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			«El transport aeri transporta cada any més de dos mil milions de persones i abraça el 40% del valor en les exportacions intercontinentals. Això fa que el seu impacte global al món sigui de 2,96 trilions de dòlars, equivalent aproximadament al 8% del producte interior brut del món.» 


			 


			PAT HANLON, Global Airlines, 


			Amsterdam, Elsevier, 2007 
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			A tots els lectors i lectores que llegeixin aquest llibre, desitjant que el seu contingut els sigui útil per entendre la importància de l’aviació i els aeroports com una eina estratègica per facilitar la recuperació econòmica. 


			
	    


 	
	    
             


			
INTRODUCCIÓ 


			 


			El dia abans d’assumir la responsabilitat de la Direcció General de Ports, Aeroports i Costes de la Generalitat de Catalunya, el gener de l’any 2007, vaig anar a l’aeroport de Barcelona a passejar. Encara no hi era la nova T1 i tampoc no havia començat la crisi econòmica. Com si fos un turista, em vaig dedicar a badar, a observar el que la gent feia i com utilitzava els serveis de l’aeroport, a intentar aprendre de les petites crisis que a cada moment sacsegen els racons d’aquella casa on tots acabem passant moltes hores. En una llibreta vaig anotar cada detall que m’ajudés a retenir sensacions, aquells instants irrepetibles de tantes persones. 


			La gent que arriba a l’aeroport acostuma a tenir una experiència personal amb sentiments únics i intransferibles: el neguit de trobar el punt de facturació, una maleta feixuga que no es deixa portar, aquells pares que tenen un fill inquiet que vol descobrir l’aeroport pel seu compte, una parella que s’ha d’acomiadar i que pretén no trobar el camí que els allunya, els avis que miren atabalats tots aquells indicadors que semblen perfectes però que no són prou clars, una guia fent el recompte del grup organitzat d’americans o japonesos en el qual sempre falta algú que apareix amb la darrera compra d’impuls, muntanyes de persones en moviment cap a la seva destinació —i apressades perquè l’avió no espera— o bé uns mossos fent la ronda i observant els moviments de tota la gent perquè res no se surti del guió previst. 


			Hi ha un segon aeroport ben diferent: el de la gent que espera que arribi algú. Les arribades són un poema de benvingudes que han fet etern el temps d’espera, però tot s’oblida en un instant quan la parella, els parents o els amics arriben i creuen la porta verda translúcida que connecta el cantó aire amb el cantó terra. 


			Un passatger de l’aeroport pot semblar, potencialment, un problema. De vegades l’actitud defensiva de qui l’atén sembla que ho vegi així. I, tanmateix, el passatger és, sobretot, un client al qual cal servir de la manera més personalitzada i eficient possible. 


			Aquest és el valor afegit que, després de la infraestructura, pot diferenciar els èxits o els fracassos d’un aeroport. L’aeroport ha d’entendre allò que té entre mans i ha de poder respondre les demandes dels passatgers. Captar nous clients, alhora que fidelitzar aquells que ja l’han descobert i que pretenem que tornin. Fer-ho bé pot convertir el passatger en el client que repetirà a Barcelona. Aquest és el secret per fer un aeroport rendible, un aeroport amb futur. 


			I aleshores descobrim la importància del tercer aeroport: l’aeroport dels que treballen darrere el taulell, que han de ser poliglots. Amb un somriure i un sac de paciència per atendre el client, amb una bateria recarregable a cada moment. Els responsables de les operacions aeroportuàries i els que ho són a terra. Els que gestionen la incomoditat de la seguretat i els que processen el moviment dels passatgers. Els que resolen a l’instant qualsevol eventualitat, perquè als aeroports qualsevol error es multiplica per mil. 


			Se’n parla poc, però el factor humà esdevé un element crític en l’atenció al client. Cal saber trobar l’equilibri entre exigència i qualitat. Donar la formació i la motivació constants per permetre que tots els engranatges funcionin en aquesta tercera galàxia de l’aeroport esdevé quelcom imprescindible. El valor de la diferència comença per l’atenció als recursos humans. Els bons gestors aeroportuaris ho saben i esmercen molts esforços en aquesta prioritat. 


			Ara fa poc més de cent anys va néixer l’aviació. Volar era una aventura, una passió plena de riscos que ha fet progressar aquest mitjà de transport molt més de pressa del que ningú hauria pogut imaginar. El privilegi d’uns pocs durant llargs anys s’ha convertit en només un segle en el transport de la majoria. Ningú no esperava aquest canvi que ha fet trontollar l’imaginari de diverses generacions. Hi havia molta gent que mirava de lluny el creixement del transport aeri. 


			El segle XXI serà el segle de la consolidació de l’aviació. Les persones i les mercaderies faran servir cada vegada més aquest mitjà de transport. Les nostres activitats a mil quilòmetres de casa dependran del futur de l’aviació i de la seva capacitat d’estendre l’activitat fins a arribar a tot el planeta. 


			La nostra economia depèn de manera decisiva de les connexions aèries que siguem capaços de generar, atès que el món global ha arribat a tots els racons gràcies a l’aviació. La possibilitat d’ajudar a créixer aquelles parts del món que encara no participen dels avantatges del progrés serà més gran si som capaços de connectar els seus territoris. 


			Els serveis públics, l’educació, la salut, la cultura o les activitats empresarials tenen en l’aviació un aliat sense límits. Estendre una xarxa de carreteres o de trens en territoris que de vegades tenen un accés molt difícil pot dificultar el seu progrés durant dècades, mentre es troben els mitjans que han de facilitar el seu creixement. Per això, quan pensem en desenvolupaments més accelerats, ens plantegem la tasca que pot realitzar aquest transport més flexible. Sense transport aeri no hi ha futur i el futur pertany a un món globalitzat, ens agradi o no. 


			
	    


 	
	    
             


			
LES CIUTATS COMPETEIXEN, 


			
ELS TERRITORIS TAMBÉ 


			 




			«Avui les ciutats competeixen més que mai en l’era de la globalització. Competeixen per atraure talent, per crear empreses, generar ingressos i recaptar impostos. Competeixen pel turisme, competeixen per allotjar seus d’empreses i per les inversions de capital. Competeixen per conservar la gent jove i evitar que se’n vagi als barris perifèrics o a altres ciutats.» 


			 


			THOMAS L. FRIEDMAN, Caliente, plana y abarrotada, 


			Barcelona, Planeta, 2010 




			 


			Anem amunt i avall cada cop més sovint i l’avió ha esdevingut el millor mitjà de transport. Les companyies de cost competitiu han generat un canvi de model. Els passatgers van i vénen per Europa a un cost reduït, el qual permet que milions de persones que abans no viatjaven ara ho facin. Darrere d’aquesta transformació s’ha produït una eclosió de la xarxa d’aeroports com no s’havia vist mai. Noves inversions accelerades per adaptar l’oferta a les noves demandes de persones que volen conèixer el nostre país. Nous passatgers a la recerca d’experiències que les nostres empreses haurien de saber aprofitar. 


			Quan va aparèixer el cotxe, la seva consolidació definitiva no va arribar fins que se’n va popularitzar l’ús general, allò que en dèiem «el Seat 600 per a tothom». Però l’aviació punt a punt és només una part de la nova història. La internacionalització de les empreses i una economia interdependent han generat moltes possibilitats per al transport de persones i mercaderies. El món està canviant molt de pressa. Els canvis afecten la base del model productiu. Sembla que no hagi passat res però ja és aquí, malgrat la crisi. És un moment de problemes i alhora de grans oportunitats. 


			Si no entenem aquest canvi i les seves conseqüències, l’aeroport de Barcelona es pot convertir en un cementiri de projectes i d’inversions desaprofitades. Ens calen noves fórmules per avançar en paral·lel entre la realitat d’avui i l’aeroport que serà necessari demà. 


			 


			
BARCELONA AL MAPA 


			 


			Sempre recordo l’anècdota que Enric Truñó va explicar anys enrere, quan Barcelona començava a fer els deures olímpics i va realitzar una visita a Los Angeles, just abans dels seus Jocs Olímpics del 1984. Barcelona explicava amb il·lusió les beceroles de la futura candidatura per als Jocs Olímpics del 1992 i aquell dia tocava un sopar amable en una casa important de la ciutat. El seu amfitrió, un il·lustre arquitecte de la societat de Los Angeles, va obrir un llibre de geografia política del món i va cercar Barcelona al mapa d’Àfrica. Quin error! O potser era culpa de la nostra manca d’ambició dels darrers cent anys? Viure massa bé té aquestes coses. 


			Ha passat el temps des dels Jocs Olímpics del 1992. Viatjar fa descobrir que, més enllà de la nostra frontera local i de la nostra vida domèstica, Barcelona és avui una marca internacional, reconeguda arreu per milions de persones que ens visiten cada any. Tenim una ocasió única i una gran responsabilitat. Hem de saber aprofitar la inèrcia dels Jocs Olímpics del 1992 i treballar en tots els fronts oberts per impulsar Barcelona i Catalunya cap al món. 


			Ara parlem de Barcelona o de «Barcelones»? Potser s’hauria de parlar més exactament de «les marques de Barcelona», en plural: el Barça, les platges, Gaudí, Picasso, Miró, el modernisme, el disseny, el romànic, el gòtic, les Rambles, però també la ciutat del coneixement, la Barcelona digital, la Barcelona centre mèdic, la ciutat creativa, la Barcelona emprenedora... 


			 


			
CATALUNYA I BARCELONA: EL SOL I LA LLUNA 


			 


			La relació complexa entre Catalunya i la seva capital ha estat una constant al llarg del temps. Sembla com si tinguessin la mateixa relació que el Sol i la Lluna: l’un té l’energia còsmica, l’altra es reflecteix en la seva llum i esdevé una imatge de bellesa indescriptible. Catalunya impulsa la seva capital i Barcelona fa de motor internacional de Catalunya, tant se val qui és el Sol i qui és la Lluna. Entendre les claus que faran avançar Barcelona és crear les bases perquè tot Catalunya progressi. 


			Si algú s’imagina que tot el progrés que es genera a Barcelona ha de quedar limitat a les seves muralles metropolitanes, s’haurà equivocat. El talent que es genera a Barcelona ha d’arribar al darrer racó del país. I a l’inrevés: el coneixement produït a tot el territori ha de traspassar fins a l’últim racó de la ciutat. Tenim una ciutat global i Catalunya ho ha d’aprofitar sense renunciar a les seves arrels ni a la seva cultura compartida. 


			Podem tancar els ulls a l’evidència de la dimensió internacional de Barcelona després dels Jocs Olímpics... i ens equivocaríem. Podem entendre que la importància demogràfica, social i econòmica de Barcelona i la seva xarxa de ciutats metropolitanes pugui generar dubtes sobre l’equilibri amb el conjunt del territori... i ens tornaríem a equivocar. 


			A tots els racons del territori hi ha un potencial de creativitat i de gent emprenedora que, ben connectat, pot generar un univers de talent del qual no podem prescindir. Catalunya és un país petit que pot competir si és capaç d’aprofitar tota la seva energia i el seu coneixement. Per això Catalunya i Barcelona han d’anar juntes arreu i participar en la cursa global compartint tots els seus actius. Hi sortiran guanyant. 


			 


			
ISTANBUL: D’ORIENT A OCCIDENT 


			 


			Captivadora com el seu mercat de les espècies. Capital del món durant més de mil anys i centre del diàleg entre Orient i Occident. Ciutat emprenedora que vol ser el hub aeronàutic, econòmic i cultural entre dos mons mitjançant una companyia aèria emprenedora com és Turkish Airlines. Una ciutat amb dues civilitzacions al costat del Bòsfor, d’Orient i d’Occident al mateix temps. 


			La gent és acollidora, capaç d’emprendre amb una capsa de mistos, com si amb això n’hi hagués prou per inventar un nou negoci. Inversors i ambició conflueixen en el centre cultural més important per entendre l’Islam i contemplar Europa alhora com una referència. Règim laic enmig de l’onada religiosa més important des de l’edat mitjana. 


			A Istanbul comença Europa o acaba l’Àsia. El debat sobre la participació de Turquia a Europa s’hauria d’entendre com una oportunitat que cal posar en valor. Es poden establir condicions, transicions o el que vulgueu, però tenir una porta d’entrada a l’Àsia i un pont entre religions pot ser un bon argument per a la nova Europa que caldrà construir en aquest segle. 


			Ens podem adormir en la nostra història o canviar de registre i entendre que hi ha una altra Europa possible, encara més oberta, més gran, més intercultural i més decisiva al món, quan el món està girant amb rodes més grans, quan els vehicles comercials són més voluminosos, quan els mercats tenen una mida internacional que arriba a tots els racons del planeta. I podem fer-ho ara que estem descobrint en els darrers mapes que la Terra ja no és ni rodona ni plana, sinó boteruda i imperfecta... 


			 


			
BEIJING: CAPITAL MIl·lENÀRIA 


			 


			Beijing. 21 de setembre de 2009. 6 del matí. Plaça de Tian’anmen. 


			En un parc prop de la plaça, un grup de xinesos fan taitxi. Estan concentrats amb el mestre i dediquen tots el seus esforços a fer-ho bé, a començar el dia harmoniosament abans d’anar a treballar. 


			Fa molts anys que mirem la Xina, la seva cultura, la seva capacitat de progressar i la força de la seva gent. Van observar el món, van admetre les empreses internacionals i van absorbir tot el coneixement, el qual, barrejat amb el seu saber, ha donat aquell impuls que ha permès la seva economia passar a formar part de la primera divisió del món en un temps rècord. 


			La Xina és avui un dels primers consumidors d’energia del món. El fet de ser la segona potència mundial després dels Estats Units, havent superat el Japó recentment, és una altra dada que ho confirma. Créixer amb dos dígits en plena crisi econòmica és el valor de la diferència i consolida la solidesa del projecte en el present i també en el futur. 


			La Xina del professor Pedro Nueno ha superat tots els estàndards somiats i ha trencat molts tòpics. Fa només quinze anys, en les primeres visites a Xangai i Ningbo, el canvi pitjava l’accelerador. Tenien un munt de projectes, però ja tocaven realitats palpables. La seva convicció sobre el progrés i la seva fascinació per aprendre permanentment donaven pistes sobre el procés que s’estava produint i el que es produiria durant els anys següents. 


			El bambú de la construcció tradicional xinesa convivia amb les darreres innovacions de materials. Tots anaven atrafegats mentre les nostres indústries començaven a tenir un peu —encara tímid— en aquells mercats: Cola Cao, Chupa Chups, Simon i altres empreses que intuïen el potencial de consum d’aquells nous mercats, gairebé infinits. Tota intuïció es va quedar curta. La Xina ha trencat motllos i ho farà encara amb més contundència en els propers anys. 


			El progrés és contradictori. Per als «exploradors» d’Occident, una part de la màgia tradicional del país emergent s’ha diluït en l’adopció dels models occidentals que han fet servir per modernitzar el país. I, tanmateix, és fàcil de dir-ho. 


			L’exemple gràfic que reté la retina és el vell mercat de la seda a Beijing. Les seves naus i parades a l’aire lliure, encara existents fa quinze anys, s’han convertit en un ordenat centre comercial, on els vells comerciants s’han transformat en «típics venedors» de gran superfície. Les parades del mercat, de velles estructures fràgils i decadents al llarg de grans extensions, s’han perdut en aquest canvi i la nostàlgia es barreja amb un confort més estàndard. 


			La Xina està canviant en moltes dimensions i farà moure el món. Transformarà el model turístic vigent i obligarà a reescriure el guió. El 2006 van viatjar fora del país trentaquatre milions de xinesos, tres vegades més que els que ho havien fet l’any 2000. Els càlculs preveuen que l’any 2020 més de cent quinze milions de xinesos faran vacances a l’estranger, tot convertint-se en el primer club turístic del món. I això només serà un pas més d’una nova etapa que ja és irreversible. El món globalitzat també ho serà per les persones que  aniran  amunt  i  avall.  I  l’aviació  serà  una  peça  clau d’aquest canvi. 


			En els darrers anys, hem passat moltes hores parlant de l’Àsia: de la velocitat de les seves transformacions, de la seva manera de viure, de la seva manera de treballar i de progressar. Milions de xinesos, d’indis, de coreans i de japonesos estan omplint el món amb les seves idees, les seves propostes, els seus talents i la seva cultura. I, certament, jo sóc dels convençuts que en els propers quinze anys la Xina o l’Índia tindran un paper central al món com ja l’han començat a tenir. 


			Les  ciutats  de  Xangai,  Beijing,  Hong  Kong,  Singapur, Tòquio, Bombai, Bangalore, Seül o Pusan s’han transformat en metròpolis avançades en només vint anys, i escalaran encara més a la primera divisió del món. 


			 


			
L’ÀFRICA D’OPORTUNITATS 


			 


			Ens oblidem gairebé sistemàticament de l’Àfrica, com si no existís. On és el progrés de les seves ciutats? Amb quina llista de metròpolis avançades poden plantejar una comparació les ciutats de l’Àsia? Nairobi, Casablanca, Johannesburg, el Caire o Trípoli es poden considerar una resposta comparable en el temps? Encara s’hi ha de fer molta feina.  


			Les Memòries de l’Àfrica de Karen Blixen o el llibre de Javier Reverte El sueño de África ens transporten a un continent ple de contradiccions, però també ple de bellesa. És una visió romàntica que ens emociona, però que també ens colpeja amb la seva cara amarga: la de la gent que pateix, que les ONG s’encarreguen de recordar-nos a cada moment, mentre centenars de nens moren de fam cada dia en ple segle XXI. 


			Certament, podríem quedar-nos en la queixa, en la impotència d’allò que no té remei, d’allò que no podem resoldre. I, en canvi, l’Àfrica té grans oportunitats i les té per als seus països i per a Europa, per a la seva gent i per a la nostra. 


			Des de la proximitat —l’Àsia queda més lluny—, podem ajudar i acompanyar el futur de l’Àfrica, aquest continent ple de recursos que només hem volgut utilitzar, sense ajudarlo a créixer ni a superar les seves contradiccions —corrupció inclosa en alguns països—, sense afrontar seriosament els problemes del desenvolupament, de la salut, de l’analfabetisme i tantes altres coses que ens preocupen i no ens deixen indiferents. 


			Podríem ajudar a capgirar aquests problemes i a fer que aquell continent, aparentment endogàmic i en certa mesura decadent, esdevingués un nou món que formés part del concert internacional. Cal generositat, però sobretot cal escoltar. Saber el que necessiten i no el que nosaltres creiem que necessiten. Massa sovint estem fora de la realitat i reproduïm les nostres solucions com si fossin una vareta màgica. I així fracassen. 


			L’Àfrica era fins fa pocs anys gairebé un full en blanc, amb poques excepcions. Cada vegada més empreses catalanes exerceixen als mercats de l’Àfrica produint o exportant. I ho fan amb èxit. Són una nova fornada d’emprenedors catalans internacionals que haurien de tenir en compte, si volen reeixir, la vida cultural, la vida social, la vida econòmica i, per descomptat, l’activitat empresarial. 


			En el moment en què l’Àfrica del Mediterrani es desperta i un moviment social de canvi recorre tots els racons del desert, encara tenim una opció que hem d’aprofitar per ser-hi més presents. L’Àsia —especialment la Xina— ja fa temps que ha descobert aquestes oportunitats i ha intensificat les seves relacions amb l’Àfrica, com també ho ha fet amb l’Amèrica Llatina. 


			 


			
EUROPA MÉS A PROP 


			 


			L’aviació low cost ha convertit Europa en més propera, a l’abast de molta gent que fa deu anys pensava que l’aviació només era un privilegi per a alguns escollits. La dimensió quotidiana d’unes vacances en qualsevol ciutat europea o una escapada de cap de setmana han capgirat el model tradicional de l’aviació comercial. I encara més important: han fet possible la construcció d’Europa com un tot en l’imaginari col·lectiu. Londres, París, Berlín, Amsterdam, Roma o Barcelona han esdevingut imatges quotidianes. 


			Les fronteres territorials s’han esmicolat i han caigut moltes barreres culturals anant i venint al llarg del nostre continent. Els fonamentalistes dirien que aquesta no és l’Europa de Mounier, però s’equivoquen. Aquesta dimensió tan personal, de realitat viscuda, fa molt més per construir Europa que un centenar de tractats internacionals fets des del despatx i subjectes als equilibris dels diferents governs. L’Europa quotidiana és a la base d’una nova Europa més propera a la gent. Així cal valorar el programa Erasmus, que ha estat una experiència inoblidable per a milers de joves estudiants europeus: ha assolit un èxit sense precedents per tal de solidificar Europa des de la gent jove, ara més internacional que mai. 


			En pocs anys serà estrany no haver fet una formació europea d’intercanvi o no haver treballat en un altre racó del continent, en el lliure mercat de treballadors. Deixarem de somiar i començarem a viure una Europa diferent, una Europa millor que la que els europeistes més convençuts havien imaginat. 


			Però Europa no és un espai abstracte. Té un conjunt de motors en ciutats potents que exerceixen un lideratge apassionant d’innovació i de transformació, un conjunt en el qual Barcelona i Catalunya han de trobar el seu espai propi. Ciutats com Londres, París, Frankfurt, Amsterdam, Lisboa, Madrid, Milà i també Barcelona juguen un partit important, tot competint entre elles però amb elements complementaris. La vella Europa pot créixer prenent embranzida gràcies a la força de les seves ciutats, cada vegada més internacionals. Si són capaces de transformar-se mitjançant la creativitat de la seva gent i la seva capacitat econòmica, faran que Europa recuperi espai i lideratge en el nou concert de la globalització i que incorpori més ciutats de la nova Europa. Sant Petersburg, Varsòvia, Praga, Berlín, Moscou i també Istanbul poden formar part d’aquest nou projecte europeu. 


			 


			
AMÈRICA A UN PAS 


			 


			Nova York. 27 de juny de 2001. 9.07h del matí. Torres Bessones. Planta 107. Restaurant Windows on the World. 


			Aquell matí, l’alcalde de Barcelona, Joan Clos, esmorzava amb un grup d’emprenedors de noves tecnologies i Internet. Tothom estava content. Les coses, a la xarxa, semblaven infinites, i aquell grup de «revolucionaris de les punt com» no posava límit a la seva ambició. La majoria havia creat empreses d’Internet que estaven construint una nova economia. Encara que vivíem en la crisi tecnològica del 2000 —per excés d’optimisme sobre el calendari dels canvis, que no té res a veure amb la crisi actual—, la nova realitat estava transformant les nostres vides, la manera de treballar, les relacions socials i les mentalitats. 


			Recordo amb quina precisió aquells joves explicaven la seva visió de les noves realitats. Mitjançant les seves bones idees, havien generat oportunitats de negoci que els havien convertit en emprenedors d’èxit i en milionaris. 


			L’11 de setembre del mateix any 2001, a la mateixa hora, el restaurant de la planta 107 de les Torres Bessones va desaparèixer, travessat per un avió comercial que va ser utilitzat com a projectil humà en l’acció terrorista més maquiavèllica de les nostres vides —només comparable a l’atemptat de Madrid de l’11 de març de 2004—, deixant un rastre amb un dolor indescriptible arreu del món i endarrerint uns anys la revolució que les noves tecnologies de la xarxa havien de produir a tot el planeta. 


			Ningú no entenia el perquè de tanta irracionalitat, però el món va seguir fent voltes, encara que fos amb unes noves dificultats que mai no ens hauríem pogut imaginar. Aquell 11 de setembre de 2001 va estar a punt de destruir una intensa història d’amor entre els dos cantons de l’Atlàntic, simbolitzada pel festeig entre Nova York i Barcelona. Un munt d’americans viatjava a Barcelona i una gernació de catalans descobria les Amèriques a través de Nova York. 


			Per primera vegada a la història, durant aquests darrers quinze anys, milers i milers d’americans han decidit descobrir Barcelona a través dels creuers. El port de la ciutat ha catalitzat un model molt interessant. Com a base de molts creuers, ha permès incorporar la ciutat i el seu bagatge cultural, econòmic i social a milers d’americans que volien descobrir més coses de Barcelona. La ciutat modernista, de Picasso, Gaudí o Miró —sense oblidar-nos del Barça— s’ha convertit en un fenomen únic, ple de grans possibilitats. 


			Potser per això el fet d’haver esdevingut la base de creuers més important del Mediterrani hauria de comportar un nivell d’exigència més gran. No n’hi ha prou amb haver creat les noves estacions marítimes per acollir els vaixells. Ens cal repensar el concepte de Barcelona per impulsar la consolidació d’aquest port de creuers i mercaderies i trobar les sinergies entre el port i l’aeroport. 


			La ciutat és el pont entre els dos mitjans de transport que es troben a tocar. Hauríem d’esbrinar com i amb quin grau de satisfacció aquests centenars de milers de passatgers que acostumen a pernoctar a bord del vaixell fan un ús intensiu de la ciutat que els acull. Cal aprofundir aquest model i ferlo molt més atractiu per a la nova dimensió de Barcelona i, per extensió, del conjunt de Catalunya. La nostra tradició turística ha de fer un altre pas tot cercant una nova dimensió que permeti millorar el seu posicionament entre les destinacions turístiques en els propers anys. 


			 


			
BARCELONA CONTRA MADRID? 


			 


			Juguem a futbol amb passió per guanyar. S’ha dit que si el Barça o el Madrid no existissin, caldria inventar-los. És veritat. L’esport competitiu ha permès millorar la qualitat dels dos equips al llarg de la història i ara cal mantenir el nivell, la necessitat d’innovació i el talent per ser el millor. Amb aquest procés competitiu hem creat dos dels millors equips del món. 


			La competència entre Madrid i Barcelona ve de lluny. Són dues ciutats importants en el marc europeu, dues capitals que no volen perdre oportunitats però que estan en un altre context. En una sola frase: són competidores i complementàries. 


			Frankfurt i Munic ens han donat algunes lliçons de com articular un model guanyador en l’àmbit aeroportuari i val més que en prenguem nota. Madrid ha apostat pel hub de Barajas a través d’Iberia, i la seva T4 va ser el paradigma d’aquesta proposta. A Barcelona hem perdut capacitat competitiva en un procés en què la focalització de la companyia Iberia a Madrid ens ha deixat uns anys massa enrere en la competició —no només davant de Madrid, sinó també de les principals ciutats europees. La nostra insistència per disposar d’un nou aeroport tenia a veure amb aquesta capacitat competitiva i les seves limitacions. 


			El 2005 es va crear el Comitè de Rutes de l’aeroport de Barcelona, format per la Generalitat de Catalunya, l’Ajuntament de Barcelona, la Cambra de Comerç i la mateixa Aena, gestora de l’aeroport. La tasca de promoure noves rutes intercontinentals a l’aeroport de Barcelona és la seva missió fonamental. Aquesta és la tasca que s’ha dut a terme amb les tres grans aliances i les seves companyies durant els darrers anys. 


			Però això només és una part de la història. La T1 posiciona Barcelona en un nou escenari. Una política comercial activa com la que ha desenvolupat el Comitè de Rutes de l’aeroport de Barcelona ens permet mirar el futur amb una mica més d’optimisme. 
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