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BrkehrserschlieBung
durch StraBe und Schiene

Flughafen Munchen.

“El aeropuerto blanco”

de Baviera

El 3 de julio de 1979 el Gobierno de la
Alta Baviera dio la aprobacidn definitiva
para la realizacion del nuevo aeropuerto
de Munich, tras un proceso de estudios y
tramitaciones iniciado en 1963 con la
investigacion de las localizaciones posi-
bles (ver cuadro resumen del proceso de
tramitacion y planificacion).

Dicha aprobacidn iba acompafiada del
proposito paralelo de cerrar el aeropuer-
to existente de Riem, y eliminar asi los

riesgos para la seguridad del vecindario
y las molestias causadas por el ruido de
las aeronaves (1).

Ademas, el aeropuerto existente tiene
la limitacion de no disponer mas que de
una pista, de 2.804 m. de longitud, que
dada la altitud de Munich, es demasiado
corta para permitir el despegue de avio-
nes a plena carga y con los depdsitos
llenos en vuelos intercontinentales.

Por otra parte, la capital regional care-
ce del espacio necesario para el des-
arrollo de nuevos barrios residenciales y
poligonos industriales, por lo que las 445
Ha. ocupadas por el aeropuerto de Reim,
ofrecian una gran oportunidad para apli-
car una politica futurista de ordenacion
urbana.

El modelo de Munich

No existen formulas patentadas para
planificar un aeropuerto. Las diferentes
estructuras del trafico aéreo al que debe
serviry el tamafio pretendido determinan
las necesidades a las que la planifica-
cion ha de responder.

Munich 2, tenia que ser un aeropuerto
civil internacional al servicio de un trafi-
co de corto, medio y largo recorrido, asi
como de pequefios aviones privados.
Por otra parte, como centro de trafico
para el sureste de Europa y Oriente
Proximo y Medio, Munich, es asimismo,
lugar de transbordo con numerosas co-
nexiones. La planificacion basica del
nuevo aeropuerto fue encomendada en
1970 —tras un estudio previo de 19
propuestas conceptuales a cargo de
otras tantas firmas a su vez selecciona-
das de entre cien concursantes— a seis
equipos internacionales de arquitectos e
ingenieros. En 1971 una comision de
expertos analizo dichos planes, y a partir
de su informe y del contenido de aqué-
llos se concibi6 un plan relativo al modo



Proceso de
tramitacion

Planificacion del
proyecto

Marzo 1963

Comienza la investigacién con
la busqueda de un lugar
apropiado para el nuevo
aeropuerto. Comisiones de
expertos examinan veinte
posibles posiciones. Se
seleccionan cinco y tres de
ellas parecen aconsejables. El
planeamiento establece un
sistema paralelo de pistas que
pueden ser controladas por
separado.

Octubre 1966

Los tramites de planeamiento
regional son instituidos por
orden del Gobierno de Baviera
para dos situaciones: primero,
para el Hofoldinger Forest y
también para el Erding-North/
Freising.

Mayo 1967

El concepto de aeropuerto se
decidié en dos pistas de
despegue y aterrizaje paralelas,
y entre ellas las areas de
operaciones, servicios de
pasajeros y de abastecimiento
Desde el principio se proyectd
una conexién directa con la red
ferroviaria de transito rapido y
una calzada de acceso a la
autopista.

Agosto 1969

El Gobierno de Baviera decide
construir el nuevo aeropuerto
de Munich en la localizacién de
Erding-North Freising. De
acuerdo con la legislacion
aérea alemana, las autoridades
del aeropuerto de Munich
pueden ahora solicitar la
tramitacion al Ministerio Bavaro
de Asuntos Econdmicos y de
Transportes.

Abril 1970

En busqueda del “Modelo de
Munich”. Seis grupos
internacionales son
seleccionados de entre mas de
cien asplrames de firmas de
arquitectos e ingenieros para
llevar adelante el planeamiento
basico del aeropuerto de
acuerdo al concepto dado.

Abril 1971

Un conjunto de expertos
internacionales recomienda
combinar de los informes de los
expertos

Mayo 1974

La aprobacién bajo la
legislacion alemana para la
construccion y operacion del
nuevo aeropuerto Munich 2, en
el Erdinger Moos esta dada
Inmediatamente después las
auloridades del Aeropuerlo de
Munich instituyen el segundo
procedimiento de tramitacion
compulsatorio: consentimiento
de la planificacién por el
Gobierno de la Alta Baviera.

Enero 1975

Se ha encontrado el concepto
para el nuevo aeropuerto. Es el
“Modelo Munich”, el cual
combina completamente los
servicios de pasajeros conel
acceso del trafico y el uso del
terreno.

Abril 1976

La terminal del aeropuerto esta
tomando forma: en competicion
doce arquitectos la firma de
Busse y Partiners Blees, Buch y
Kampmann se preparan para
ser los ganadores. Se
planificara el area de servicios
de pasajeros.

Julio 1979

Los permisos de tramitacion
estan dados para el Munich 2 y
la decision es declarada para
ser “inmediatamente cumplida”
Como consecuencia de la
importancia del proyecto para el
publico en general el trabajo de
construccion comienza

Noviembre 1976

Los ganadores del concurso
para el "Area Norte de
Operaciones” son los
arquitectos de Stuttgart
Behnisch & Partners —seran los
que disefien el edificio de la
Administracion— vy la firma de
arquitectos de Munich H. J.

enseguida. Schmidt & Partners el edificio
de operaciones.
Abril 1980 Noviembre 1980

Los procedimientos legales
comienzan en la Corte
Administrativa de Munich, para
escuchar catorce quejas
seleccionadas. En lotal 5.724
quejas legales son formuladas
contra la decision del permiso
de planificacion. En octubre la
Corte confirma el “inmediato
cumplimiento”. El grupo
querellante apela a la Corte de
Administracion Bavara.

Los trabajos de construccion
del nuevo aeropuerto de Munich
comienzan en el Erdinger Moos,
28 kms. al noreste de la capital
bavara. Sélo cinco meses
después del trabajo tuvo que
ser interrumpido

Abril 16, 1981

La Corte Administraliva Bavara
impone una interrupcion en la
construccion del Aeropuerto de
Munich 2, y rescinde el
"inmediato cumplimiento”. El
dictamen de los jueces:
demasiado terreno requerido.

Mayo: La Corte Administrativa
de Munich confirma la decisién
para otorgar el permiso de
planificacion. Pero la orden de
parar el trabajo de construccion
todavia sigue vigente

Octubre: Las autoridades del
Aeropuerto de Munich reducen
el terreno requerido de 2.050
ha, a 1.387 ha., y solicita que la
decision de permiso de
planeamiento sea rectificada

Mayo 1984

El Gobierno de la Alta Baviera
confirma los planes modificados
para el Munich 2

Octubre 1981

Los planes modificados
resultantes de la reduccién de
terreno son completados. La
primera fase de edificacion se
proyecta para una capacidad
inicial de 6 6 10 millones de
pasajeros al afio.

Marzo 8, 1985

Se permite continuar el trabajo
de edificacion. La C.A.B. como
Corte de apelacion llega ala
conclusion: Munich 2 e:
necesario, el permiso para
construir un aeropuerto es legal
y no hay objeciones a la
planificacion modificada para
seguir adelante con Munich 2

Mayo 1985

Reanudacién de los trabajos de
construccion después de una
interrupcion de cuatro afnos.

Noviembre 1985

El acuerdo de planificacion al
sistema modular tiene éxito esta
vez: el rapido crecimiento del
trafico aéreo de Munich es
necesario para aumentar el
area de pasajeros, capacidad
actual: 12 millones

Diciembre 5, 1986

La Corte Federal Administrativa,

finalmente, aprueba en tercera y
ultima instancia la planificacion

del Munich 2
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Planta general del nuevo Aeropuerto de
Munich. Usos del suelo y principales
elementos funcionales. E:1/20.000. Julio
1989.

en que deberia utilizarse el suelo, y que
hoy dia los expertos conocen como el
“Modelo de Munich”.

Dicho planeamiento basico contiene
los siguientes criterios principales:

— Utilizacidn flexible del suelo, consi-
derandose futuras extensiones.

— Disposicion de las instalaciones y
areas operacionales en una “zona cons-
truida” entre las pistas.

— Sistema descentralizado de recep-
cién/atencion al pasajero, con distan-
cias cortas de recorrido en edificios
alargados.

— Trazado de una via en forma de

anillo en el area de transito de pasajeros.

— El aeropuerto deberia estar conec-
tado al S-Bahn (ferrocarril suburbano) y
éste deberia incluirse en el sistema de
ordenacion de circulaciones de pasaje-
ros y manipulacién de equipajes.

— Garantizar la integracion del aero-
puerto en el paisaje.

— Aplicacién de un método de cons-
truccién econémico basado en el princi-
pio modular.

— Consideracion de las necesidades
de proteccién ambiental para los alrede-
dores del aeropuerto, en el trazado de
pistas. :
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Un concepto flexible con prevision de
futuro

La planificacion de un aeropuerto co-
mienza por el estudio de su sistema de
pistas. En Munich se han proyectado dos
pistas paralelas, de 4.300 m. cada una,
separadas entre si 2.300 m. y desplaza-
das longitudinalmente, una respecto de
la otra 1.500 m. Esta decision fijada ya
en 1969, determiné el concepto bésico
de la zona destinada a la edificacion:
una banda comprendida entre las dos
franjas que definen las pistas.

El esquema que en conjunto definiran

estos dos elementos, con la disposicion
geométrica mencionada, parecia poder
responder bien al objetivo basico de
conjuntar del modo mas sensato tres
medios de transporte —aviones, trenes y
automodviles— de un modo comodo para
los pasajeros y en un mismo lugar.

El concepto central de planificacion
comprendia, a su vez, un amplio ndmero
de elementos:

— El complejo destinado a despachar
a los viajeros y a facturacion y recogida
de equipajes, de la primera fase de
construccion, iba a comprender dos vo-
limenes de edificacion lineales, de,
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Control de pasaportes

Entrada al aparcamiento subterraneo
Recogida de equipajes

Aduana

arril suburbano al avion




aproximadamente, 900 m. de longitud,
paralelos entre si. A lo largo de cada
“tira” de edificacion podrian aparcar un
maximo de 20 aeronaves, lo que supon-
dria, por tanto, un total de 40 aviones
conectados con las terminales a través
de las pasarelas para pasajeros. Entre
estos dos edificios quedaba un terreno
de, aproximadamente, 300 m. de anchu-
ra para vias de aproximacion, aparca-
miento de varios pisos y una estacion
central de ferrocarril subterranea.

— En vez de concentrar todas las
instalaciones de facturacion/recogida
de equipajes en un unico gran “edificio
central”, se propuso descentralizar estas
funciones en unidades en las que se
despachase a la vez solo a los pasajeros
de un unico avién. Cada “célula para
despachar a los pasajeros” seria en
gran medida independiente, pues pro-
porcionaria, mediante una pasarela, una
conexion directa entre avién y edificio,
con sus propias instalaciones de factu-
racion, recogida de equipajes, sala de
espera, puerta de acceso y aparcamien-
to basadas en la posicion individual de
un avion. Estas células se alinearian una
junto a otra a lo largo de los edificios
lineales como una pulsera de cuentas.

Esta concepcién original fue poste-
riormente analizada con mayor profundi-
dad. Sobre todo era fundamental garan-
tizar la posibilidad de futuras ampliacio-
nes de las principales areas funcionales,
sin que éstas se perturbasen entre si.
Por ello, en fases sucesivas se desarrollé
un esquema que permitia extender los
ambitos de circulacion de pasajeros ha-
cia el este, mientras que las areas de

Seccion del area de salida de vuelos en la terminal del
nuevo aeropuerto
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servicios situadas al norte (edificios de
catering, talleres y almacenes, Instituto
Federal para la Seguridad Aérea, admi-
nistracion, etc.) y al sur (carga, correo
aéreo, hangares, suministro de carbu-
rantes, etc.) podrian ampliarse en direc-
cion oeste.

Este esquema funcionaba bien, tenfa
una coherencia interna y permitia con
holgura futuras ampliaciones en una se-
rie de etapas légicas.

Posteriormente, se desarroll¢ el disefio
de la terminal.

En este proceso se pusieron de relieve
diversas dificultades que impedian la
descentralizacion externa en unidades
separadas de atencion a los pasajeros,
basadas en las aeronaves individuales;
pues tanto los vuelos regulares como los
charter con una amplia gama de tama-
fios de avion en el futuro (operaran
desde 100 plazas hasta mas de 500 por
aparato).
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Der neue
Flughafen
Miinchen

La evolucion del disefio se hizo en el
sentido de una agrupacion progresiva de
varias unidades de, facturacion en mo-
dulos, formando una serie de pequefas
areas terminales de pasdjeros indepen-
dientes. Asi, de cinco mddulos contem-
plados en 1976, el programa se redujo a
tres en 1980, como consecuencia del
estancamiento del trafico aéreo, y a su
ampliacion a cuatro en 1984, con una
capacidad por modulo de dos a tres
millones de pasajeros por afio.

Los autores del proyecto de la termi-
nal, los arquitectos Prof. Hans Busso von
Base y Asociados Heinz Blies, Roland
Biich y Niels Kampmanss tradujeron fi-
nalmente la idea basica de planificacion
de las zonas de despacho a los pasaje-
ros en unos edificios que permiten ya
hoy, adivinar, en la fase de ejecucion en
que se encuentran, el logro de unas
terminales luminosas y agradables con
un elevado nivel de transparencia, inter-
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na y hacia el exterior, en que se ha
prestado, ademas, gran atencion a la
iluminacién natural y a la integracion en
el paisaje de las estructuras construi-
das.

Integracion con el paisaje

Los nuevos aeropuertos se encuen-
tran, quizas, entre los mayores comple-
jos cuyo disefio puede tener que acome-
ter hoy dia un arquitecto. Suponen lo que
en el 1800 fueron las estaciones de
ferrocarril, aunque en una escala de
mucha mayor complejidad y dificultad
de asimilacién. Frente a las masivas y
representativas volumetrias de los edifi-
cios terminales del ferrocarril —cuyo
significado, sin embargo, podia ser rapi-
damente captado por el buen observa-
dor— los aeropuertos modernos se pre-
sentan con la apariencia visual de unos
paisajes técnicos laberinticos, que en-
vuelven la sencilla actividad de los avio-
nes aterrizando y despegando.

En el disefio del aeropuerto de Munich
se ha pretendido evitar este efecto, pro-
curando, por el contrario, presentar cla-
ramente aquellos rasgos que sirven para
la orientacion, y.asegurar la coherencia
del proyecto con el genuis loci de su
area de implantacion, Erdinger Moos, un
antiguo paramo, que ha estado cultivado
durante un periodo relativamente corto,
con un paisaje geométrico, conformado
por zanjas de drenaje, diques y filas de
arboles.

El proyecto se ha concebido, en base
a estas consideraciones, “embebido en
la naturaleza”, de modo que a pesar de
su logica artificialidad tenga que consti-
tuir, en si mismo, un paisaje.

Ademas, la valoracién cuidadora del
tipo de luminosidad predominante y de
los velados azules del cielo de la Alta
Baviera, condujo a una respuesta basa-
da en una edificacién llana, ligera vy
transparente. Asi naci6 el “aeropuerto
blanco” de Munich.

Todas las edificaciones y los diferen-
tes espacios interiores se pintaran de
blanco —color, por otra parte, tradicional
en la Alta Baviera, donde fue muy utiliza-
do por el arte barroco— siendo las Uni-



Tertiares Hugelland
Tertiary uplands
country

Schotterebene und
Talbereiche
Gravel layer and
valley areas
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Estate and other
built-up areas

Landschaftspflegerische
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landscape in the
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and lurther afield

1,2 y 3. El nuevo aeropuerto esta

implantado sobre el antiguo
paramo de Erdinger Moos, cuyo
entorno presenta un paisaje
geométrico, definido por zanjas
de drenaje, represas y filas de
arboles.

Las zonas de ruido aéreo del
aeropuerto de Munich-Riem. De
acuerdo con la ley solo los
residentes en la zona 1 tienen
derecho a proteccion.

. "El menor ruido posible en las
comunidades vecinas' ha sido el
concepto que goberno los planes
del nuevo aeropuerto desde los
primeros disefios. La proteccion
ambiental afecta a un area de
1.400 hectéareas.
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cas desviaciones cromaticas los platea-
dos del aluminio y el acero inoxidable,
los elementos galvanizados y el contra-
punto de los fondos azul-lavanda utiliza-
dos para toda su sefializacion e informa-
cién de vuelos; e incluso para todo el
material grafico referido al aeropuerto
que se distribuye actualmente.

El nuevo aeropuerto como generador
de crecimiento urbano

En términos globales se prevé que el
nuevo aeropuerto genere, en los nucleos
de poblacién existentes dentro de un
radio de 100 km., un crecimiento que
puede variar entre los 100.000 y los
200.000 habitantes.

Por su propia existencia y situacion el
aeropuerto generaria un “eje de fuerza”
entre su desplazamiento y la ciudad de
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Munich, pero no se desea que el suelo
intermedio que los separa se vaya ocu-
pando progresivamente.

Tras haber acometido en relacion con
este asunto el Ministerio de Economia y
Transportes un “estudio basico” durante
un periodo de tres afios, centrado en las
necesidades generadas en torno al aero-
puerto y las zonas de posible aprove-
chamiento urbanistico disponibles, aho-
ra, el Gobierno de Baviera realiza un
“estudio pormenorizado™ con el cual pro-
pondria a los municipios afectados di-
versos sectores de ampliacion de areas
urbanisticas.

Como en nuestro pais, la competencia
para la ordenacion urbanistica corres-
ponde a los municipios, y se parte de la
filosofia de concentrar el nuevo creci-
miento en torno a las poblaciones ya
existentes.

Ademas, existe el objetivo de descen-
tralizar la ciudad de Munich hacia el NE,
respetando las areas de valor natural y
el entorno del rio Isar.

La contestacion al proyecto

La realizacion del nuevo aeropuerto
ha requerido reunir 1.500 Ha., situadas
en siete municipios diferentes y pertene-
cientes a unos 600 propietarios, y ello se
ha logrado sin que haya habido ninguna
expropiacion.

Sin embargo, el proceso de planea-
miento y gestion no ha estado exento de
una contestacion importante, habiendo
sido necesario dedicar diez afios a re-
solver los procesos judiciales planteados
para aclarar titularidades de propiedades
y los pleitos planteados por los munici-
pios que se consideraban afectados por
los posibles efectos negativos derivados
del proyecto. Solo los particulares origi-
naran la celebracion de 250 juicios.

Mas aun, en 1980, a los seis meses de
haberse iniciado ya las obras de cons-
truccion, los titulares ordenaron su para-
lizacién, no reanudandose éstas hasta
1985.

La contestacion produjo, ademas, co-
mo resultado importantes recortes en
los planes iniciales, principalmente la
recuperacion de dos de las cuatro pistas
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Plano de accesos al aeropuerto.
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consideradas originalmente, que exigia
la ocupacién de una superficie sustan-
cialmente mayor, cuya supresion pudiera
suponer una seria dificultad para la inte-
gracion en el nuevo aeropuerto de la
aviacion general.

Los accesos

Cuando el aeropuerto entre en funcio-
namiento se accedera a él por carretera
desde la autopista A 92 —de Ausburg a
Sttutgart— que enlaza con Munich me-
diante la radial A 9 —de Munich a Nur-
berg— y por un ferrocarril suburbano (el
S-Bahn).

Estos accesos, sin embargo, se consi-
dera ya que seran insuficientes y que
sera necesario, en una segunda etapa,
conectar el aeropuerto con el ferrocarril
de larga distancia, respecto de cuya red
el aeropuerto esta ahora mal situado.

Por otra parte, la reciente apertura de
la Republica Democratica Alemana, ha
llevado a considerar ahora la importan-
cia de trazar una linea de ferrocarril
hacia Berlin, que pudiera entrar en fun-
cionamiento en 1995-1996 (que previsi-
blemente conectaria con el aeropuerto).

Actualmente se esta considerando en
Alemania poner en préactica el traspaso
del avion al tren de alta velocidad en
distancias inferiores a los 500 km., moti-
vo por el cual los intercambios avion-
ferrocarril adquieren una importancia
afiadida.
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mas proximos a los urros
cido a la mitad de los producidos por la primera
generacion de reactores. A ello han contribuido
ademéas de la ingenieria, politicas incentivadoras
tales como la reduccion hasta en un 15 % de las
tasas de aterrizaje impuestas por los aeropuertos,
0 la exigencia de “certificado de ruido” a los
aviones reactores con un peso en el despegue

superior a las veinte toneladas
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Vistas de las obras en diciembre de 1989.
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