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A idea de dotar a 
Madr id de un 
nuevo aeropuerto 
no es ni mucho 
menos nueva. Ya 
en 1975, durante 

la redacción por parte de CO-
PLACO (Comisión de Planea
miento y Coordinación del Área 
Metropolitana de Madrid) del 
Plan Especial de Infraestructu
ras del Transporte, se decidió 
acortar una amplia zona de la 
provincia, concretamente den
tro del término municipal de 
Griñón, para ese posible se
gundo aeropuerto que descon
gestionara y complementara el 
de Barajas. Y así quedó en el 
texto que fue aprobado provi
sionalmente. Con posterioridad, 
exámenes técnicos en el propio 
enclave hizo que Aviación Ci
vil (todavía entonces enclavada 
dentro del desaparecido Minis
terio del Aire) pidiera, exigiera 
incluso, que de la memoria defi
nitiva del Plan desapareciera 
Griñón como posible enclave 
aeroportuario. Los terrenos an
tes escogidos se había compro
bado que no reunía las mini-
mas condiciones aerostáticas 
Para que se les dotara de pistas 
e n 'as que despegaran y aterri
zaran grandes aeronaves. 

Y así se hizo, efectivamente. 
Ya que si bien en la memoria 
del Plan Especial de Infraestruc
turas del Transporte aprobado 
Provisionalmente, figura Griñón 
como reserva aereoportuaria —y 
as¡ es todavía considerado in
cluso por algunos sectores de la 
°Pinión pública—, esta es una 
a | ternat iva deshechada por 
completo en el texto del plan 
aProbado definitivamente en los 
Primeros meses de 1976. 

En este sentido, circularon 
también algunas versiones que 
hablaban de que la reconsidera
ción del primitivo enclave se 
debió a fuertes reticencias por 
Parte de algunas Corporaciones 
Municipales afectadas de una 
u otra forma, y en especial, por 
supuesto, de la de Griñón, para 
la Que congelar tan sustancio
sa extensión de terrenos (se 
oblaba de 4.000 hectáreas) 
rePresentaba un sacrificio ex
cesivo. Lo que es obvio es 
que si estas versiones fueron 
jertas, apenas si trascendieron 
a l a calle. Aviación Civil, por su 
Par te, no dudó tampoco en 
Manifestar que la reconside
ración de los terrenos de Gri-
" °n había sido idea exclusiva-
Mente suya, y por puros y 
slrT1Ples motivos técnicos. 

EL SEGUNDO 
AEROPUERTO 
DE MADRID 
¿Estará en Navalcarnero, Brúñete, 
Arganda, Griñón, Villanueva de la 

Cañada o Fuente del Saz? 

• Según el proyecto, ocuparía una superficie de 
cinco o seis mil hectáreas, representando 
su costo inicial unos 25.000 millones de pesetas. 

• Daría servicio a 40 millones de pasajeros al año. 



LA POLÉMICA ACTUAL 

A raíz de todo lo enumerado 
hasta aquí, y pese a que las 
directrices contenidas en el ya 
citado y aprobado Plan Especial 
del Transporte apenas si se ha 
llevado a cabo o tenido dema
siado en cuenta en planifica
ciones y actuaciones urbanís
ticas posteriores, lo cierto es que 
la idea de buscar una zona óp
tima para un segundo aeropuer
to madrileño ha permanecido 
viva. Viva hasta ahora mismo, 
en que la palabra Navalcarnero 
se asocia a una curiosa y hasta 
aireada polémica. 

Poco más o menos desde que 
Griñón fue deshechado como 
posible enclave, la Subsecreta
ría de Aviación Civil ha estado 
trabajando en la búsqueda de 
nuevos emplazamientos. Esto 
hay que reconocerlo ante todo. 
Hasta la fecha, sólo la actual 
Subsecretaría enclavada dentro 
del recién nacido Ministerio de 
Transportes y Comunicaciones, 
ha estado verdaderamente ocu
pada en el tema de atajar futuro, 
de contar con unas necesidades 
aereoportuarias que en un plazo 
más o menos amplio de tiempo 
Madrid adolecerá. Barajas to
davía sirve, pero en algún mo
mento se quedará pequeño, y no 
olvidemos que un gran aero
puerto tarda al menos diez años 
en ser construido. 

Así las cosas, recientemente 
la citada Subsecretaría de 
Aviación Civil terminaba un 
amplio y detallado informe que 
remitió a múltiples departa
mentos de la Administración 
para su estudio y crítica. Y esto 
último, presisamente, es lo que 
ha hecho la COPLACO, emi
tiendo un informe en el que 
su pleno consideraba poco acer
tadas las conclusiones conte
nidas en el estudio, así como 
que se considerara como posi
ble zona idónea de emplaza
miento el término municipal de 
Navalcarnero. El resto de or
ganismos de la Administración 
llamados a consulta y en espe
cial la Subsecretaría de Orde
nación Territorial y Medio Am
biente, cuya decisión en este 
caso sería prácticamente vincu
lante, no se han pronunciado. 
La polémica, la disputa, en su
ma, se ha producido sólo entre 
Aviación Civil y COPLACO. 
Aunque tal vez en el fondo todo 
se deba a un malentendido. 
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UIM MALENTENDIDO 

En efecto, todo indica que en 
este asunto aristado innecesa
riamente, lo que se ha producido 
es un malentendido. 

En recientes declaraciones, el 
propio subsecretario de Avia
ción Civil, Enrique Guzmán, de
cía que el estudio era sólo eso: 
un estudio, y que sus conclusio
nes no deben considerarse co
mo definitivas o vinculantes. 
«La verdad es que no entiendo la 
polémica que se ha desatado 
en torno al tema —dijo—. He
mos realizado el estudio porque 
uno de nuestros deberes es pre
ver el futuro en cuanto a asuntos 
que nos competen. Es nuestra 
obligación mirar a muy largo 
plazo. Es asi como ciertos asun
tos deben afrontarse, con el 
tiempo suficiente, precisamente 
para dar opción a que todos 
expresen su opinión y se pueda 
hacer algo coordinado». 

La crítica de COPLACO tam
poco parecía tener, en principio, 
mayor intención, pero las cosas 
comenzaron a tergiversarse y 
confundirse hasta el punto de 
que el tema llegó a nivel de mi
nistros de Transportes y Urba
nismo. Asuntos de partido tu 
vieron que ver por medio. Re
petimos: posiblemente un ma
lentendido al que en última 
instancia se unió también el 
Ayuntamiento de Madrid en su 
pleno correspondiente a mayo, 
y pidiendo serenidad en el 
tema. 

LO QUE DICE 
EL PROYECTO 

El proyecto de Aviación Civil, 
que nos ocupa, determina de 
entrada y como ya es sabido el 
término de Navalcarnero como 
mejor zona para albergar ese 
posible segundo aeropuerto ma
drileño. Ocuparía una superficie 
de cinco o seis mil hectáreas 
y supondría un coste inicial 
de 25.000 millones de pesetas, 
con dos pistas paralelas sepa
radas dos o tres 'Jlómetros 
entre sí, con longitudes de 
pista de cuatro o cuatro kiló
metros y medio. El aeropuerto 
daría servicio a aproximadamen

te cuarenta millones de pasa
jeros al año. 

El estudio se hizo utilizando 
las estaciones meteorológicas 
de Valmojado y Esquivias como 
suministradores de datos. En la 
primera fase del mismo se detec
taron quince zonas aceptables 
para posible emplazamiento. En 
la segunda el número se redujo 
a tres, y tras una selección más 
quedaron cuatro grandes zonas 
teóricas: Navalcarnero, Fuente 
el Saz, Villanueva de la Cañada y 
Brúñete, así como otras dos 
especiantes en Arganda y Gri
ñón. 

En el fondo, la filosofía de la 
propuesta de Aviación Civil se 
concreta en un solo postulado: 
la creencia de que un tráfico 
aéreo centralizado no es con
traproducente para un país, sino 
beneficioso. Y asegura en este 
sentido el propio subsecretario 
que la red aereoportuaria espa
ñola es de las más descentrali
zadas de Europa: «Estamos aho-

fa mismo realizando un estudio 
sobre los cuarenta aeropuertos 
Que existen —incluidas las ba
ses que reciben tráfico civil—, y 
estamos comprobando cómo el 
80 por 100 del tráfico en nuestro 
País se distribuye entre siete 
aeropuertos, el 90 entre doce, el 
95 entre dieciocho y sólo el 
5 por 100 restante, entre vein
tidós. Eso quiere decir que 
algunos sobran o no se les pue
de dar el mismo tratamiento, 
además de que tener muchos es 
caro para la Administración». 

LA CRITICA DE COPLACO 

Frente a esta concepción ge
neral del tema, la COPLACO, 
ciñiéndose sólo, por supuesto, al 
caso de Madrid, es partidaria 
de que esa posible y más eco
nómica centralización aeropor-
tuaria debe pasar por un acuerdo 

político y social. Y en esto la 
capital y su provincia están to
davía a expensas de los aconte
cimientos. Según al Área Metro
politana no sería ahora mismo 
aconsejable determinar, ya que 
el segundo aeropuerto de la 
zona centro debe de ir necesa
riamente en Madrid, en Naval
carnero, concretamente. 

Dice textualmente COPLACO 
a raíz del informe emitido por 
Aviación Civil: «En el estudio 
que se analiza existe una opción 
clara en cuanto a que Madrid 
sea el lugar donde no sólo se 
concentre el crecimiento econó-
mico-poblacional, sino que asi
mismo sea un centro de comu
nicaciones aéreas de primerísi-
ma importancia, y que su radio 
de influencia o zona de servicio 
sea muy amplio en detrimento 
de otras áreas. Esto, claramente, 
es una opción política regional 
que en estos momentos debe
ría someterse a tela de juicio, 
en espera de ver cómo se cla

rifica el horizonte de las auto
nomías regionales y su política 
de planeamiento». 

Al margen de esta crítica, 
que es sin duda la más con
tundente ahora mismo, CO
PLACO señala otras que hacen 
referencia a problemas técnicos. 
Causados, según su criterio, 
por una falsa documentación en 
cuanto, por ejemplo, a creci
miento demográfico, tasas de 
crecimiento de tráfico aéreo, 
errores de interpretación de nor
mativas urbanísticas, etc., ade
más de dejar claro que Barajas 
todavía sirve por lo menos hasta 
el año 90, y planteando la al
ternativa de que Torrejón pueda 
ser utilizado un día como aero
puerto civil. Una respuesta, en 
definitiva, perfectamente lógica 
que en ningún caso debería ha
ber suscitado la polémica pro
ducida. En este tema, todos han 
terminado siendo víctimas. 

Jesús DE LA FUENTE 
Fotos: Rogelio LEAL 



Encuesta SUPERAEROPUERTO 
N su intento de abar

car todos y cada 
uno de los proble
mas que afectan a 
Madrid y su pro-

_ _ l vincia, CISNEROS 
ha querido ampliar 

su información sobre el posible 
nuevo «superaeropuerto», recogien
do las opiniones de aquellas perso
nas que, por su más directa rela
ción con el tema, podrían tener 

Fernando Terán, director 
de Planeamiento 
de la COPLACO 

1. Lo que sí me parece real
mente necesario es comenzar a 
estudiarlo a fondo, aunque ahora 
mismo su realización no constituya 
una necesidad urgente y perento
ria. Ese estudio, por otra parte, no 
se puede llevar a cabo desligándo
lo de otras muchas implicaciones, 
puesto que la construcción del 
aeropuerto deberá estar en relación 
con el planeamiento general de 
toda la región central. Dentro de 
tal planeamiento habrá que tener 
en cuenta que Barajas será un día 
ya Insuficiente. 

2. Quizá. ¿Por qué no? De mo
mento, es una alternativa posible, 
que parece tiene unas razones de 
ser. El problema más complicado no 
es el que se refiere a su posible 
localización, sino a su calidad de 
«super», que parte de un concepto 
de área general de la planificación 
de los transportes aéreos. De todos 

algo que decir al respecto. Así, 
ofrecen su criterio en nuestras 
páginas, desde la Comisión de 
Planeamiento y Coordinación del 
Área Metropolitana de Madrid (CO
PLACO) hasta representantes de 
los ayuntamientos de la capital y 
de los pueblos de las zonas en las 
que se piensa, en principio, podría 
ubicarse el nuevo aeropuerto. Nues
tro interés hubiera sido recoger 
también las opiniones de otras 

modos, ya digo que se precisa un 
estudio muy a fondo de la cuestión, 
al haber aspectos y problemas que 
no ha tocado la Subsecretaría de 
Aviación Civil. Ante todo, es ne
cesaria una justificación en el sen
tido de que sea ése precisamente el 
tipo de aeropuerto que se necesita. 

3. Una vez estudiada a fondo 
su localización y vistas las conexio
nes viarias, no puede haber grandes 
inconvenientes. El problema fun
damental es saber el tipo de aero
puerto que es necesario hacer, 
porque, en cuanto se refiere a su 
emplazamiento, será sólo cuestión 
de hallarle el mejor acomodo. Ade
más, como apuntaba hace un mo
mento, hay que ver si es necesario 
ese tipo de aeropuerto, que parece 
iría en detrimento del desarrollo de 
los de otras ciudades menores, 
puesto que lo que se pretende pa
rece ser una potenciación al má
ximo de Madrid en cuanto al tráfico 
aéreo general de la Península. 

4. Es difícil de contestar esta 
cuestión, puesto que COPLACO no 

personalidades o entidades —mi
nistro de Transportes, iberia. Sub
secretaría de Aviación Civil, etc.—, 
pero por diversas causas —nega
tivas de unos o consideraciones de 
otros, de que no tenían bases para 
opinar sobre el tema en estos mo
mentos— no nos ha sido posible. 
Aquí están, pues, las palabras de 
quienes sí han querido contestar 
a nuestras preguntas. 

la ha examinado todavía a fondo. 
Las razones que se aducen para 
la ubicación del superaeropuerto en 
Navalcarnero parecen aceptables, 
aunque quizá pudiese haber otros 
puntos mejores. De todos modos, 
éste es un problema secundario. 

5. Tampoco tenemos demasia
dos conocimientos al respecto. Qui
zá haya razones técnicas que im
pidan esa «superamp/iación» de 
Barajas. Pero, ademáz, la Subse
cretaría de Aviación Civil nunca ha 
afirmado que no se vaya a ampliar 
al máximo. Parece que cuenta con 
esas posibles ampliaciones. De ahí 
precisamente el que no parezca, 
sin embargo, urgente la realización 
del nuevo aeropuerto. 

Eduardo González-Velayos, 
teniente de alcalde del 
Ayuntamiento de Madrid 

1 . Para Madrid-Madrid, no. Pe
ro hay que tener en cuenta que la 
Subsecretaría de Aviación Civil no 

( T ) ¿Estima necesaria la realización de un nuevo gran aeropuerto, ese superaeropuerto 
de que se habla, en Madrid? 

( T ) ¿Puede estar la solución, de cara al futuro, en el estudio elaborado por 
la Subsecretaría de Aviación Civil? 

( 5 ) ¿Cuáles son los principales inconvenientes que, a su juicio, estima se encontraría 
su construcción? 

( 7 ) ¿Estima aconsejable su ubicación en el término señalado de Navalcarnero y 
sus aledaños? 

( 5 ) ¿Juzgaría acaso como más lógica una «superampliación» del actual aeropuerto 
de Barajas? 
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concibe el superaeropuerto para el 
servicio exclusivo de la capital, 
s¡no para toda la nación. Hoy es 
preciso plantearse la posible ne
cesidad de ir hacia un modelo de 
aeropuerto al estilo del de París, 
como distribuidor de todo el trá
fico aéreo nacional, o pensar en 
grandes aeropuertos en las grandes 
ciudades españolas. En este sen
tido hay opiniones para todos los 
gustos, aunque parece lógico que 
un superaeropuerto se ubique en 
un punto central de la geografía 
española. Aunque, claro, hay quien 
estima que la gran solución estaría 
en los aeropuertos regionales. Des
de luego, la realidad es que el de 
Barajas, con soluciones adecuadas 
para su infraestructura, sólo podría 
cubrir las necesidades hasta prác
ticamente el año 2000. Estos vein
te años son ya poco tiempo y, 
naturalmente, hay que ir pensando 
ya en otra solución. 

2. Me parece que el estudio de 
la Subsecretaría de Aviación Civil 
es muy completo técnicamente y 
está lleno de datos y alternativas. 
Pero no ha prejuzgado nada, puesto 
que se trata sencillamente de eso: 
de un estudio a secas, en el que se 
hace un planteamiento de necesi
dades más que una aportación de 
soluciones. Quizá de ese plantea
miento se derive la solución más 
adecuada, por supuesto. 

3. Creo que el principal es de 
tipo económico. ¿De dónde se ha 
de sacar el dinero para la realización 
de un superaeropuerto así? Por 
otra parte, hay otro inconveniente 
de tipo político: ¿por qué en Ma
drid? Yo diría que hay que ir a so
luciones tipo Orly o Kennedy; hacia 
centros de gravedad; hacia una 
especie de tela de araña de las 
comunicaciones aéreas en España, 
con conexiones para las distintas 
capitales del país. Y en el futuro 
quizá haya que ir también hacia 
un gran seropuerto de Europa. Pero 
éstas son mis opiniones personales, 
Puesto que el Ayuntamiento de 
Madrid todavía deberá definirse al 
aspecto. 

# 4. No lo sé. Es un aspecto muy 
técnico que, sinceramente, no lo 
ne estudiado en profundidad. 

5- Tampoco tengo muchos 
Puntos de apoyo como para hablar 
de si sería posible esa «superamplia-
ciórr» de Barajas. Pero hay que 
tener en cuenta que está ya muy 
Metido en Madrid y que su límite de 
Posibilidades, como decía antes, 
Se estima quedará cubierto de aquí 
a unos veinte años. Hoy no tene
mos más que Barajas y la realidad 
e s que, por deficiencias de infraes
tructura, sobre todo de accesos y 
transportes, incluso se pierden vue-
0s- Habrá que buscar, pues, otras 

So|uciones. Y una de ellas, quizá, 
esté en ese «superaeropuerto». 


