).  

 

 

 

 

 

 

 
9 Domènec Ros, J. (1991). Impacto de la ampliación del Puerto de Barcelona y de la desviación del río Llobregat 
sobre los exosistemas marinos de la zona (1.a ed.). Departament dõEcologia de la Universitat de Barcelona. 
 
10 Herodocio, N. (1991). Estudio de la colonización y de las primeras fases de la sucesión ecológica en sutratos 
artificiales inmersos en el mar. Tesi doctoral. Universitat de Barcelona. 
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Figura 54. Projecció de la nova pista 07R -25R.  

 

Aquesta opinió, però, no és unànime. D'acord amb l'informe fet pel servei t¯cnic de lôAeroport de 

Barcelona (Aena), la construcció d'una pista sobre el mar implicaria l'afecció d'espais protegits, molts 

d'ells pertanyents a la Xarxa Natura 2000:  

ü Zona d'Especial Protecció per a les Aus del Baix Llobregat -  Garraf: la construcció de la pista 

es realitzaria sobre aquest espai que estaria directament afectat.  

ü Zones d'Especial Conservació i Zones d'Especial Protecció per a les Aus de les costes del Garraf 

i del delta del Llobregat, respectivament: tot i que la pista no es construís sobre aquests espais, 

quedarien afectats per la modificació de la hidrodinàmica l itoral. Concretament, també 

quedarien afectats els Hàbitats d'Interès Comunitari de Llacunes costaneres (com el Remolar 

o la Ricarda) i les dunes amb boscos de pins.  

 

Per tant, no és del tot clar el possible impacte ambiental que tindria l'execució de la nova pista al mar, 

tant pel procés de construcció, com per l'impacte de la infraestructura un cop executada i en 

funcionament. L'afecció de la Xarxa Natura 2000 implica ria necessàriament executar mesures 

compensatòries i justificar les raons imperioses d'interès públic de primer ordre que facin considerar 

aquesta alternativa com la més beneficiosa en la tramitació davant la Comissió Europea.  
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Figura 55. Zona Xarxa Natura 2000.  

 

 

5.8.3. Đs independent de les pistes 24R/06L i 24L/06R 

Una de les propostes plantejades per tal de fer front a la falta d'operativitat de l'Aeroport de Barcelona 

ha estat la de tornar a fer un ús independent de les pistes 24R/06L (pista llarga) i 24L/06R (pista 

curta), configuració que implica la possibilitat de programar aterratges i enlairaments en una pista o 

l'altra segons conveniència. Aquesta solució no requeriria cap ampliació de l'aeroport, podent arribar 

teòricamen t fins a les 90 operacions/hora Tot i que aquesta va ser la configuració preferent prevista 

en el Pla de Barcelona i la DIA, a causa de l'impacte acústic i la falta de mesures de minimització 

acústica es va decidir implantar un ús segregat de les pistes.  

A efectes merament mediambientals, lôactualitzaci· de la  diagnosi ha perm¯s constatar que el nombre 

de poblaci· afectada amb un nivell superior als 55 dB, si es retorn®s al model de configuraci· de lôany 

2002, seria inferior a les 29.000 persones. Aquesta  resultaria una xifra irrisòria tenint en compte 

lôimpacte ac¼stic generat pels aeroports dels paµsos veµns europeus, on especialment destaca Londres, 

amb un nombre dôafectats 24 vegades superior al que tindria Barcelona. 

Ara bé, les mesures destinades a protegir els valors fonamentals per la vida dels ciutadans són 

considerades raons imperioses dôinter¯s p¼blic. Per aquest motiu es durien a terme compensacions 

que tinguessin per objecte la minimitzaci· i compensaci· de lôimpacte que permetessin limitar encara 

més les possibles molèsties acústiques.  
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Figura 56. Impacte acústic en una configuració de pistes independents. Font: Joan Rojas  

 

Figura 57. Impacte acústic en una configuració de pistes segregades. Font: Joan Rojas.  

 

Figura 58. Comparativa dôafectats en una configuraci· de pistes independents i segregades. Font: 

Joan Rojas  

            

 

5.8.4. Allargament de la pista 24L/06R 

Entres les diferents possibilitats debatudes al llarg de lôinforme per fer front a lôampliaci· de lôAeroport 

de Barcelona, han destacat el grup de propostes dôampliaci· de la pista 24L/06R  (pista curta) amb 

quatre possibilitats:  

1.  Allargament de la pista 24L/06R fins als 3.160 m, envaint de ple lôestany de la Ricarda. 
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2.  Allargament de la pista 24L/06R fins als 2.960 m, cap a la Ricarda.  

3.  Allargament de la pista 24L/06R fins als 2.960 m, 200 m cap a la Ricarda i 100 m cap al 

Remolar.  

4.  Allargament de la pista 24L/06R fins als 3.500 m cap a la Ricarda sobrepassant - la amb una 

estructura pilotada sense eliminar - la.  

5.   

Sens dubte, es tracta del grup dôopcions amb un major nombre dôavantatges des dôun punt de vista 

tècnic i operacional tot i que presenta certs inconvenients mediambientals que necessàriament 

sôhaurien de fer front per tal de defensar la viabilitat del projecte.  

Els principals eixos dôoposici· giren entorn de la possible afecci· de les zones humides de la Ricarda i 

el Remolar, reserves naturals del delta del Llobregat. Com sôha vist, la seva protecci· ha estat hist¸rica 

a causa de lôexist¯ncia dôunes zones humides dôuna riquesa natural remarcable, especialment 

rellevants per la diversitat dôesp¯cies ornitol¸giques que hi residien. Per aquest motiu, al llarg dels 

¼ltims 20 anys sôhan adoptat diverses mesures per atorgar una protecci· especial a aquestes zones: 

en un  primer moment van ser incloses en el Pla dôEspais dôInter¯s Natural, amb lôobjectiu de garantir 

el r¯gim de s¸l no urbanitzable. Aquesta protecci· sôha anat ampliant, de manera que en lôactualitat 

ambdues zones han estat incloses com a Zones dôEspecial Protecci· dôOcells (ZEPA) i formen part de 

la Xarxa Natura 2000.  

A més a més, el delta del Llobregat ha estat inclòs dintre del Programa IBA SEO BirdLife: un programa 

de car¨cter mundial lôobjectiu del qual ®s la identificaci·, conservaci· i gesti· dels espais de gran 

inter¯s per lôavifauna. Aquest es tracta del programa de conservació més important dut a terme a 

Espanya i ha suposat la protecci· legal de m®s de 10 milions dôhect¨rees com a espais protegits Xarxa 

Natura 2000.  

Lôespecial r¯gim jur²dic de protecci· de la Ricarda i el Remolar ha vingut regulat per la Directiva 

92/43/CEE del Consell, de 21 de maig de 1992, relativa a la conservació dels hàbitats naturals i de la 

fauna i flora silvestres on en les seves disposicions  es preveu lôobligaci· dels Estats membres de 

prendre les mesures apropiades per evitar el deteriorament dels hàbitats naturals i de les seves 

esp¯cies i, m®s concretament, lôobligaci· de sotmetre qualsevol projecte que pugui afectar aquestes 

zones especia ls a una adequada avaluació.  

Tot i que en un principi es podria pensar en la impossibilitat de dur a terme lôampliaci· de la pista curta 

(24L/06R) donat la possible afectació a la conservació dels hàbitats naturals de la Ricarda i el Remolar, 

com ja sôha vist la mateixa directiva permet als Estats membres dur a terme el pla o projecte encara 

quan les conclusions de lôavaluaci· de les repercussions siguin negatives sempre que no hi haguessin 

solucions alternatives i fos necessari per raons imperioses dôinter¯s p¼blic de primer ordre. En aquest 

cas, lôEstat membre hauria de prendre mesures compensat¸ries suficients per garantir la coher¯ncia 

global de Xarxa Natura 2000. Ara b®, tal com es va indicar a la Carta dôempla­ament de la Comissi· 

Europea de 18 de febrer de 2021 (INFR(2020)4133), la compensació i assegurament de la protecció 

dôespais no sôha de tractar com una q¿esti· de quantitat, sin· de qualitat. 

Per tal de compatibilitzar una possible ampliació de la pista 24L/06R amb la cohesió de la Xarxa Natura 

2000, tenint en compte el deteriorament experimentat per la Ricarda, des dôAENA sôha proposat 

enfocar les actuacions compensat¸ries en la creaci· dôun Nou Espai Natural del Delta del Llobregat 
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amb lôobjectiu de restaurar i compensar les p¯rdues de superf²cie dôh¨bitats amb terrenys que suposen 

10 vegades la superf²cie de la zona afectada; fomentar la coher¯ncia de lôespai i lôintercanvi gen¯tic 

entre poblacions; protegir i millorar lôestat de les esp¯cies protegides de lôespai i millorar els h¨bitats 

i les esp¯cies existents en lôespai afectat.  

Figura 59. Mesures de compensació proposades per AENA. Font: Aena.  

 

Aix² doncs, en primer lloc, la implantaci· dôaquestes accions compensat¸ries haurien dôimplicar el 

trasp¨s dôun model disfuncional com lôactual a un model funcional integrat en el sistema deltaic 

dissenyat a partir del coneixement científic del funcionamen t de les zones humides: caldria una bona 

gesti· de la hidrologia; regulant les inundacions, el nivell de lôaigua i els cabals, gestionant la relaci· 

entre aigües superficials i el freàtic, regulant la salinitat i la càrrega de nutrients i anticipant els ef ectes 

de lôelevaci· del nivell del mar. 

En segon lloc, seria necessari recuperar les zones perdudes amb lôampliaci· de 2003 i en especial, els 

prats inundables que ocupaven el Pas de les Vaques, amb unes 102 ha; i que van desaparèixer sota 

lôactual terminal T1. 

Les propostes envers al nou model funcional de compensació giren entorn els següents 6 punts:  

1.  La creaci· dôun nou nucli de zona humida, dominat per prats inundables, de 235 ha, afegint 

184,7 ha a les 50,4 ha existents. Aquesta mesura comportaria lôexpropiaci· de 90 ha de s¸l 

agrícola productiu.  

2.  La gesti· integral del sistema h²dric mitjan­ant la incorporaci· dôescorrentiu pluvial de 

lôaeroport, sectoritzant el drenatge dels conreus i tractant de forma adequada els problemes 

dôinundaci· de la zona agr²cola de Gav¨ i Viladecans. 
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3.  La recuperació del germoplasma de la vegetació de la Ricarda per repoblar les zones humides 

de nova creació i mantenir, en la mida del possible, la seva funcionalitat hidrològica per la 

ictiofauna.  

4.  La creaci· dôun canal dôinterconnexi· Ricarda-  Remolar.  

5.  El suport a lôactivitat agr²cola i sectoritzaci· del sistema de drenatge.  

6.  La recuperaci· de lôh¨bitat de pineda sobre dunes als llocs on el s¸l no estigui contaminat per 

sediments fins amb lôobjectiu de recuperar els condicionats ambientals que defineixen aquest 

ecosistema singular, actualment absent al delta del Llobregat.  

Figures 60 i 61. Proposta de configuració del nou model funcional de la Ricarda -  Remolar. Font Josep 

Lascurain.  
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M®s concretament, la zona del Remolar sôhauria de basar en les seg¿ents actuacions: 

1.  Connexió amb el mar.  

2.  Amb sistema de comportes i xarxes que impedeixen el pas de grans peixos (carpes) aprofitant 

el cargol dôArqu²medes existent. Amb aix¸ es voldria buidar la llacuna en cas dôinvasi· de 

carpes o gambúsies per aconseguir una pradera de macròfits submergits.  

3.  Dissenyar un canal perimetral per tenir el m¨xim dôilles lliures de guineus i senglars aptes per 

a la nidificaci· dôardeids i aus aqu¨tiques. 

4.  Establiment dôequipaments per optimitzar lô¼s p¼blic dôobservaci· dôocells tant al cam² de la 

Marina com en el sector junt la rotonda  

5.  Construcci· dôun pont o calaix de formig· per permetre el pas de vehicles i visitants 

6.  Restauració dels condicionants que permeten la presència de flora arenícola sota una pineda 

esclarissada.  
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Figura 62. Proposta de configuració del nou model funcional del Remolar. Font Josep Lascurain  

 

Per acabar, tal com sôha indicat, lôampliaci· de la pista curta de lôAeroport de Barcelona sôha presentat 

com una alternativa viable per fer front a lôincrement de passatgers. Ara b®, des dôun punt de vista 

t¯cnic, sôhan presentat dos models dôampliaci· diferents:  
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1.  Ampliació de la pista 24L/06R fins als 2.960 -3.160 m minimitzant la invasi· a lôestany de la 

Ricarda i opcionalment al Remolar. Figura 63.  

 

2.  Ampliació de la pista 07/25L fins als 3.500 m només pel sector de la Ricarda. Figura 64.  

 


















































































