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Grandes infraestructuras de transporte y cambios en el paisaje.
El Aeropuerto de Madrid-Barajas

RESUMEN

Se analizan los cambios paisgjisticos generados por la construc-
cién del Aeropuerto de Madrid-Bargjas, desde su nacimiento en los
afos treinta del siglo XX como un «campo de vuelo», hasta su actual
condicién de aeropuerto intercontinental. La fotografia aérea es utili-
zada como elemento conductor del andlisis pues, ademés de cubrir la
totalidad del periodo de vida del aeropuerto, ilustra de una manera
muy fiel cudl hasido el proceso de transformacién espacial consecu-
tivo a incremento del trafico aéreo, al cambio de las necesidades de
las aeronaves y a las necesarias relaciones fisicas entre espacio aero-
portuario y su entorno territorial inmediato.

RESUME

Grandes infrastructures de transport et changements sur le pay-
sage, L'Aéroport de Madrid-Barajas.- On analyse les changements
sur le paysage générés par la construction de I'Aéroport de Madrid-
Barajas depuis son début dans les années trente du XX siécle comme
un «terrain d'aviation» jusqu'a sa condition actuelle d'aéroport inter-
continental. La photographie aérienne est utilisée comme élément
conducteur de I'analyse puisque, en outre de sétendre sur la totalité
de la période de vie de I'aéroport, illustre de maniére tres précise le
processus de transformation spatiale consécutif a I'augmentation du

L ESPECTACULAR crecimiento experimentado por el

trafico aéreo alo largo de las Ultimas décadas ha-
ce gue los aeropuertos se hayan convertido en elemen-
tos de notable interés por los efectos de todo orden que
inducen, particularmente los econémicosy los paisajis-
ticos.
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trafic aérien, au changement des besoins des avions et aux relations
physiques obligées entre espace aéroportuaire et |'environnement te-
rritorial immédiat.

ABSTRACT

Great transport infrastructures and landscape changes. The Ma-
drid-Barajas Airport.- We analyze the |andscape changes occurred by
the construction of the Madrid-Barajas Airport since its beginning in
the thirties of XX century as an airfield to its actual condition of in-
tercontinental airport. The aerial photography is been used as the
thread of analysis, because in addition to cover the whole period of
airport life, it instructs precisely on the process of spatial transforma-
tion consecutive to the aerial traffic growth, the changes in aircrafts
needs and the required physical relationships between airport and im-
mediate territorial environment.
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El andlisis geografico de los aeropuertos puede
plantearse a tres niveles: a escala nacional e interna-
cional, centrando la atencién preferentemente en €l tra-
fico generado, en los flujos y en los sistemas de cone-
Xioén existentes entre los diferentes espacios aeroportua-
rios; a escala regional, haciendo hincapié en la forma



138 ERI A

b

AErodmmon

-‘ Samnn Vamce

agroeuzrTo B 2
/51 A, | |- 1:E-‘IlLl..I.E , [ EF
|

Fic. 1. Localizacion de los aer6dromos en las proximidades de
Madrid y lugar elegido parala construccion del aeropuerto de Bargjas.

en que se produce la conexién con los sistemas de
transporte terrestre, en la integracion de estos espacios
en las operaciones de planeamiento o en las servidum-
bres que generan las actividades que en ellos se desa-
rrollan en las &reas proximas; por Ultimo, a escalalocal,
interesandose por €l creciente consumo de suelo, por 1o
genera rastico, y por las ateraciones que la expansion
de los aeropuertos producen en el paisgje, tanto en €l
natural (topografia, cursos de agua, vegetacion...), co-
mo en los construidos por el hombre (poblamiento, red
de comunicaciones, infraestructuras diversas...).

Es esta Ultima escala de andlisis la que abordamos
en este trabajo; por un lado porque es la que permite
obtener unos mejores frutos del tipo de materiales que
manejamos, principalmente la fotografia aérea, y, por
otro, porque es la escala en la que de manera mas clara
se manifiestan los efectos espaciales y paisgjisticos in-
ducidos por |os aeropuertos.

Los grandes aeropuertos han tenido que hacer fren-
te a dos tipos de cambios, €l del nimero de vigjeros,
con lo que ello comporta de aumento y mejora de las

superficies dedicadas a su servicio (estacionamientos,
areas de circulacion, de espera, de gestion de los equi-
pajes, etc), y €l de las aeronaves, tanto en lo que se re-
fiere a su nimero (espacios de circulacion, de estacio-
namiento, de carga, de mantenimiento, etc), como en
lo relativo a las necesidades derivadas del incremento
de sus dimensiones (aumento de las longitudes de las
pistas).

Lejos quedan los 13.800 m? de la parcela que en
1930 marcaria el arranque del aeropuerto madrilefio de
la superficie que ocupara en el momento en que con-
cluyan las obras previstas en el Plan Bargjas, actual-
mente en avanzado estado de ejecucion (33.000.000
m?). En estos 75 afios Bargjas haido creciendo y cam-
biando su configuracion fisica, y cada modificacion ha
sido reflejo del papel que el transporte aéreo jugaba en
el pais, o de la capacidad para adoptar e incorporar las
soluciones técnicas imperantes en este campo.

La fotografia aérea, por su capacidad de sintesis de
los elementos que en cada momento conforman el pai-
sgje, Nos servira de guia para trazar €l recorrido por la
historia del aeropuerto madrilefio.

|
BARAJASEN EL NACIMIENTO DE LA AVIACION
CIVIL EN ESPANA

Aungue €l primer testimonio documental de la rea-
lizacion de un vuelo en Madrid se remonta al afio 1910,
cuando €l piloto francés Julien Mamet realizé un exhi-
bicién con su aeroplano despegando y tomando tierra
en una parcela no edificada de la Ciudad Lineal, y a
pesar de que en la segunda década del siglo XX co-
menzaron a funcionar en las proximidades de la capital
dos escuelas para entrenamiento de los pilotos milita-
res, en los aerédromos de Cuatro Vientos y de Getafe,
lo cierto es que la navegacion aérea, particularmente la
civil, tanto en Madrid como en el conjunto del pais, no
alcanzo6 una entidad significativa hasta la década de los
anos veinte.

Esto no quiere decir, sin embargo, que Espafia per-
maneciera al margen de los planes, propios o genos,
encaminados a establecer lineas aéreas en o sobre su
territorio; en efecto, la posicién estratégica espariola en
el sur del continente europeo, punto entonces de paso
obligado y puente imprescindible para dar el salto a
Africa 0 a América, hizo que antes de los afios veinte
varias empresas europeas, como la francesa Compag-
nie des Lignes Latécoére o la alemana Deutsche Aero
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Fic. 2. Montaje de las Hojas Kilométricas del término de Barajas, delineadas en 1861 (escala del original 1:2.000), con indicacion sobre el

parcelario de la superficie que ocuparia el aeropuerto.

Lloyd, pugnaran por hacerse con el control de este tipo
de lineas.

A pesar de que €l intento de crear un primer servicio
aéreo através de Espafia corri6 a cargo de una sociedad
nacional, constituida en julio de 1918, que pretendia
unir Madrid y Barcelona con Mallorca, su fracaso pro-
picié que fuera una empresa extranjera, las lineas aé-
reas Latécoére, la que consiguiera por vez primera tal
proposito al inaugurar el 25 de diciembre del mismo

afio un vuelo de prueba entre Toulouse y Barcelona, an-
ticipo de la linea que se inauguraria €l 8 de marzo de
1919 uniendo Toulouse y Casablanca, con escalas en
Barcelona, Alicante y Maaga. Con todo, €l propdsito
de las autoridades espafiolas era que las lineas aéreas
comerciales fueran nacionales, y atal fin, tras regular el
servicio postal aéreo (Real Decreto de 17 de octubre de
1919), se establecio en la Reglamentacion General de
Navegacion Aérea de 1920 (5 de julio) €l proposito de



Fic. 3. Sobre estas lineas, dos vistas aéreas del campo de Bargjas fechadas en los afios treinta. En lafotografia vertical delaizquierda, de 1933,
se aprecia el sector noroccidental del campo, en lasinmediaciones del pueblo de Barajas (angulo superior izquierdo), siendo reconocible el circulo
pintado en el suelo, con el nombre de Madrid y laindicacion del Norte en su interior; también se distingue en la parte inferior de laimagen el pri-
mer hangar con que cont6 el aerédromo (1), el «chalet» del Aeroclub (2) y lagran superficie rectangular blanca correspondiente al segundo hangar
(3), construido a comienzos de |os afios treinta, con su correspondiente plataforma de estacionamiento (procedencia de laimagen: CecaF, Serie 22
Scr). Lavistaoblicua de laderecha, de febrero de 1932, tomada durante una exhibicion aerostética, nos permite ver el aspecto que presentaba el se-
gundo hangar, de 90 por 30 metros, justo a findlizar las obrasy antes de que se hubiera construido la plataforma (procedencia de laimagen: AENA).

sacar a concurso lineas, comenzando por la de Sevilla-
Larache!. Lalinea fue adjudicada a la Compafiia Espa-
fiola de Trafico Aéreo (CeTA), creada en 1921, que
inauguro los vuelos en el mes de noviembre del mismo
afo utilizando un bombardero biplano DH-9 transfor-
mado, con capacidad paratres pasajeros’.

Si los intereses franceses en Espafia estuvieron re-
presentados por la compafiia Latécoere, que en 1923 es-
tablecia un contrato con la Aero Maritima Mallorquinaa
fin de explotar lineas particulares de pasgjeros y mer-

1 Muy poco antes la Compaiiia Franco Bilbaina de Transporte Aéreo ha
bia establecido, utilizando hidroaviones, un servicio entre Bayona, Santander y
Bilbao.

2 En e mismo afio 1921 se constituy6 Colon Transaérea Espariola, cuyo
objetivo primordial se orientaba al establecimiento del enlace con América me-
diante dirigibles. A tal fin, José L6ring, en nombre y representacion de Colén
Transaérea Espafiola, solicitd a gobierno en 1922 el enlace entre Sevillay Bue-
nos Aires, asi como la construccion de un aeropuerto en Sevilla.

cancias, que no llegarian a cugjar, los intereses alemanes
se concretarian en la participacion de capital de este pa-
is, junto a espafiol, en lafundacion en 1925 de la Unidn
Aérea Espafiola (UAE), que se proponia establecer servi-
cio de pasgjeros y de correo entre Sevillay Lishoay en-
tre Madrid y Lisboa, asi como por la presencia en Espa-
fia de la casa Junker respaldando a la UAE. Por su parte,
el apoderado general de la Deutsche Lufthansa en Espa-
fia, Dr. Von Hirschfeld, firmaba en 1926 un escrito en e
que se establecian unas posibles condiciones para pactar
con el empresario Horacio Echevarrieta la constitucion
de una empresa de transporte aéreo: Aero Lloyd Espa-
fiol SA, que desde el 28 de marzo de 1927 pasariaalla-
marse |beria, Compariia Aérea de Transportes®.

3 El 28 de junio de 1927 se levantaba el acta de constitucion de Iberia,
Compariia Aérea de Transportes, con la concesion de la ruta Madrid-Barcelona
y Barcelona-Madrid. El 14 de diciembre el rey Alfonso X1 inauguraba |os ser-
vicios comerciales de la compafiia.
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Fic. 4. Arriba, alaizquierda, fragmento del fotograma 77 (rollo 258, hoja 559) del vuelo de la Serie A (23 de junio de 1946) en el que se apre-
cia con nitidez el movimiento de tierras que se estaba llevando a cabo para la construccion del nuevo aeropuerto. La pista 5-23, de direccion SO-NE
se distingue con claridad, mientras que se adivina el trazado de la 15-33, la segunda que entraria en funcionamiento. A la derecha, fotografia obli-
cuafechada en 1947 en la que se puede ver el edificio terminal, flanqueado por los dos hangares de los afios treinta, y, a fondo, la conocida como
«Autopista al Aeropuerto», construida para conectar éste con la carreteraradial de Madrid a Francia; conexion que, claramente reconocible en la
imagen inferior, de noviembre de 1943, atraviesa en su recorrido, dividiéndola en dos, la finca del Caserio de Corralejos. (Procedencia de las fo-
tografias: arribaalaizquierda, Cecar, Serie A; aladerecha, AENA; abajo, CECAF, Serie 22 ScF).

En definitiva, cumplido el primer cuarto del siglo  de diciembre de 1926 de permiso para efectuar la ruta
XX, €l panorama aeronautico espafiol era el siguiente:  Madrid-Guadal gjara-Calatayud-Zaragoza-L érida-Bar-
CeTA operaba en el tridngulo Sevilla-Tetuan-Larache;  celona-Tarragona-Castell6-Valencia, y la de Madrid-
UAE en €l de Sevilla-Lisboa-Madrid, disponiendo des-  Coérdoba-Sevilla-Jerez de la Frontera.; mientras que,
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Fic. 5. Fotograma del vuelo de la Serie B (6 de marzo de 1956) en el que se puede ver el desarrollo completo del proyecto de aeropuerto de
cinco pistas de aterrizaje y despegue, con latotalidad de las mismasy las calles de rodadura ya en funcionamiento; también se reconocen, entre la
zona de pistasy €l pueblo de Bargjas, algunas de las obras que a lo largo de los afios cincuenta, ya en el marco de los Acuerdos Hispano-Nortea-
mericanos, se fueron realizando para mejorar la operatividad del aeropuerto: los hangares y talleres de Iberia en las inmediaciones de |a cabecera
15 (1), iniciados en 1950 (germen de lo que actualmente es la Zona Industrial nimero 1), y €l nuevo Edificio Terminal (2), a norte del primitivo,
cuyas instalaciones irian entrando en servicio progresivamente alo largo de los primeros afios sesenta (la Torre de Control, los servicios Als, MET
y otros en 1960; |as llegadas internacionales en 1962, |as salidas internacionales en 1963y, finalmente, en 1964 el tr&fico nacional). Cefiida alos
meandros que forma el rio Jarama, en la margen derecha del mismo, se localiza la finca de La Mufioza, explotacion agroganadera que remonta
sus origenes alos tiempos medievales, y que permanecié como tal, con sus funciones de terrenos de pasto, cultivos de secano y de regadio y ex-
plotacion del molino hidréulico, hasta comienzos de los afios setenta del siglo pasado, cuando paso a acoger |as instalaciones de la Zona Indus-
trial n° 2 de Iberia. (Procedencia de lafotografia: Cecar, Serie B).

por ultimo, Colén Transaérea continuaba madurando De esta manera, a finales de la década de los afios
sus proyectos”. veinte la situacion de la aviacion civil en Espafia se ha-

4 Laautorizacion en 1927 de lalinea Sevilla-Buenos Aires |legaria tarde, a las que estaban sometidas |as empresas alemanas se generd una situacion en
pues tras el levantamiento en 1926 por parte de los aliados de las limitaciones la que las compafiias espariolas no estaban en condiciones de competir.
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Fic. 6. Esquema de evolucion de la construccién de | as pistas del aeropuerto.

bia hecho lo suficientemente compleja como para que
fuera recomendable que se dotara de un marco norma-
tivo. Tras la creacion por Real Decreto de 9 de abril de
de 1927 del Consgjo Superior de Aerondutica, cuya fi-
nalidad era concentrar y ordenar todas las actividades
aeronauticas en Espafia, una norma de igual rango, de
19 dejulio, establecia la diferencia entre aeropuertos y
aerédromos, al tiempo que declaraba de urgente cons-
truccién el aeropuerto de Madrid®.

Dos afios después, tras la creacion en 1928 de la
Escuela Superior de Aeronautica y la adjudicacion del
trafico aéreo espafiol al grupo Concesionaria de Lineas

5 En el mismo Real Decreto se declaraba también urgente la construc-
cion de los aeropuertos de Barcelona, Valencia, Sevilla, Alicante, Mélaga,
Burgos, Galiciay Canarias.

Aéreas Subvencionadas (CLAssA)®, ya habia tres lineas
operando desde Madrid, una que conectaba con Barce-
lona, otra con Sevillay una tercera con Biarritz, utili-
zando todas ellas el aerddromo de Getafe, a la espera
de que se construyera el aeropuerto de Madrid en Ba-

6 Un Real Decreto de 9 de enero de 1927 establecia el Plan de las Lineas
Aéreas Espafiolas y las bases para su adjudicacién, convocandose un concurso
para conceder el monopolio de |as lineas aéreas subvencionadas por el Estado.
El grupo Concesionaria de Lineas Aéreas Subvencionadas (CLAssA) lo inte-
graban CeTA, UAE e Iberia, y habia nacido como consecuencia de una opera-
cién impulsada por el general Primo de Rivera, cuyo objetivo era ejercer un
control sobre la creciente aviacion comercial, tal y como ocurria en buena par-
te de Europa. Se constituy6 el 13 de marzo de 1929, y el 25 de abril se firma-
ba el convenio provisional con el Estado por €l que se contrataba la explota-
cién de las lineas aéreas regulares. El 27 de mayo CLAssA realizaba su primer
vuelo entre Getafe y Sevilla, y el 19 de agosto inauguraba la linea Madrid-
Biarritz.
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rajas (AYUNTAMIENTO DE MADRID; 1929, pag. 165)’
(Figural).

Porque, en efecto, el mismo afio 1929 se habia cele-
brado un concurso para elegir los terrenos que alberga-
rian el nuevo aeropuerto, optandose por Bargjas, frente
a las opciones de Carabanchel Alto, Vallecasy Getafe.
Por una Real Orden de 9 de julio se aprobaba la adjudi-
cacion del concurso de compra de unos terrenos situa-
dos en las proximidades del pueblo de Barajas para la
instalacion del aeropuerto de Madrid, estando constitui-
dos por

«una modesta pradera artificial de 164 has de 1.400 m de lar-
go (E-O) y 1.200 de ancho (N-S) (Figura 2). El pliego de condi-
ciones del concurso para la adquisicion de terrenos, fechado en
marzo de 1929, establecia que |os terrenos debian ser lo més lla
nos posible, sensiblemente horizontales, sin alturas ni obstaculos
a su alrededor, de perimetro de forma irregular, sin angulos en-
trantes. Los terrenos se adquirieron por 730.000 ptsy el arreglo
del campo costd 40.000» (Avance del Plan Director..., 1991)%,

El 30 de abril de 1931 se abria el aeropuerto al trafi-
co aéreo publico, siendo descrito por Sanjurjo Navarro
(1993) como una

«zona de 1.400 x 1.200 mts, con piso firme cubierto de tie-
rra; se localiza en la margen derecha del Jarama, donde las terra-
zas del rio alcanzan su méxima extension. La altura oscila entre
los 580 y 610 mtsy esta delimitada a norte por el arroyo de La
Platay a sur por el de Rejas. En el centro del campo se habia
marcado, en blanco, un gran circulo con el nombre de Madrid en
su interior».

Entre tanto, continuaban las obras para construir al
oeste del campo dos hangares, un edificio para servi-
cios del aeropuerto y un chalet parala Compariia Espa-

7 A estas habria que afiadir los enlaces de Madrid con Francia, merced de
la escala de Latécoére en Barcelona, y con Berlin via Marsella-Ginebra (Luf-
thansa).

8 De forma inmediata se convocd un concurso de proyectos al que se pre-
sentaron 7 propuestas, resultando elegida la firmada por los arquitectos Luis
Gutiérrez Soto y el marqués de los Alamos, cifrada en 6.500.000 de pts, que
quedaria rebajada finalmente hasta 4 millones (FERNANDEZ DE LATORRE, 2003).

fiola de Aviacién (Cea), obras que se completarian a
partir del afio siguiente con la construccién de una pla-
taforma de estacionamiento delante del hangar sur (90
x 50 m) y con lailuminacién y el balizaje perimetral
del campo de vuelo (Figura 3).

CLAssa, que el 27 de mayo de 1930 habia inaugura-
do los vuelos entre la Peninsulay Canarias, tras la pro-
clamacion de la Segunda Republica vio como su con-
trato con el Estado era declarado nulo, al tiempo que se
disolvia la Compafiia. El nuevo régimen optaba por dar
un giro a la politica de tréfico aéreo, acabando con €l
monopolio instaurado por Primo de Rivera y creando
en su lugar en 1932 una empresa Unica de carécter pu-
blico, Lineas Aéreas Postales Espafiolas (LAPE), que
pasaria a hacerse cargo de todo €l material y de las ru-
tas de CLASSA.

Una Orden Ministerial de 24 de abril de 1933 decla-
raba oficialmente abierto al trafico el aeropuerto, al
tiempo que otra de 11 de diciembre del mismo afio ce-
rraba al trafico civil €l de Getafe; en estos momentos
previos ala Guerra Civil €l aeropuerto contaba con

«un hangar de 90 x 30 m, un edificio para prueba de motores

y €l mando, instalacién enterrada de 3 depositos de gasolina de

100.000 litros cada uno y otro para aceite, edificio Central Eléc-

trica, chalet y hangar de la Cea, y accesos por la carretera gene-

ral de Madrid a Franciay por la carretera de Canillejas-Bargjas a
Paracuellos del Jarama» (Avance del Plan Director ..., 1991).

Durante la Guerra, LAPe paraliz6 casi por completo
su actividad, destinandose la mayor parte de su flota a
tareas bélicas, a tiempo que Bargjas era utilizado fun-
damentalmente como aerédromo militar por parte de la
aviacion republicana®. Mediado el afio 1937 hacia de
nuevo aparicién en escena lberia, en Salamanca y con
material requisado a LAPE, recibiendo el antiguo direc-

9 Inmediatamente antes del comienzo de la Guerra, debido al incremento
experimentado por el tré&fico, se habian iniciado las obras de construccién de
una pista afirmada (la 05-23, orientada en direccién de los vientos dominantes,
NE-SO, de unos 550 m., con cabeceras ensanchadas), y de ampliacion del &rea

Fic. 7. Vistadel Aeropuerto de Bargjas con la configuracion que presentaba a finales de |os afios sesenta, cuando |as necesidades impuestas
por lallegada de | os reactores obligé arealizar una adaptacion de |as pistas, reduciendo el nimero de | as operativas a dos, |as de direccion NO-SE
y N-S, y alaampliacion de lalongitud de la Gltima hasta los 4. 100 m (mosaico formado por dos fragmentos de | os fotogramas 6914 y 6959, una
vez rectificados y georreferenciados, pertenecientes a vuelo del IGN de 1968, a escala aproximada de 1: 18. 000). En el esquema de la derecha se
pueden observar las modificaciones habidas en la configuracion de |as pistas del Aeropuerto con el objeto de hacerlo apto para el tréfico de avio-
nes reactores. Abgjo, vista oblicua de 1963 en la que se distingue en primer término el Edificio terminal, cuya construccion seinicié en 1953; en
un segundo plano se reconoce €l pueblo de Baragjas alaizquierda, delante del cual se pueden observar |os depésitos para suministro de combusti-
ble alos aviones, instalados en 1959; en el centro se pueden ver las instalaciones de la Zona Industrial n° 1 de |beria, levantadas en su gran mayo-
riaalolargo de los afios cincuenta; y, finalmente, ala derecha, apunta la cabecera 15 de la pista 15-33, con la calle de rodadura paralelaala mis-

ma (procedencia de laimagen: archivo AENA).
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Fic. 8. Arriba, aspecto que presentaba el Aeropuerto de Madrid-Barajas en 1998, cuando comenzaban |as obras de construccion de la tercera
pista, tal y como se puede deducir del movimiento detierras visible en la parte superior de laimagen (mosaico formado con las ortoimagenes I1-11
y -1V de laHoja 559, pertenecientes al SIG Oleicola). En la pagina siguiente, alaizquierda, detalle del sector donde se ubican las Terminales;
laInternacional (T1), laNacional (T2) y lade Carga (T3); también se pueden ver en la parte inferior de laimagen las obras del Dique Sur (DS)
destinado a la ampliacion del servicio de la Termina Internacional (fragmento de la ortoimagen 1: 5. 000 del IGN, hoja 559). A la derecha, as-
pecto que presentaba a comienzos de los afios 80 la Zona Industrial n° 2 de Iberia, construida desde comienzos de los setenta al sureste del Aero-
puerto, en las inmediaciones del rio Jarama, ocupando los terrenos de lo que a lo largo de varios siglos fue la explotacion agroganadera de La
Mufioza (vid. FERNANDEZ GARCiA, 2005); la imagen recoge un fragmento del fotograma 637 de la pasada 28 del vuelo realizado por CETFA para
CorLaco € 5 de octubre de 1980, siendo |a escala aproximada del original 1: 18. 000.

tor de CLassa, Daniel Aroiz, el encargo del general
Kindelan de organizar las nuevas lineas aéreas civiles;
ya en 1939, coincidiendo con el fin de la contienda,
Iberia trasladaba su sede a Madrid, y e 7 de junio de
1940 obtenia la exclusiva del transporte de correo, mer-
cancias y pasgjeros dentro del territorio nacional y de
las lineas que se establecieran con el extranjero.

de estacionamiento de aviones habilitando una gran plataforma con losas de
hormigén alo largo del borde norte del campo de aviacion.

0
LA CONFIGURACION DE UN NUEVO
AEROPUERTO DE CINCO PISTAS

En los primeros afios de posguerra la actividad de la
aviacion civil y la del propio aeropuerto se redujo a
unos niveles minimos. Con todo, la situacién no impi-

10 Durante 8 meses, en 1943, Iberia tuvo que suspender sus operaciones
por falta de combustible. Sdlo volaban los biplanos DH-89 Dragén Rapide
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di6 que Bargjas se fuera preparando para el futuro, si-
guiendo los dictados de la Conferencia de Chicago ce-
lebrada en 1944, donde se dictaron las normas que ha-
brian de cumplir los aeropuertos para ser homol ogados.
De manerainmediata se creaba Aeropuertos Transocea-
nicos Espafioles (ATE), organismo encargado del desa-
rrollo de los principales aeropuertos esparioles, y en
particular del de Bargjas (Figura4).

A mediados de 1945, afio en €l que ya se registro en
Barajas un volumen anual de trafico superior a los
34.000 pasajeros y las 3.300 aeronaves, el Ministerio
del Aire ordenaba el estudio urgente de un proyecto de
un gran aeropuerto para Madrid, desechando las ideas
hasta entonces dominantes de grandes superficies en las
que un avién podia tomar tierray despegar en cualquier
direccién y se optaba por €l modelo de las pistas de ate-
rrizaje, que deberian atender las necesidades de unos
aviones cuyo peso se calculaba que llegaria en 10 afios
alas 140 Tm.

La eleccién del firme fue minuciosamente medita-
da, bargjandose el asfalto y €l cemento, escasos, pero

comprados en 1940, pues eran los Gnicos que consumian combustible de auto-
mocion.

de produccién nacional, triunfando la idea del hormi-
goén de cemento, sin perder de vista la posibilidad de
extender una capa de sellado a base de asfalto cuando
fuera posible importarlo o fabricarlo en Espafia.

Tras analizar vientos, lluvias y nieblas se concluy6
gue se precisaban tres direcciones de aterrizaje, una pa-
ra los vientos dominantes, otra para los de maxima in-
tensidad y una tercera para €l aterrizaje sin visibilidad,
eligiendose como pista ciega (QMS en aeronautica) la
paralela al Jarama, sin més obstaculos naturales que
Somosierraa 50 km por el N y los Montes de Toledo a
100 km por el S.

Como estas tres direcciones daban un coeficiente de
utilizacion de 95% y se perseguia un 100%, se opt6 por
una cuarta pista N-S. Asi el aeropuerto tendria cuatro
direcciones de aterrizaje, siendo doble la pista de los
vientos dominantes (Figuras 5 y 6).

El movimiento de tierras se inicio en junio de 1945.
Se fue formando el personal y completandose el equi-
po, que llegd arendir algo més de 5.000 m® en 16 horas
de trabajo, con dos equipos de unos 30 hombre cada
uno (SERVET, 1948).

El nuevo aeropuerto de 5 pistas, con sus correspon-
dientes calles de rodadura y zonas edificadas, estaba
concebido para dar servicio aaviones de hasta 135 Tm;
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FiG. 9. Ubicaciones posibles de un aeropuerto aternativo, segiin
el Plan Maestro para el aeropuerto de Madrid-Barajas (1980). 01:
Santo Domingo, 02: Arcicollar, 03: Vamojado, 04: Ventas de Reta-
mosa, 05: Casarrubios, 06: El Alamo, 07: Brunete, 08: Navalcarnero,
09: Villanueva del Pardillo, 10: Villaluenga, 11: Illescas, 12: Grifién,
13: Méstoles, 14: Humanes, 15: Alcorcon, 16: Cuatro Vientos, 17: Es-
quivias, 18: Parla, 19: Vademoro, 20: Sesefia, 21: Fuente el Saz del
Jarama, 22: Morata de Tajufia, 23: Arganda, 24: Campo Redl, 25: Me-
co, 26: Pozuelo del Rey, 27: Valdilecha, 28: Nuevo Baztan, 29: Sevi-
Ila la Nueva, 30: Arroyomolinos, 31: Bargas Norte, 32: Valdetorres
del Jarama.

las longitudes de las pistas iban de los 2.600 a los
3.050 m, con anchos entre 61 y 90 m. La superficie
prevista para el conjunto del recinto ascendia a cerca
de 900 has".

La primera pista en entrar plenamente en servicio
fue la 05-23, de direccion SO-NE (vientos dominan-
tes), que se inaugurd en 1947. La siguiente, la 15-33
(NO-SE; vuelos sin visibilidad), terminada en 1948.
Después fueron entrando sucesivamente en servicio la

11 EnlaMemoria del Proyecto se aclaraba que su conformacion correspon-
dia ala observacion de los vientos dominantes, estableciéndose dos direcciones
principales de las pistas, la SO-NE y la O-E, con lo que €l aeropuerto seria utili-
zable el 90% de los dias del afio. Ante el obstéculo topogréfico que para estas
dos pistas suponia la zona de la margen izquierda del Jarama, se proyect6 una
pista NO-SE, con medios de navegacion instrumentales (vuelos IRF), o que re-
queria una mayor longitud y una superficie despejada més amplia en los extre-
mos. El aeropuerto seria asi practicable el 95% de los dias. Para alcanzar el
100% de utilizacién se proyectd una cuarta pista con direccion N-S'y el desdo-
blamiento de la pista SO-NE con otra paralela para poder ser utilizadas simulta-
neamente en operaciones de aterrizaje y despegue.

10-28, E-O (1950); la 01-19, S-N (1951) y el desdoble
de la05-23 (1952); en este momento se daba por finali-
zada la construccién del nuevo campo de vuelo de Ma-
drid-Bargjas, contando la mayor de las pistas, la 15-33,
con 3.050 metros de longitud y 90 de ancho, mientras
que las demas tenian 2.600 y 61 metros respectivamen-
te. Sin duda se trataba de un proyecto ambicioso parala
época, si bien se le ha achacado su escasa vision de fu-
turo al hacer en la préactica imposible la ampliacion de
3delas5 pistas (la10-28 y las dos 5-23).

A lo largo de los primeros afios de la década de los
sesenta, ademés de ir entrando en funcionamiento di-
versos servicios del aeropuerto, fue preciso hacer frente
a una necesidad que ya se habia anticipado en el Plan
de Obras de Aeropuertos Nacionales de 1953, la am-
pliacién de la pista principa y €l reforzamiento de su
firme para adaptarla a las necesidades de los aviones
reactores, que estaba previsto que entraran en Sservicio
unos anos después®. Las obras afectaron primero a las
dos cabeceras de la pista 15-33, cuya prolongacion
obligd avariar el trazado de las carreteras Bargjas-Para-
cuellosy Bargjas-Alcobendas, y mas tarde a la pista 01-
19, que seriaampliada en 1965" (Figura 7).

De este modo, €l aeropuerto de Madrid Bargjas, de-
nominacion oficial que adquiria en 1965, estaba a co-
mienzos de los afios setenta, cuando el ritmo de creci-
miento anual llegaba a alcanzar €l millén de pasajerosy
los 10.000 aviones, en condiciones de hacer frente alas
exigencias de las nuevas aeronaves, grandes aviones de
mas de 400 pasajeros (el primer Boeing 747 llegd a
Madrid el 23 de octubre de 1970); dado que los aviones
comerciales soportan mayores velocidades del viento
transversal en el aterrizaje, se optd por un aeropuerto
con solo dos pistas, desechando la 10-28 y la 05-23 (la
cabecera 10 seria ocupada por la Termina de Cargay
la 28 serviria para dar acceso a los aviones a la nueva
zona de mantenimiento de los aviones de Iberia en La
Mufioza®, inaugurada en 1971, y la 05 por la amplia-

12 A esto habia que afiadir la necesidad de hacer frente a un volumen de
tréfico cada vez més intenso, que en 1961 superaba por primera vez la barrera
del millén de pasajeros (1.110.675) y se aproximaba alas 40.000 aeronaves.

13 En e marco del Primer Plan de Desarrollo (1964-67), la Subsecretaria
de Aviaciéon Civil concibié un Plan Genera de Aeropuertos y Rutas Aéreas que
preveia para Bargjas una inversion de 644 millones de pts, destinadas principal-
mente alaampliacién de la pista 01-19 hasta los 3.700 m; laampliacién del blo-
que Il del edificio Terminal; el equipamiento con megafonia y teleindicadores
del Edificio Terminal; la instalacion de aire acondicionado; la ampliacion de la
plataforma de estacionamiento hacia el sur; y la construccion de una plataforma
ante el nuevo hangar de Iberia.

14 FERNANDEZ GARCIA, 2005.
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Fic. 10. Alternativas de crecimiento del Aeropuerto de Madrid-Barajas, seguin el Plan Maestro para el aeropuerto de Madrid-Barajas (1980).
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cion del estacionamiento sur y la construccion de la Zo-
na Modular), al tiempo que la llegada de los Jumbo
obligaba a realizar obras de acondicionamiento en las
calles de rodaje y en las zonas de estacionamiento para
adaptarlas alos radios de giro de estos aviones. El cam-
po de vuelo quedaba, pues, configurado definitivamen-
te con dos pistas de vuelo y sus calles de rodaje, la 15-
33 (4.100 metros de largo por 45 de ancho) y la 01-19
(3.700 por 45).

La década de los setenta, una vez alcanzados ya los
diez millones de pasgjeros y las 125.000 aeronaves a
ano, se culmina con la realizacién de un conjunto de
obras en las terminales, orientadas a dar servicio ade-
cuado a los diferentes tipos de trafico; de un lado se
inaugura en 1974 el «puente Aéreo» con Barcelona, do-
tando al servicio de un edificio especifico, y, de otro, se
inaugura en 1977 el Edificio Terminal Internacional,
con lo que se generaban dos grandes superficies para
atender por separado a los vuelos nacionalesy alosin-
ternacionales.

Il
LA CULMINACION DE UN GRAN AEROPUERTO.
LA «OPERACION BARAJAS»

Continuando con la tendencia de la década anterior,
a comienzos de los ochenta en el Aeropuerto de Madrid
Barajas prosiguieron las obras encaminadas a la adecua-
cion del mismo alas exigencias del tréfico aéreo, obras
en unos casos propiciadas por la existencia de algun
evento concreto, como el Campeonato del Mundo de
Futbol de 1982 (reforma de la terminal nacional y cone-
xién con la internacional mediante pasarelas con bandas
rodantes), y en otros destinadas a atender las necesida-
des generaes (sistemas de aterrizaje instrumental, am-
pliacion del estacionamiento hasta los 800.000 m?, etc)
(Figura8).

Sin embargo, lo que resulta realmente novedoso es
que es en este momento cuando se abre €l debate sobre
el futuro de Bargjas, un debate que durara toda la déca-
day que culminara con la decision en 1990 de ampliar
el aeropuerto existente. De 1980 data el Plan Maestro
para €l aeropuerto de Madrid-Barajas, informe elabo-
rado por la Aviacion Federal de los EEUU (Faa), en
que se incluye el andlisis de la situacion en ese momen-
to, €l crecimiento previsto de trafico (proyecciones), €l
andlisis de las necesidades, las ubicaciones posibles de
un aeropuerto alternativo, y las alternativas de creci-
miento del aeropuerto existente (Figuras 9y 10).

Si en 1990 todavia se mantenian posturas encontra-
das®, el Avance del Plan Director del sistema aeropor-
tuario de Madrid, publicado €l afio siguiente, confirma-
ba las posibilidades de ampliacién de Bargjas, y disipa-
ba las dudas sobre la opcién de un segundo aeropuerto.
En junio de 1991 se presentaba el documento La Ciu-
dad Aeroportuaria de Barajas, Parque de Valdebeba y
la Ribera del Jarama: Una propuesta de ordenacion,
donde se explicitaba la opcién por un desarrollo gra-
dual mediante la llamada «Operacién Barajas», que su-
ponia el aprovechamiento de parte de las instalaciones
existentes, un desarrollo futuro hacia el Norte configu-
rando un campo de vuelos con una nueva pista, de in-
mediata realizacion, y reservando espacio para llegar a
cuatro pistas, y, por ultimo, la creacién de una ciudad
aeroportuaria con zonas modulares industriales, ofici-
nas, hoteles, etc®.

En efecto, el aeropuerto mostraba en estos momen-
tos, por su configuracion, una escasa adaptacion a las
necesidades de las nuevas aeronaves, més pesadas y que
requerian un mayor tiempo de permanencia en las pis-
tas, asi como a las situaciones de tréfico intenso. Con
dos pistas operativas, la 15/33, de 4.100 m, y la 18/36,
de 3.700 m, que se cruzaban haciala mitad formando un
angulo de 37 grados, la capacidad del aeropuerto, segin
el estudio de la Faa era de 20 operaciones/hora en con-
diciones meteorol dgicas adversas, aterrizando por la ca-
becera 33 y despegando por la cabecera 36, y de 29-35
operaciones’hora en condiciones meteorol 6gicas norma-
les con la misma estructura operativa, una capacidad
que resultaba ser similar a la que ofrecia la utilizacion
de una sola pista, como se comprobo durante €l cierre
de una de ellas para reparar el pavimento. Por otro lado,
aunque la plataf orma contaba con una superficie total de
680.000 m?, dividida en 3 zonas, y una superficie (til

15 Mientras desde el Ministerio se apuntaba que €l aeropuerto no se trasa-
daria de Bargjas, en documentos de alcance municipal como las Sugerencias pa-
ralarevision del Plan General de Madrid se planteaba la conveniencia de abor-
dar la creacion de un gran aeropuerto intercontinental (hub o superhub), y para
ello, siguiendo las propuestas del Plan Maestro de 1980 y teniendo en cuenta
otras consideraciones de carécter territorial, se proponia como mas adecuada,
entre las tres opciones seleccionadas por el Plan, Arganda, Morata de Tgjufiay
SevillalaNueva, una ubicacion a caballo de los dos dltimos municipios.

16 |_as actuaciones previstas hasta 1996 incluian €l desplazamiento del um-
bral 33 de la pista 15-33 en 1.000 m para reducir el tiempo necesario desde el
punto de contacto del avion hasta el cruce con la otra pista; la construccién de
una nueva salida répida de la 15-33 para reducir el tiempo de permanencia en
pista de las aeronaves; una nueva entrada a la 01-19 por la cabecera 01 para re-
ducir los intervalos de despegue; reparacion, ampliacion y refuerzo de la plata-
forma, la adaptacion de los Edificios Terminales, etc («La ampliacion del Aero-
puerto...», 1992).
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Fic. 11. Estado en que se encontraban las obras de ampliacion del Aeropuerto (Plan Bargjas) el 22 de julio de 2001; a la izquierda del
arranque de la nueva pista 18-16, ya plenamente operativa, se ven las obras del nuevo Edificio Terminal (T4). Este mosaico no controlado se ha
formado con los fotogramas 2401, 2398, 2274 y 2181 del Vuelo de la Comunidad de Madrid, a escala aproximada de 1: 20. 000 (Archivo de la
Comunidad de Madrid). Arriba, ala derecha, esquema de la configuracion del aeropuerto tras lainauguracion de la tercera pista en 1998.
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para aparcamiento de las aeronaves de 450.000 m? (95
posiciones), en la préctica su capacidad se veia muy re-
ducida por la desproporcién de sus medidas, 3.400 m de
largo por 240 m de ancho, lo que provocaba saturacion
en los momentos en que el nimero de aeronaves de gran
tamafio estacionadas era apreciable”.

La nueva pista, la 18R-16L, gecutada dentro del
proyecto denominado Plan Barajas e inaugurada en
1998, se dispuso con una orientacion N-S, paralelaala
18L-36R y desplazada 1.000 metros hacia el oeste, de
maneratal que el extremo sur de lanueva se situabaala
misma altura que el norte de la ya existente. Se trataba
de una pista de 4.400 metros de largo por 75 de ancho,
proyectada para recibir alas naves de nueva generacion,
gue imponian nuevas exigencias en lo tocante a longi-
tud, anchura, espesor de firmey tratamiento de estructu-
ras subterraneas® (Figura 11).

La dltima operacion de envergadura que ha afectado
al aeropuerto madrilefio, conocida como el Gran Bara-
jas, seenmarcaen el Plan de Infraestructuras 2000-2007
disefiado por e Ministerio de Fomento, con el que se
pretendia hacer frente al crecimiento del tréfico aéreo
hasta el afio 2020 por medio del desarrollo de Bargjas
hasta su méxima capacidad.

17 El aeropuerto contaba también con 4 Edificios Terminales (nacional, in-
ternacional, aviacion general y carga). La terminal nacional tenfa 3 plantas, con
un total de 85.000 m?, lo que permitia atender a 7.000 pasajeros en hora punta, y
9 pasillos de entrada directa a través de pasarelas. La internacional, de 3 plantas
también y 86.800 m?, podia soportar 5.600 pasajeros en hora punta, y contaba
con 12 pasillos de embarque directo. La de aviacion general, o «Terminal Nor-
te», tenia 2.400 m? en una sola planta, y la de carga 30.000 m? en una planta de
240 metros de largo. Por su parte, la terminal nacional disponia de un aparca-
miento de 34.000 m? con 1.884 plazas, y lainternaciona de otro de 47.500 m?y
1.950 plazas, mientras que las terminales norte y de carga contaban en ambos
caos con una superficie para esta funcion de 17.500 m2.

18 |_a tramitacion de la declaracion de impacto ambiental hizo que el Plan
Bargjas no arrancara efectivamente hasta 1996; en ese momento, Bargjas ya su-
peraba los 20 millones de pasgjeros a afio y se aproximaba a cuarto de millon
de aeronaves.

19 |a construccion de la nueva pista exigio un movimiento de 23.000.000
m? de tierra, siendo depositados |os materiales sobrantes en 4 vertederos a este
del campo de vuelos. También obligd a realizar obras complementarias en los
espacios afectados (parte sustancial del presupuesto), caso de la carretera M-110
Alcobendas-Barajas, desviada 5.000 metros mediante una autovia de dos carriles
en ambos sentidos; de la carreteraM-111 de Barajas a Paracuellos, que se desvid
acortando su trazado por una autovia de las mismas caracteristica, que a discu-
rrir bajo el campo de vuelos de la tercera pista obligé a construir un falso tinel
de 870 metros y 4 vanos de 25 metros de luz; el desvio, como consecuencia de

El nuevo aeropuerto contara, una vez ejecutado el
proyecto en su totalidad con un nuevo edificio terminal
(el T4) capaz de servir a 35 millones de pasajeros a afio
(10.400 pasgjeroshora en momentos de méaxima activi-
dad) y ocupara una superficie de 470.261 m? en 6 nive-
les, 3 bajo rasante y 3 sobre rasante; también dispondra
de un Edificio Satélite, complemento del anterior, que
tendré una capacidad de 15 millones de pasajeros a afio.

El nuevo aparcamiento, compuesto por 6 modulos
de 5 plantas cada uno, tendra una superficie de 309.000
m?, y dispondra de casi 9.000 plazas para vehiculos par-
ticulares y de alquiler. Su cubierta sera vegetal, de
56.448 m?, con 900.000 plantas autéctonas.

Con dos nuevas pistas, la 18L-36R y la 15L-33R, de
3.500 metros de longitud cada una, con una anchura de
60 m. y unos méargenes de 7,5, €l aeropuerto tendra la
siguiente configuracion: 4 pistas operativas, paralelas
dos ados, que permitirén €l aterrizaje y despegue de ae-
ronaves de forma simulténea incluso en condiciones de
baja visibilidad, al estar dotadas de sistemas de baliza-
miento independientes. De esta forma se pasara de las
78 operaciones/hora a las 120, estando el aeropuerto
preparado para atender 70 millones de pasajeros/ario, 10
gue lo situara en este aspecto ala cabeza de Europa®.

las dos obras anteriores, de las canalizaciones del Canal de Isabel 11, que discu-
rrian por €l trazado antiguo de las mismas; la canalizacién bajo las pistas de los
4 arroyos que cruzan el campo (Valdebebas, La Martina, La Platay Las Zorre-
ras); el desvio de los colectores de Bargjas y Valdebebas, del Ayuntamiento de
Madrid, creando més de 4 km de colectores nuevos; o, finalmente, la reposicio-
nes de las lineas eléctricas de altay media tensién y de las lineas telefénicas.
(«Latercera pistadel aeropuerto de Barajas», 1998).

2 | apista 18L-36R, paraela a la inaugurada en 1998, es conocida como
«latercera pista», siendo la distancia entre |os gjes de ambas de 1.311 metros, lo
que posibilitara realizar operaciones simulténeas de precision; dispone de tres
cales de salida rdpida, tres entradas, dos calles de saliday dos calles de rodadu-
raparalelas alapista. La pista 15L-33R es paralelaala 15R-33L, utilizada habi-
tualmente para aterrizajes en configuracion Norte; la distancia de €jes es de
1.900 metros y dispone de tres calles de salida répida, tres entradas, dos calles
de saliday dos de rodadura, estando preparada para acoger €l Gltimo modelo de
Airbus, el A-380. También dispondra el aeropuerto de dos grandes éreas de esta-
cionamiento y movimiento de aeronaves, que son la plataforma del dique del
nuevo edificio termina (T4) y la plataforma del Satélite, y de un tren ligero, de
tipo lanzadera (NAT), que unird, en un trayecto de 3 minutos, 1a T4 con €l Edifi-
cio Satélite a través de un tlnel multiusos situado debajo de la tercera pista
(SANTOS, 2005).

Este trabajo forma parte de los resultados del proyecto de investigacion
BS0-2002-01479 del Ministerio de Educacion y Ciencia.
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