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Avance del Plan Director del sistema aeroportuario de Madrid.
Sisterna de accesos previstos al aeropuerto Madrid-Barajas

Con el apoyo documental de una escueta
publicacion titulada “Avance del Plan Director del
Sisterna Aeroportuario de Madnd”, el pasado
mes de enero se hacia plUblico el proyecto del
recientemente escindido Ministerio de Transpor-
tes, Turismo y Comunicaciones de transformar el
actual aeropuerto de Barajas en una “ciudad
aeroportuaria® que podria alcanzar en el afio
2030 una capacidad de acogida de 80 millones
de pasajeros/afio. La presentacion publica del
proyecto pretendia abrir, segun el ministro en-
tonces responsable, José Barrionuevo, un perio-
do de consulta y aportacion de opiniones y suge-
rencias provenientes de diversos sectores socia-
les, profesionales y econdmicos, asi como de las
Administraciones Locales mas directamente afec-
tadas, que se prolongard hasta octubre del pre-
sente ano.

Dicha presentacidn habia sido precedida de un
conjunto de antecedentes relevantes, cuyo origen
proximo cabria atribuir a la publicacién por
CEIM, en octubre de 1990, del estudio titulado
“Sugerencias para la revision del Plan General de
Madrid”. En dicho estudio se planteaba la conve-
niencia de abordar la creacion de un gran aero-
puerto intercontinental, de los denominados
“"hub” o "superhub” en el argot especializado,
puerto principal, en suma, de entrada y salida del
continente europeo para vuelos transcontinen-
tales, y a la vez foco de concentracion y disper-
s10n de vuelos de recorridos medios y cortos. (O
para precisar, uno de los tres/cuatro, de esta
categoria, que como se indica en el articulo de
Ir. R. Uylenhoet, director del aeropuerto de Schi-
pol, Amsterdam, podrian consolidarse en Europa,
siendo los otros dos/tres, Londres, Paris y el
propio aeropuerto de Amsterdam). Dicha pro-
puesta respondia al fin de potenciar los recursos
estratégicos de Madrid respecto de otras capita-
les europeas de cara a un futuro en que la
competencia por la captacion de actividades
economicas se planteard. en la Europa Comuni-
taria sin fronteras, no tanto entre las naciones
como entre las principales regiones urbanas,

El referido estudio, en base a los analisis
técnicos realizados en 1980 para las FF. AA. con
motivo de la redaccién del “Plan Maestro para
el Aeropuerto de Madrid-Barajas” y de otras
consideraciones de caracter territorial, proponia
como mas adecuada —de las tres seleccionadas
preferentemente en el referido Plan Maestro,
Arganda, Morata de Tajufia y Sevilla la Nueva



(Ver fig. )— una ubicacion a caballo de los dos
primeros municipios.

Posteriormente, el Ayuntamiento de Madrid. a
través de distintos portavoces. habia apoyado
publicamente a través de la prensa en repetidas
ocasiones esta propuesta, haciéndola suya, si
bien, ante la difusion de la noticia de posible paso
a un uso civil del aeropuerto de Torrején, se
planted también por parte del Ayuntamiento la
posible alternativa de una fusion o funcionamien-
to combinado de las instalaciones de Barajas vy
Torrejon. Mientras tanto, el Ministerio de Trans-
portes guardaba silencio o adelantaba, en escue-
tas declaraciones, que el “futuro” aeropuerto no
se trasladaria de Barajas.

Los parametros de la ciudad aeroportuaria

Pese a la "economia” informativa del folleto de
divulgacion citado, las siguientes caracteristicas
basicas dan una idea de la enorme importancia
del proyecto esbozado:

e El proyecto supone transformar Barajas en
una “ciudad aeroportuaria”’, entendida como
complejo formado por las instalaciones aeropor-
tuarias propiamente dichas, junto con los espa-
cios para mantenimiento y servicio de aeronaves,
catering, areas de almacenaje de carga, edificios
vinculados a las companias aéreas, hosteleria y
parque de empresas.

® La plataforma aeroportuaria tendra 2.500 Ha.
y la correspondiente a los usos complementarios
citados unas 800 Ha.

® Se prevé que pase por la ciudad aeroportua-
ria, teniendo una estacion en la misma, una linea
del Tren de Alta Velocidad (TAV), que circunvala-
ria la ciudad por el SE.

® Asimismo, se aproximara al nuevo aeropuer-
to, cifiéndose a sus limites por el N. y NO.. el
arranque de la futura Autopista del Ebro.

® Se plantea pasar de los 16 millones de pasa-
jeros alcanzados en 1990, a 80 millones en el
2030, cifra cuyo valor relativo quizés se pondere
mejor considerando que el aeropuerto de Heath-
row. en Londres en 1989 registro un trafico de
39.905.200 pasajeros, o que el de Charles de
Gaulle en Paris-Roissy, alcanzé 20.670.000 en el
mismo ano.

Los efectos territoriales de la ubicacion del
mega-aeropuerto en Barajas

La visidon sobre el plano de las 3.300 Ha. de
mega-aeropuerto delimitadas en el Avance a
10 km. en linea recta de la Plaza de Colon, que
supone una superficie no mucho menor que la
que ocupa la “almendra” madrilefia, es sin duda
impactante, y produce en el observador dos
reacciones @ preguntas automaticas:

® /Es ese el lugar mas adecuado para un
aeropuerto que generara no menos de 270.000
operaciones de despegue/aterrizaje al afio.
(una cada dos minutos, ininterrumpidamente, a
lo largo de los 365 dias del afio), junto con un
tréfico terrestre proporcional en los accesos al
mismao?

® Supuesto que la respuesta a la pregunta
anterior sea afirmativa, /se han considerado los
efectos urbanisticos y territoriales globales que
generaria un mega-aeropuerto en Barajas?

La proximidad fisica de un aeropuerto a una
aglomeracion urbana no parece ser, en si misma,
en términos estrictamente operativos, un factor
técnico que descarte la viabilidad del aeropuerto,
incluso en aqguellos casos en que el aeropuerto
se proyecta ex novo. Casos extremos como el del
aeropuerto de Lake Calumet, en Chicago, actual-
mente en fase de analisis de wviabilidad, que
supondria realizar el tercer aeropuerto de la
ciudad ocupando 3.760 Ha. de viejas zonas
industriales de la propia ciudad, hoy abandona-
das y expropiando cerca de 3.400 viviendas
podrian citarse como referencia limite.

Ahora bien, al hacerlo habria asimismo que
resaltar que la opcion citada es una de las
alternativas posibles, en relacién con cada una
de las cuales se han realizado muy serios analisis
de impacto y de coste/beneficios. Véase a titulo
ilustrativo cuadro comparativo de tiempos de

TIEMPOS DE TRANSPORTE DESDE AEROPUERTOS ALTERNATIVOS
A CENTROS DE OFICINAS Y AREAS DE ALTC DESEMPLEO

Aeropuerto Lake Calumet
Tiempo Medio de Transporte (Minutos)
Desde Centros Oficinas Desde Areas de Aho desempleo
Tempo  Aumento (D Tiemps A (D 10n)
desde Lake Calumet desde Lake Calumet
Lake Calumet 36 Ll =
Midway 3 (5 kx) B
Q'Hare 36 0 5 27
Gary 51 15 338 9
Bi-State Il 3% 59 30
Peotone n 3% 62 kx|
Kankakee 82 46 4 45

Fuente: NERA, 1890
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Desde una perspectiva estrictamente munici-
pal. dicho analisis plantea en primer lugar las
siguientes dudas:
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e ;Es aceptable para Madrid que 2.500 Ha. de
suelo de alta calidad ambiental. situadas en un

.i&wmm) lugar del municipio al que se orientaria esponta-
. dJ neamente su crecimiento residencial, sean dedi-
Wj:":. cadas al tréfico aeroportuario, (hipotecandose

ademds no menos de otras 2.000 Ha., por las
perturbaciones sonoras producidas en direccion
norte en los términos inmediatamente adyacentes
de Alcobendas y San Sebastian de los Reyes)?

Plano de distribucion espacial y techos de desarrollo planteados en la region urbana

(Ver figura de perturbaciones sonoras estimadas),

® Supuesto gue fuera inevitable mantener &l
emplazamiento inicialmente definido ¢no seria
légico que el término municipal de Madrid se
beneficiara en buena medida del excepcional
poder de atraccidon para la implantacién de
nuevas actividades econémicas que la entrada en
funcionamiento del mega-aeropuerto generaria?

Si a este respecto se tomase como referen
cia el caso del azeropuerto Charles de Gaulle de
Paris-Roissy, deberia resultar en gran manera
ilustrativa salvando las diferencias que obvia-
mente resultan de las poblaciones de las respec-
tivas regiones metropolitanas, por otra parte
equilibradas en sentido contraric por la sustancial
diferencia en los traficos de pasajeros de los dos
aeropuertos, la delimitacidn, en torno a la plata-
forma aeroportuaria de 3.050 Ha. de superficie,
de un area de oportunidad regional, auténtico
nuevo polo de desarrollo econdmico, el “sector

) il : estratégico de Paris-Roissy” destinado a acoger
a S fara la drganizacion en g entormo del x“.-_'l':ihl('l'i_t_'l
area de oportunidad regional nuevos desarrollos terciarios, industriales y resi-
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(Y ambito teonico de |




denciales cuya superficie es de 7.100 Ha. (*).

Es decir, no parece légico desligar la realiza-
cion del mega-aeropuerto de la reserva de muy
considerable superficie de suelo urbanizable en
un entorno proximo vy, en gran medida, dentro del
propio término municipal y de la revisidn muy
profunda de las previsiones existentes en relacién
con las infraestructuras de transporte terrestre
complementarias.

Desde la perspectiva del planeamiento regional
la hipotesis de la ubicacidn del “hub” en el
municipio de Madrid pone en relieve graves
contradicciones con los objetivos de difusion
territorial del nuevo desarrollo urbanistico en
torno a nuevos focos de centralidad (l6gicamente
situados en la corona exterior de la Regién
Metropolitana).

Desde esta perspectiva, el nuevo aeropuerto
supondria situar junto al nacleo central de la
region metropolitana, el que padria ser no solo el
mas potente de los posibles nuevos “focos de
centralidad”, sino un polo de desarrollo econdmi-
co en potencia. Ello aparte de que Barajas esta
situado en el punto més distante del sectar SO.
metropolitano, donde las estrategias territoriales
concebidas (1), plantean la mayor concentracién
de nuevas zonas desarrollables para la implanta-
cion de actividades economicas.

e Cabe finalmente analizar la propuesta como
potentisima infraestructura de dmbito nacional,
cuyo objetivo prioritario seria el mas eficaz fun-
cionamiento como mega-aeropuerto esencial-
mente, pasando a segundo plano los beneficios
indirectos de caracter local basados en la atrac-
cion de nuevas actividades econdmicas. Desde
esta perspectiva habria de tenerse la certeza de
que ni el emplazamiento elegido supondria a lo
largo plazo obstaculo alguno para la evolucidon o
transformacién del aeropuerto, adaptédndose a
nuevas necesidades derivadas de cambios en la
ordenacidn del transporte aéreo, hoy no previsi-
bles, ni que los desarrollos urbanisticos atraidos
a su alrededor en un entorno proximo —de los
gue se beneficiarian en gran medida los munici-
pios— supondrian en el futuro obstaculos para &l
funcionamiento del propio aeropuerto.

® Las dos ultimas consideraciones llevarian
seguramente a concebir la denominada "4rea de
oportunidad regional” no como una zona conti-
gua al aeropuerto y Unica, sino, quizas, como un
sistema polinucleado, proximo al aeropuerto en

términos de tiempo de desplazamiento, o, lo que
es equivalente, muy bien conectado mediante un
sistema de infraestructuras especificas. (Pues
seguramente, en términos estrictos, la proximidad
fisica inmediata de la gran mayoria de nuevas
actividades generadas por la existencia del mega-
aeropuerto, seria un requisito sélo iImprescindible
para un nimero muy selectivo de ellas.)

Conclusién

Los razonamientos anteriores plantean en su-
ma con claridad unos hechos evidentes:

e £l mega-aeropuerto tendra un efecto poten-
tisimo en los nuevos desarrollos urbanisticos
atraidos por la regién metropolitana de Madrid,
los cuales hasta el momento no han sido debida-
mente tenidos en cuenta ni en la Estrategia
Territorial para la Regidn, ni el Avance para la
Revision del Plan General de Ordenacién Urbana
de Madrid.

e Los efectos territoniales serdn muy diversos
segin el emplazamiento elegido y segun los
criterios con que se conciba el "area de oportuni-
dad regional”, de atraccién internacional que
seria deseable prever, con dos opciones extre-
mas:

— area mononuclear adyacente a la platator-
ma aeroportuaria con riesgo de congestion vy
obstaculizacion a largo plazo de la propia evolu-
cion del aeropuerto.

— area polinuclear, formada por diversas zo-
nas, “relativamente” proximas, comunicadas con
el aeropuerto con infraestructuras muy potentes.

e Fstos efectos no han sido debidamente
analizados hasta la fecha y por ello tanto la
“cuestion del aeropuerto”, como “la estrategia
metropolitana”, como la “"Revision del PGOUM”,
son hoy por hoy cuestiones abiertas, necesitadas
de estudios técnicos especializados en profundi-
dad y un amplio debate,

Abel Enguita Puebla

Arquitecto Urbanista

{*) Datos del Paris-Hoissy

(1) Véase la publicacidn "Madnd reqion metropolitana
Consejeria Politca Terntonal, Madnd 1991
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