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Las obras que se esidn realizando v se realizardn proximamente representan una inversion muy
importante en las infraestructuras de aeropuerto de Madrid-Barajas. Se pretende que dicho aero-
puerto pueda absorber el trdfico de pasajeros y mercancias previsto para los praximos 15-20 afios.
Se hace en primer lugar una breve descripeion de la evolucion del aeropuerto para posteriormente
analizar el estado actual de sus instalaciones, poniendo de manifiesto su previsible saturacicn en bre-
ve plazo v justificando en consecuencia la necesidad de nuevas obras. Finalmente se describe como
en un principio se pensd en un desarrollo muy a largo plazo donde se incluian cinco pistas, ¥ como lo
realmente aprobado hasta el momento es una sola pista mds con un nuevo edificio terminal central,

con tres satélites de interconexion con el mismo.

Introduccion

Atendiendo tanto al numero de operaciones
como al trafico de pasajeros y cargas, Madrid-Ba-
rajas es el primer aeropuerto de Espafia, y uno de
los mas importantes de Europa. El avance de las
tecnologias en las aeronaves, cada vez con ma-
yores volimenes y capacidades, asi como el con-
tinuo incremento de usuarios que demandan los
servicios de las mas diversas indoles, han ido im-
poniendo en todos los aeropuertos, y especial-
mente en los mas notorios, una serie de
exigencias de adecuacion que han concluido por
convertirlos en algo similar a organismos vivos en
constante evolucion en los que cualquier transfor-

macién del entorno ha de repercutir significativa-
mente.

El aeropuerto de Madrid-Barajas, por sus es-
peciales caracteristicas cuantitativas y cualitati-
vas, no ha dejado de evolucionar desde su
inauguracién en 1.931. Muchos han sido los cam-
bios sobre él ejecutados desde aquella remota fe-
cha, en que la pista de aterrizaje era de tierra,
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hasta nuestros dias. Sin embargo, en el desarrollo
de cada una de sus mejoras, siempre se busco la
satisfaccion de necesidades puntuales con pers-
pectivas de corto y medio plazo, que como con-
secuencia logica trajeron que a la conclusion de
las obras, éstas pareciesen insuficientes.

En la actualidad, se ha acometido un nuevo
plan de reestructuracion, adecuacién y mejora del
aeropuerto, que entre sus mas destacadas ambi-
ciones cuenta con la de presentarse como un pro-
yecto de futuro en el que han sido considerados
tanto los componentes de hipotéticos desarrollos
tecnoldgicos, como aspectos hasta ahora ignora-
dos como los de impacto medioambiental o los
de movimientos de masas. Este nuevo plan, ya en
sus primeras fases de ejecucion, ha recibido el
nombre genérico de «Plan Barajas». Su razon, ob-
jetivos y pretensiones, van a tratar de ser anaiiza-
dos seguidamente.

La peySpéétiv‘a_ histoérica.

En el afio 1.929 se adjudico, por valor de
700.000 pesetas, el concurso para la adquisicion
de 164 hectareas de terreno situado en la proxi-
midades del madrilefio pueblo de Barajas, a fin de
construir sobre ellos el aeropuerto civii de Madrid.
El 30 de abril de 1.931 se inauguré la primera ter-



Figura 1. Nuevo edificio
Terminal. Ado 1965
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minal de pasajeros del aeropuerto, pero no fue
hasta 1.934 cuando la eémpresa antecesora de la
actual IBERIA (entonces llamada L.A.P.E, Lineas
Aéreas Postales de Espana) trasladé sus servicios

desde el aerodromo de Getafe al aeropuerto de
Barajas.

La primera pista pavimentada en Barajas, de
1.400 metros de largo por 48 de ancho, se cons-
truyd en 1.944. A finales de 1.947 entr6 en funcio-
namiento una segunda pista con 2.600 metros de
longitud por 60 de anchura. En 1.951 ya existian
cuatro pistas con distintas orientaciones al objeto
de conseguir la mayor utilizacién posible de la ins-
talacion aeroportuaria, segun fuese la direccién
del viento; segun las crénicas de la época, se afir-
maba que en cuanto a numero de pistas de vuelo,
Barajas era el aeropuerto mas completo de Euro-
pa.

El plan de aeropuertos de 1.957 contenia la
construccion de un nuevo terminal de pasajeros,
que entr6 totalmente en servicio en 1.963. Debido
al enorme incremento de Ia actividad comercial
motivada por la carga aérea, se hizo necesaria la
construccion de un terminal de carga, que fue
inaugurado en 1.971 (Figura 1)

La aparicién en los afios setenta de las gran-
des aeronaves con capacidades incluso superio-
res a los cuatrocientos pasajeros, motivé que en
1.977 las zonas de servicios del aeropuerto hubie-
ran de dividirse en dos grandes superficies, que
atendiesen separadamente por un lado los vuelos
nacionales y por el otro los internacionales. De es-

te modo se construyé un nuevo terminal dedicado
exclusivamente a la atencién del trafico
internacional. De modo afadido, en la propia ter-
minal nacional se precisé una reestructuracion
que origind la puesta en marcha, en su lado Nor-
te, de un nuevo terminal Gue acogiese exclusiva-
mente el puente aéreo Madrid-Barcelona.

En 1.980, con vistas a los campeonatos mun-
diales de futbol de 1.982, se cometieron unas im-
portantes obras de remodelacion en el terminal
nacional, estableciéndose una conexion con el
terminal internacional mediante pasillos mecaniza-
dos con bandas rodantes.

Desde entonces hasta 1.990, una serie de’
obras e instalaciones en las pistas procuraron
adaptar en lo posible el aeropuerto a las exigen-
cias de las modernas aeronaves vy al incremento
del trafico, que en dicho afo alcanzo la cifra de
dieciséis millones de pasajeros. Sin embargo,
desde todos los dmbitos, tanto de la Administra-
cién como profesionales, se estimé necesaria una
mejora sustancial no sélo en cuanto ala propia in-
fraestructura del aeropuerto en si mismo, sino en
cuanto a las redes de comunicacion terrestre del
aeropuerto con sus areas aledafias y fundamen-
talmente con la ciudad de Madrid, Para la acome-
tida de esta mejora, se realizaron profundos y
complejos estudios de campo en los que fueron
considerados tanto los factores de disefio, como
los de operatividad e incluso Jos ecoldgicos.

‘Consideraciones previas - - :

Los elementos principales para el disefio fisico
del aeropuerto son esencialmente el numero de
pistas, su longitud, su disposicion, el trazado de
las calles de rodadura, el ntimero y disposicion de
los puntos de estacionamiento, etc. E! equipa-
miento de todas Ias instalaciones necesarias para
la aproximacién, el aterrizaje y la rodadura, son
también elementos muy importantes para el dise-
fio completo del campo de vuelos. Todos estos
elementos son clave principal para la determina-
cion de la capacidad del aeropuerto. Pero se ha
de tener en cuenta que los edificios terminales
deben transferir los pasajeros o la carga a otros
modos de transporte, y en consecuencia también
es determinante el disefio de terminales en fun-
cién de la capacidad deseada para el aeropuerto.

Directamente relacionado con Ia operatividad
del aeropuerto est4 el grado tecnolégico de las
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instalaciones, tanto de ayudas a la navegacion
como a las relacionadas con el servicio en pista a
las aeronaves, como las de atencién al pasajero y
cualquier otra que redunde en una mayor eficacia
en la explotacion del aeropuerto. Pero ha de olvi-
darse que aun disponiendo de todos los medios
materiales y tecnoldgicos, éstos deben ser gestio-
nados adecuadamente para obtener el maximo
aprovechamiento posible, y por tanto, es funda-
mental la programacion, el andlisis de demandas
de llegadas y salidas, el tipo de aeronaves, ios
modos de operacién de las mismas relacionados
con las condiciones climatoldgicas y la produc-
cion de ruido, etc.

Por consiguiente, para cuantificar la capaci-
dad del aeropuerto es necesario conocer una se-
rie de elementos de caracter fisico-tecnologicos,
ademas de unos condicionantes y circunstancias
que incluso pueden variar con el tiempo segun las

leyes de la oferta y demanda y las modas del mo-
mento.

actual y sus limitaciones -

El campo de vuelos

El campo de vuelos de Barajas, esta actual-
mente constituido por dos pistas que se cruzan
formando un angulo de 37°; una es la denomina-
da «15/33», de 4.100 metros; la otra , de 3.700
metros, recibe la denominacion «18/36»; el cruce
de ambas pistas se sitia aproximadamente en su
mitad. Si bien con diferentes orientaciones, estas
dos pistas actuales se desarrollaron a partir de las
anteriores, cuya conformacién respondia exclusi-
vamente a las condiciones del viento, las cuales
resultaban de importancia mas extrema en las ae-

ronaves del pasado que las de hoy en dia. (Figura
2)

Junto a estas pistas de vuelo, existen una se-
rie de pistas, denominadas «calles de rodaje» que,
coincidiendo en muchas ocasiones con tramos de
vigjas pistas, permiten la conexién de las pistas
principales con las diversas zonas de aparca-
miento de aeronaves. (Figura 3)

La capacidad de un campo de vuelos de un
aeropuerto se define por el nimero de aeronaves
que pueden atenderse por unidad de tiempo, con
unas condiciones determinadas y de modo esta-
cionario. Se han realizado numerosos trabajos de
andlisis de estas capacidades en el aesropuerto de

Barajas; entre ellos merece especial atencion el
efectuado por la Administracién Federal de la
Aviacion Civil de los EE.UU. (FAA), del que entre-
sacamos los siguientes resuliados:

B Veinte operaciones/hora en condiciones
meteoroldgicas adversas y siguiendo el modo
operativo de aterrizar por la cabecera 33 de la
15/33, y despegar desde la cabecera 36 de la
18/36, operando en Categoria lll, 1o que significa

operar en condiciones climatologicas muy diver-
sas.

B De veintinueve a treinta y cinco operacio-
nes/hora en condiciones meteoroldgicas normales
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Figura 2. Vista desde la
vertical del cruce de las dos
pistas de vuelo
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Figura 3. Pista 15/33 desde
cabecera 15

78

con la misma estrategia Operativa que antes y de-
pendiendo de la proporcion relativa de grandes
aeronaves (como el Boeing 747), respecto a otras
mas pequenas.

Anadidamente, en este trabajo de la FAA se
indican algunas conclusiones referentes a la ina-
decuacion del sistema de pistas cruzadas para
los casos actuales con grandes aeronaves y fuer-
te incremento de trafico aéreo. Se apunta que la
capacidad es muy similar operando con una sola
pista que con las dos coordinadamente. Esta cir-
cunstancia se ha comprobado experimentalmente
cuando se dispuso el cierre de una pista para la
reparacion de su pavimento y hubo de operarse
exclusivamente con la otra pista.

Ademas, el estudio de la FAA, deduce que la
disminucion real de Ia capacidad horaria del cam-
po de vuelos hasta valores por debajo de veinti-
cinco aeronaves por hora es debido a la fuerte
rigidez en los procedimientos de aproximacion
para el aterrizaje en la pista 33. Esta rigidez esta
motivada por el aumento de aviones pesados que
requieren un mayor tiempo de utilizacién de la

pista. Gracias a las mejoras introducidas en el
Sistema de Control del espacio aéreo a partir de
julio de 1.989, se logrd incrementar esta capaci-
dad hasta llevarla a valores punta de hasta cua-
renta operaciones por hora; sin embargo, aun
esta cifra se muestra insuficiente para los cons-
tantes incrementos de la demanda,

Las plataformas

Actualmente existe una plataforma continuada
¢on una superficie total de 860.000 m2 de los
cuales pueden distinguirse tres zonas: una, deno-
minada «Norte»; otra, situada frente a los Termi-
nales Nacional e Internacional: Yy una tercera
situada frente al Terminal de Carga.

La superficie util para estacionamiento de ae-
ronaves es de 450.000 m2 obteniéndose noventa
Y cinco posiciones de aparcamiento. La capaci-
dad de la plataforma esta muy condicionada co-
Mo consecuencia de la desproporcion entre sus
dimensiones longitudinal y transversal. Su longi-
tud es de aproximadamente 3400 metros y su
anchura media es de 240 metros. Como conse-
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cuencia de esto, la plataforma se encuentra satu-
rada en los momentos en que el nimero de avio-
nes de gran tamano es muy apreciable, no siendo
posible el estacionamiento en las posiciones pro-
ximas a los edificios Terminales. (Figura 4)

Terminales

El Aeropuerto dispone de cuatro edificios Ter-
minales. Uno dedicado a pasajeros nacionales;
otro a pasajeros internacionales; un tercero, me-
nor que los anteriores esta dedicado a la aviacién

general; y, finalmente el cuarto, es un terminal de
carga.

El Edificio Terminal Nacional consta de tres
plantas dedicadas a los pasajeros. También dis-
pone de otra serie de plantas en la parte central
de dicho edificio dedicadas a las oficinas de ad-
Ministracion del aeropuerto. En el lado aire de es-
te edificio se disponen de nueve posiciones
directas de embarque a través de pasarela, con
Ciertas limitaciones segun el tamafo de las aero-
naves. La superficie dedicada a pasajeros se
aproxima a los 85.000 m2, con los que tedrica-

o e

mente se podria atender a un maximo de 7.000
pasajeros en hora punta; lo cual, segun la evolu-
cién del trafico, se alcanzaria en la primera déca-
da del préximo siglo. Sin embargo la distribucion
funcional del edificio como consecuencia de las
numerosas remodelaciones y ampliaciones sufri-
das hacen que el valor real de pasajeros que se
podrian atender no supere los 3.500, lo cual esta
a punto de alcanzarse en la actualidad.

El Edificio Terminal Internacional tiene tres
plantas, con una superficie total de 86.800 m? pa-
ra atenciones al pasajero, con los que podria
atenderse tedricamente a un maximo de 5.600
pasajeros en hora punta. Pero esto es una cifra
tedrica sdlo obtenible si la distribucion funcional
interna motivada por su disefio original modular
no fuese tan deficiente. Este valor de pasajeros en
hora punta se estima que podria alcanzarse a fi-
nales de siglo. En el lado aire posee doce posicio-
nes de embarque directo al terminal mediante
pasarelas, pudiendo tener utilizacién combinada
de aeronaves de tamafio medio (Boeing-727,
DC-9) y gran tamaro (Boeing-747). Teniendo en
cuenta la combinacion de la capacidad del edifi-
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Figura 4. Zona de
estacionamiento de
aeronaves (lado aire)
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Figura 5. Edificios
terminales y
aparcamiento de
vehiculos (lado
tierra)
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cio y las posiciones de estacionamiento con el
crecimiento de tréfico previsto y las modificacio-
nes de tipos de aeronaves utilizadas, es previsible

que se produzca la saturacién hacia el afio 1995,
(Figura 5)

El Terminal para Aviacién General, denomina-
do «Terminal Norte», tiene una planta de 2.400
m?, que se utilizan para el despacho de pasajeros
y paqueteria especializada, ademas de disponer
de las oficinas correspondientes de las compari-
as aéreas. En la actualidad el espacio disponible
se encuentra muy densamente utilizado.

El Terminal de Carga se sitia en el extremo
sur del Terminal Internacional y tiene una superfi-
cie de aproximada de 30.000 m2 con una planta
rectangular de 240 metros en su dimensién longi-
tudinal. La capacidad del edificio en la actualidad
es insuficiente, siendo necesario ocupar grandes
extensiones de la plataforma de aviones para
contenedores y mercancia empaquetada.

Aparcamientos

Los estacionamientos publicos para vehiculos
se encuentran en las proximidades de cada uno
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de los edificios terminales antes citados y tienen
las siguientes caracteristicas:

B Estacionamiento para el Terminal Nacional
con 1884 plazas y una superficie de 34.000
m2.

| Estacionamiento para el Terminal Internacional
con 1950 plazas y una superficie de 47.500
m2,

W Estacionamiento para el Terminal Norte con
337 plazas y una superficie de 17500 m?,

W Estacionamiento para el Terminal de Carga
con una superficie de 17500 m2.

La capacidad en conjunto de todos estos
aparcamientos resulta en la actualidad insuficien-
te, especialmente en el del Terminal Nacional que
se ve ocupado por los vehiculos por el personal
rie las compafias aéreas y por los de las empre-
sas de servicios del aeropuerto, que impiden el
movimiento y estacionamiento fluido de los auto-
moviles los usuarios transetntes del aeropuerto.

frafico aéreo

La evolucién de las cifras de pasajeros se indi-
ca en el grafico n° 1. Se deduce que la tendencia
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ha sido siempre creciente, si bien es todavia un
medio de transporte minoritariamente utilizado,
pero con una acelerada extension a capas mayo-
ritarias de poblacion que hace que la clientela es-
perada en los proximos afos sea cada vez mayor.

El aeropuerto de Madrid-Barajas absorbe cer-
ca del 25 % del total de todos los aeropuertos es-
pafoles, mas del 20% del movimiento total de
aeronaves y mas del 50% de la carga total. La
proporcion entre pasajeros nacionales e interna-
cionales es practicamente uno. Esta circunstancia
se repite con las aeronaves que utilizan el aero-
puerto. El aeropuerto es punto de partida de casi
200 destinos enlazados con vuelos regulares y
que son el 92 % del total de trafico de aeronaves;
el resto corresponde como es légico a vuelos no
regulares, Hacia Europa es del orden del 28%,ha-
cia América el 15% y el resto hacia Africa y Orien-
te Medio y Lejano. La evolucién del trafico de
mercancias se indica en el grafico n° 2, y la de ae-
ronaves, en el grafico n° 3.

Las previsiones de trafico, que se hacen con
los modelos correspondientes contemplan dife-
rentes tendencias. Una suele ser mas bien con-
servadora, otra optimista y una tercera intermedia
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Griéfico 2.
Evolucion del
trafico de
mercancias.
A la derecha,
gréfico 3.
Evolucion del
trafico de
aeronaves
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Grafico 4. Previsicn del

tréfico de pasajeros como la mas probable. El resultado de estos estu-
dios, considerando esta Ultima hipotesis, se
Mmuestra en el grafico N°4, donde puede observar-
S€ que para el afo 2.000 el volumen de pasajeros
se situara aproximadamente en 27,3 millones al
ano como valor mas probable.

Entre las diversas opciones que se analizaron
se eligio en principio Ia que contempla, como de-
sarrollo dltimo a muy largo plazo, el disponer de
cinco pistas de vuelo, incluyendo las actuales mo-
dificadas y otras tres paralelas a la actual 18/36.
En el plano n°1 se aprecia la situacion de las nue-
vas pistas, que se extenderian hacia e lado Norte
del aeropuerto y hacia el Este hasta el rio Jarama,
ocupando una franja de aproximadamente cinco
kilometros de largo por 4 de ancho, toda ella so-

bre suelo no urbanizable y adyacente al los terre-
Tanto las conclusiones obtenidas por la FAA, nos actuales del aeropuerto.
como otras provenientes de diferentes organis-

Plano 1. Avance de méximo mos especializados tanto estatales como profe- ‘ El desarrollo completo estj dlvxdldo'e.n.fas”es,
desarrollo del aeropuerto sionales, han sentado las bases para abordar los  siendo Ia primera fase, actualmente en iniciacion,
Madrid-Barajas

la nica aprobada, Que se representa en el plano
2.

Dicha primera fase consiste en construir la
nueva zona terminal de edificaciones junto con
una nueva pista paralela. Durante |a ejecucion de
esta fase se mantendria operativo el actual campo
de vuelos. Terminada dicha fase se podria alcan-
Zar una capacidad de unos 40 millones de pasaje-
ros/afio con 1.020 operaciones por dia, lo cual
proporcionara suficiente capacidad hasta el afio

2.011 suponiendo un tipo de crecimiento medio
de trafico aéreo.

El resto de las fases, una vez aprobadas y
analizadas algunas modificaciones en estudio, se
completaria con la implantacién sucesiva de las
otras dos pistas paralelas, ademas de las zonas
terminales, urbanizaciones, accesos y zonas in-
dustriales y de servicios de forma progresiva a
medida que lo exija la demanda.

La capacidad que se podra alcanzar con la
culminacién de todas las fases seria mayor de
1.890 operaciones diarias, lo cual se acomodariz
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a la demanda prevista del trafico mas alla del afio
2.030.

Actuaciones inmediatas

Teniendo en cuenta que el crecimiento del tra-
fico aéreo esta condicionando la capacidad actual
del aeropuerto, se ha hecho necesario realizar un
plan de actuaciones para incrementar dicha capa-
cidad y ademas para establecer una continuidad
con las obras de la primera fase antes descrita,
con el fin de que los aumentos de demanda no re-
basen la capacidad global del aeropuerto ni lle-

guen a degradar los niveles de calidad del
servicio.

Se analizaron las 4 alternativas siguientes:

1%) Desplazamiento del umbrai 33 para aterri-
zajes, manteniendo la posicion de dicha cabecera

para despegues sin modificar la longitud de la pis-
ta 15/33.

2% Desplazamiento del umbral 36 para despe-
gues, manteniendo la posicion actual para aterri-

zajes, ampliando la longitud de la pista por la
cabecera 18.

3?)Desplazamiento de los umbrales 33 y 36 en

las condiciones descritas en las hipétesis anterio-
res.

4% Desplazamiento del umbral 36 para despe-
gues hasta un punto tal que se independicen to-
talmente las operaciones de aterrizaje por el

umbral 33, ampliando la pista 18/36 por el umbral
18.

Aln cuando todas las soluciones serian vali-
das para satisfacer la demanda hasta la primera
fase del plan director, la mas econémica y perfec-

tamente compatible con el desarrollo futuro es la
primera,

Pero afiadidamente al desplazamiento del um-
bral 33, se hacia necesario poner en marcha una
serie de actuaciones prioritarias como son:

B Construccion de una nueva calle de rodadura
para la cabecera 36.

B Ampliacion de la plataforma de aviones.

® Nuevos terminales modulares de carga.

B Aparcamiento de vehiculos para estancias de
larga duracion.

Con el desplazamiento del umbral 33 en 1050
metros hacia el noroeste se consigue que el tiem-
po de ocupacién en el aterrizaje se reduzca préc-
ticamente a la mitad, quedando la distancia para
el aterrizaje en 3050 metros, que es suficiente aln
en las peores condiciones. Sin embargo se man-
tiene para el punto de despegue en la 33 sin des-
plazamiento, si bien no suele utilizarse con mucha
frecuencia, aprovechando asi al maximo la longi-
tud de la pista. Con esta configuracion se estan
alcanzando valores de 44 operaciones por hora.

Con la construccién de una nueva pista de ro-
dadura para la 36, que es la que se utiliza mas fre-
cuentemente para despegues, se mejora ia
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capacidad de salidas consiguiendo una separa-
cién menor entre las operaciones de despegue.

La ampliacion de la plataforma de estaciona-
miento de aviones en 225.000 m2 aumenta en 20
unidades las posiciones de estacionamiento, es-

tando destinado a grandes aeronaves con larga
permanencia.

Para aumentar la capacidad de tratamiento de
la carga aérea se construiran unos terminales mo-
dulares, ocupando unos terrenos situados en la
zona sur del actual aparcamiento de aviones.

La construccion de 2000 nuevas plazas de es-
tacionamiento para vehiculos con estancia de lar-
ga duracion soluciona un grave problema de la
actual configuracion de aparcamientos y esta en

concordancia con el desarroilo futuro de! pan ge-
neral.

Impacto ambiental

En este plan se ha tenido especial cuidado en
la evaluacion del impacto sobre el medio fisico en
todos sus aspectos tal como el medio inerte (at-
mosfera,agua y suelo), el medio bidtico (flora, fau-
na y paisaje) y el medio social. Se proponen
férmulas para mitigarlo con actuaciones de repo-

sicion e incluso la creacién de un nuevo medio
ecoldgico.

El ruido de aeronaves se ha evaluado teniendo
en cuenta el trafico esperado y el modo de opera-
cion de las mismas. En el estudio realizado se
contempla la posibilidad de la utilizacién de los tj-
pos de aeronaves gue cumplen los requisitos in-
ternacionales, cada vez mas exigentes en lo que
se refiere al ruido producido. Se ha estudiado el
impacto ambiental en cada una de las fases del
proyecto para establecer una estrategia que pro-
duzca la menor afectacion al entorno.

Ciudad Aeroportuaria

El area proxima al aeropuerto se convierte en
un area de oportunidad regional que se ordenara
definiendo tanto los accesos como las actividades
complementarias inducidas por la presencia del
Aeropuerto. Los elementos territoriales mas signi-
ficativos son:

B Area de ampliacion del sistema de pistas y
terminales hacia el norte del aeropuerto,

B Area en los términos municipales que se so-
metera a control urbanistico segin el desarro-
llo del aeropuerto.

B Area empresarial para actividades terciarias y
para servicios complementarios de las nuevas
terminales.

B Area para las actividades de mantenimiento
vinculadas al terminal de carga con acceso dj-
recto desde la N-Il y en conexién con el Cen-
tro de transportes de Coslada.

M Reserva de suelo para permitir la conexién fu-
tura con la red del AVE.

W Reserva para conectar ias futuras terminales
con los posibles nuevos accesos por transpor-
te publico.

B Area de reserva en la cuenca de Valdebebas
para ordenacion posterior.

El tratamiento de este concepto de ciudad ae-
roportuaria requerird una accién concertada de
varias entidades del sector publico y privado, ta-
les como ayuntamientos, Comunidad de Madrid,

Aeropuertos Esparioles y Navegacién Aérea (Ae-
na), etc.

Conclusiones finales. -

Con la realizacion de este plan para el Aero-
puerto de Barajas se resuelven una serie de nece-
sidades en el sector del transporte aéreo de una
manera sencilla y eficiente, de tal modo que se
dispondra de terminales de gran capacidad con
enormes facilidades operativas para el pasajero y
las compafilas aéreas, como consecuencia de
una adecuada disposicién de las alineaciones de
llegadas vy salidas en las que a priori ya se han es-
timado las correspondientes previsiones de creci-
miento progresivo del trafico aéreo de modo que
éstas puedan soportar puntas de pasajeros eleva-
das. Y todo ello sin que signifique una merma en
la comodidad de utilizacién para el pasajero ni

pérdida de eficacia para el explotador correspon-
diente.

Ademas es importante resaltar gue se conse-
guira lo que en muchos aeropuertos modernos ya
disponen, que es una red de vias de servicio para
la circulacion interior de vehiculos superpuesta a
la de aeronaves en la plataforma de estaciona-
miento, caracterizada por una gran seguridad vy
gran fluidez, que redundara en una mayor capaci-
dad operativa con una mejora considerable en la
calidad del servicio aeroportuario.
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