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In lhP NethPrli!nds thP.re 1s a say1ng 
··small ch1idren srnali problems tJ1g 
children. b1g problerns" You could s~y 
the sarne about towns and airports 
Small towns. small problP.ms b1g 
towns. b1g problems Or small airports. 
smalt p1 oblems b•g ~irports b1g prob-
lems 

Although not entirely rr1111 (i11rports 
may also be an asset to their surroun­
d1n~s). th1s art1de is about tlw problerns 
of large airports 1n an urban re91on. Or 
tu be more precise. on "The 1na1nport 
funcr1on m an urban reg1on" 

.. Ma1nports" ure large. 111ternat1orldl 
trilnsport centres. wh1ch 1n the com1nq 
decades ª"' goin\¡ to link the worltfs 
ma¡or econom1c cen1res by a1r hu1 also 
partly by roatl and 1ail So ma1nports are 
b1g airports. conseciuently nflP.n facing 
b1g problems when they are locatcd "' 
an l1rban req1on C.;ri thesr: problems 
be solved1 And how> 

To answ'" th1s qucst1on 1t's irnportant 
to outline the dP.velopmP.nl of a1rports 
anti their surroundings as 11 has taken 
place 1n the past <1ecadc,s not only 
round Sch1phol bu1 also round many 
other largu dll ports 

In the decad<!s alter 1920. when c1v1I 
ilv1at1on has c;om1ng off the <.¡round tht• 
world's ma1or airports havc w11nessed ;¡ 

steady yet sharp 1ncrease 1n airc;"ift. 
passenye1 dntl lr1¡1qht volume Sorne 
people would c<1ll 1t a boom 1 would 
prP.fer to ref P.r 10 1t as the blossorr11nq of 
av1Jt1on. JS the 1ncrease 1n air 1faff1c 
was pan of ,.¡ more or less con1inuous 
process 

Amsterdi!m A1rpor1 Sch1phol's pas 
senger qrowth. lor mstanc". l~as been a 
procr,ss t'l wh1ch only World War 11 and 
tht! 1979 oil •ris1s wert; d1st11rbing 
fac1ors Wn started by coun11ng in 

hundreds and now we "'e count1nq '" 
rn1llions Last yectr ( 1 CJ90) we have 
hi!nrlled abou1 1 6 5 m1ll1on passengers. 
malt1ng Sch1ohol (urooP.·s f1hh l.argPst 
passeng~r illrport !alter London. Pans. 
Frankfurt and RomP.) 

El aeropuerto Schiphol de Amsterdam 
Su impacto en el desarrollo urbano 

En los Países Bajos hay un dicho: "Niños pequeños, pequeños problemas - niños grandes, grandes 

problemas". Podría decirse lo mismo sobre las ciudades y los aeropuertos. Ciudades pequeñas. pequeños 

problemas - ciudades grandes, grandes problemas. O aeropuertos pequeños, pequeños problemas -

aeropuertos grandes, grandes problemas. Aunque no del todo cierto (los aeropuertos pueden ser también 

una ventaja para sus alrededores) este artículo trata los problemas de los grandes aeropuertos en una 

región urbana. O, para ser más preciso, sobre "la función de un mainport (1) en una región urbana". 

Los mainports son grandes centros de transporte internacional, que en décadas próximas van a enlazar 

no sólo por aire los centros económicos mayores del mundo, sino también en parte por carretera y por 

ferrocarril. Por tanto, los mainports son grandes aeropuertos que a menudo se enfrentan a grandes 

problemas cuando están situados en una región urbana. ¿Pueden ser resueltos estos problemas? Y, 

¿cómo? 

Para responder a estas cuestiones, es importante describir el desarrollo de los aeropuertos y sus 

alrededores que ya ha tenido lugar en décadas pasadas, y no sólo alrededor de Schiphol, sino también 

alrededor de otros grandes aeropuertos. 

En las décadas posteriores a 1920, cuando la aviación civil comenzaba a despegar, los aeropuertos 

mayores del mundo fueron testigos de un constante e intenso incremento del número de aviones y 

volumen de carga. Algunos lo llamarían un "boom". Personalmente preferiría referirme a ello como el 

florecimiento de la aviación, ya que el incremento del tráfico aéreo fue parte de un proceso más o menos 

continuo. 

El crecimiento del pasaje del aeropuerto Schiphol de Amsterdam, por ejemplo, ha constituido un 

proceso en el cual sólo la Segunda Guerra Mundial y la crisis del petróleo en 1979 fueron factores 

perturbadores. Comenzamos contándolos por cientos y ahora los contamos por millones. El año pasado 

(1990) recibimos alrededor de 16,5 millones de pasajeros, ocupando Schiphol el quinto lugar de Europa 

en volumen de pasaje aéreo (después de Londres, París, Frankfurt y Roma). 

Este crecimiento no se consiguió sin problemas. Problemas de congestión, en términos de número de 

aviones y número de pasajeros, y sus correspondientes vehículos que pasaban por el aeropuerto, e 

incluso problemas ocasionados por efectos ambientales. 

La palabra clave para atajar estos problemas es capacidad. Más tarde volveré a este punto porque 

primero quiero describir cómo se ha desarrollado el impacto económico de los aeropuertos en las 

regiones urbanas. 

Los mayores aeropuertos están jugando un papel primordial en las áreas circundantes tanto 

económica como socialmente, y esto último porque mejoran las posibilidades de entrar en contacto con 

otras regiones. particularmente con regiones muy distantes entre sí. 

Fases de desarrollo 

Los aeropuertos no siempre han ¡ugado este papel preponderante. lnic1aimente no s1gn1f1caban 

mucho Las estaciones de ferrocarril y los centros de ca rretera así como los puertos de mar eran 

mucho más importantes entonces. 

í 1) No hay término equivalente Viene a s1gnil1car .. puerto prtnc1pal de acceso .. o de superior nivel 1erárqu1co 



Fase 1 de desarrollo del aeropuerto versus región 

La situación inicial era la s1gu1ente: no existía relación funcional entre el aeropuerto y sus 

alrededores. Volar todavía era una aventura reservada para unos pocos afortunados . Por consiguiente. 

los aeropuertos no tenían peso en la región y viceversa . 

Todavía se les denominaba "campos de aviación". un trozo de césped. s1 había suerte. ya que 

algunas veces resultaba ser una "experiencia fangosa" 

Fase 2 de desarrollo del aeropuerto versus región 

Luego las cosas empezaron a cambiar gradualmente. Los aeropuertos estaban más o menos 

preparados pa ra despegar. Comenzaron desarrollando la infraestructura necesaria en el propio 

aeropuerto. construyendo una red de pistas pavimentadas con zonas de estacionamiento de aeronaves 

y una red de carreteras que conectaban el aeropuerto con la conurbac1ón circundante. 

En esta fase. la región urbana era el mayor impulso para el desarrollo del aeropuerto 

Los aeropuertos se convierten en fuerza impulsora para su región. 

En algún momen to. sin emba rgo. el desarrollo de muchos grandes aeropuertos alcanzó un punto 

crucial. a part ir del cual el aeropuerto llegó a ser cada vez más una fuerza impulsora para el área 

circu ndante. Este punto se sitúa en lo que podría llamarse "la fase de despegue de los aeropuertos". 

Fase 3 de desarrollo del aeropuerto versus región 

Esta es la fase en la que el tráfico y el transporte en Jos aeropuertos llegó a desarrollarse sobre unas 

bases de gran escala. Es también la fase en la que el proceso de transbordo en el aeropuerto se mejoró 

en calidad cada vez más. como resultado de la introducción de instalaciones tales como muelles y 

puentes de emba rque en las aeronaves. 

Al mismo tiempo. comenzó la urbanización en los alrededores del aeropuerto. De un modo 

progresivo. más y más compañías se establecieron en y alrededor del aeropuerto. beneficiándose así 

de la presencia de éste en su calidad de suministradoras y clientes de los servicios del aeropuerto. En 

las cercanías del aeropuerto se desarrollaron nuevas ciudades y pueblos para el personal de estas 

compañías y del aeropuerto. 

Fase 4 de desarrollo del aeropuerto versus región 

Si el aeropuerto y su entorno están en armonía. :a fase de despegue se convierte gradualmente en 

una fase de madurez. En esta fase. el aeropuerto llega a ser una punta de lanza para la economía 

regional. a veces incluso para la economía nacional. con efecto de t irón en el empleo. Esto va 

acompañado de la urbanización a gran escala del área circundante al aeropuerto. 

Las compañías industriales y comerciales se establecen en la zona. convirtiendo al aeropuerto en un 

eslabón principal en los procesos industriales. 

Sin embargo. a menos que la planificación física esté dirigida con suficiente ant icipación. tanto el 

aeropuerto como la conurbación ci rcundante corren el riesgo de congestionarse. a causa de la 

intensidad de las act ividades directas o indirectas generadas. Esto es lo que ya está sucediendo en 

algunos aeropuertos importantes. 

La mayoría conoce estos aeropuertos. Durante la mayor parte del día están tan ocupados que los 

aviones. tanto en tierra como en el aire. tienen que esperar un tiempo considerable antes de que se les 

permita despegar o aterrizar. Debido a las perturbaciones acústicas ya existentes. en estos aeropuertos 

50 es imposible. por lo general. crear una capacidad de pista adicional. 

Foco y radiales 

Esta situación puede llegar incluso a empeorar sí la tendencia hacia aeropuertos ti po foco y radia­

les (2). como se evidenció en EEUU durante los pasados años. también ocurre en Europa. Y de hecho 

ya está ocurriendo. 

(2) "Hub and spoke" traducción literal "foco y radiales". se refiere a aeropuertos con carácter ··centralizador" en los que se 
agrupan para trayectos largos y pasa1eros provenientes de diversos aeropuertos menores. 

Th1s growth wasn 1 reahsed w1thout 
problems Problems ol conr¡P.s11on in 
IP.rms of lhe number of aircraft and 1he 
nurnber of passcnqers Jnd thc11 vnl11 
clP.s p<1ss1n~1 through the airpart But 
ul:;o problems caused by cnv11 onn11•nt;il 
JSSUP.S 

The keyword m 1adlP. thP.sP. 1Jrnble11» 
1s capac11y' 1 w1ll rc1ur n to that fa!P.r 
becuuse first 1 want 10 outline how th<J 
P.cnnom1c 1mpact of airports 1n urban 
reg1ons has developed 

Ma¡or airports are play1ng a soear­
hcuo rrJlu 111 lhe surround1ng area. eco 
no1nicnlly as well as sociully Soc1ally 
because they enhance the poss1bil111es 
10 qcl in touch w1th other reg1ons. 
part1cularly w1th rP.g1ons al f¡¡r off d1s­
lanccs 

Stages of development 

Airports have not ¡¡lways played th1s 
spearh'3ad funct1on lnihally thoy ¡ust 
happened to find themselves in 1he11 
rPg1on and d1d nol counl much Radway 
ano ro¡¡d cenlres as wetl ;is seaports 
wP.re of much inorc 1rnportancP. that 
time 

Stages of development of airport vs 
region 1 

T111s 1nit111! s1tuat1on may bo 1upres­
ented as follows There was no func­
t1onal relauon between the airpo1 t ano 
1ts surround1ngs Fly1ng was st1ll an 
advenlure. reserved for the happy lew 
Consequently auports werP rather 111 
s1gnif1cant to the reg1on ano vice versa 
They werc sull relerred to as "airf1clos·· 
a p1ece of grassland. 11 you were lucky 
somc.:11mcs 1t was a muddy experience 

Stages of development of airport vs 
region 2 

Then th1ngs gr adually changed The 
auports we•e more or less geuing ready 
for take off They started develop1ng the 
necessary 1nfrastructurc al the airport 
1tsclf by construct1ng a paved runway 
nRtwork w1th aprons and il road network 
connect1ng the airport w1th the sur­
round1ng conurbal1on 

At th1s stage. the urban reg1on was 
the ma1or boost lo the developmcn1 al 
the airport 

L.; u:y10f1. lueft3 
1n1uu1sora p.-Jra 
t!I 8tfoPUCr10 

fl •f'ropoeno como 
luena 1mpulsor.iJ 

para la región 



Airports becoming a driving force to 
theír region 

At sorne 11mc. however thP. devP,lop 
rnent of many large a1rporls reached a 
1urn1ng poml. lrom whew the a1rpor1 
more and more became a drov1ng force 
for the surrounding area Th1s poonl lies 
somewhere •n what 1 woukl call the 
1ake off nhase of airpons" 

Stages of development of airport vs 
region 3 

Th1s is the phase "' wh1ch traff1c and 
lransport at alfports began lo develop 
on a large-scale bas1s 11 is also the 
µhase in wh1ch the transsh1pmcnt pro 
cess at 1he alfpon was more and more 
upgraded, as a resull of 1he 1ntroduct1on 
of fac1fl11es such as p1crs and alfc;rafl 
loading bridges 

At the same lime. urbanisa11on starled 
in the alfport s surround1ngs More and 
more compan1es establJshed thcm 
selves at and round 1he a1rport. thus 
bencf111119 from thc prescnce of 1he 
alfpon 1n thelf pos1t1on of suppl1er or 
customer of serv1ces. And for 1he staff 
of 1hese compan1es and a1rport person­
nel. new towns and v11fages wcre deve 
loped 1n 1he alfport's v1c1nity 

Stages of development of airport vs 
region 4 

lf the a1rport and 1ts env1rons are 1n 
harmony. the take-off phase gradually 
turns into a phase of matunty. In 1h1s 
phase. the ª"pon is becom1ng aspear· 
head for the regional economy some-
11mes even for the na11onal economy. 
w1th a spin-off 1n employment Th1s is 
accompanied by a large·scale urban1-
sat1on of the surround1ng arca of 1he 
airport Industrial and commerc1al com­
panies are establish1ng themselves 111 

the arca. turn1ng the alfpOrt into a ma1or 
link 1n industrial processes. 

However. unless phys1cal planning is 
managed properly 1n advance. both the 
airport and the surround1ng conurba 
t1on run the rrsk of becom1ng choked up 
because of the intens1ty of d1rec1 and 
indirect airport ac11v1t1es. Th1s 1s already 
wha1 1s happening at sorne ma1or arr· 
ports 

Many people know those a1rports. 
For large parts of the day 1t 1s so busv 
there thal arrcraft on 1he ground and 1n 
the a1r have to wa11 for Qulle sorne time 
befare they are alfowed to 1ake off or 
land Because al the already ex1st1ng 
no1sc d1s1urbance. 1t 1s usually 1mposs1 
ble far these airports to crcate add1t10-
nal runway capac1ty 

Hub and spokes 

íh1s s11uat1on may bccome even 
worse 1f 1he lrend 1owards "hub and 
spoke" airports. as w1thnesscd in the 
USA over the las! few years. w1ll also 

Fase 1: situación original. 

Fase 2: preparándose para 
rlespegar. 

o 

Fase 3 : despegue. 

Fase 4: madurez. 

' 
Sin relac1on directa enire aeropuerto y rf'g1ón 

Desarrollo de la 1nfraestruc1ura 

Inicio de la urbanización en las 1nmed1ac1ones del aeropuerto 

51 

El aeropuerto como fuerza impulsora en la economia regional 
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En efecto. la un1f1cación de Europa. la liberalización asociada del tráfico aéreo y la c reciente 

1mportanc1a del concepto "Justo a tiempo". provocará que las actuales redes de la aviación europea 

den en gran medida paso a un sistema de foco y radiales más justificado desde el punto de vista 

económico. 

Una gran parte del pasa1e intercontinental y el tráfico de ca rga se centrará en los "focos" de este 

sistema. de ta l forma que estos aeropuertos ll egarán a ser las puertas de entrada o puertos principales. 

encrucijadas del tráfico multimodal. de hecho. del transporte europeo e intercontinental. 

Londres. París y Frankfurt estarán ciertamente a la cabeza de la lista. Debido al tamaño de la 

población de sus ciudades y de sus mercados interiores. ya han venido maneJando más pasajeros y 

carga que el resto de los aeropuertos extranjeros. Tienen lo que podríamos llamar tal "masa crítica" 

que siguen creciendo automáticamente. 

La pugna por los otros dos o tres lugares que quedan. implica principalmente a Copenhagen. 

Bruselas. Mu ni ch. Zurich. M ilán. Madrid y Amsterdam. Quizás debería añadir Berlín a la lista. pues con 

la reunif1cación alemana . Berlín puede jugar un papel muy importa nte en el tráfico aéreo europeo del 

futuro. 

Actualmente. sin embargo. estos aeropu ertos tienen aún una insuficiente "masa crítica". pero 

potencialmente. pueden estar llegando al nivel de "puerta de entrada" o puerto principal. 

También Schiphol. Nosotros estamos empeñados en adquirir este status. debido a la significación 

económica que comporta. 

El impacto económico de Schiphol como puerto principal 

Impacto económico 

Si Schiphol lograra adquiri r status de puerto principal. nuestro volumen de transporte de carga 

podría incrementarse desde las actuales 800.000 toneladas a 2.000.000 millones de toneladas 

anuales en el año 2003. mientras que el número de pasaieros crecería desde 16.5 a 30 o 34 mil lones 

por año. Esto traerá consigo un mayor aumento del empleo creado. que pasará de los actuales 

1 50.000 puestos de trabajo. directa o indirectamente relacionados con la aviación en la región de 

Sch iphol. a alrededor de 230.000 en el año 2003. 

La cifra de 1 50.000 empleos actuales se compone de 34.000 directos (en el propio Schiphol). 

58.000 indirectos (proveedores y clientes de la región) y otros 58.000 derivados (en comercios. etc .. 
de la región). 

Desde un punto de vista económico. por tanto. es de gran importancia para Schiphol y los Países 

Bajos que el aeropuerto llegue a ser uno de los puertos principa les de Europa. 

Pero s1 bien Sch1phol debería adquirir el status de puerto principal. ¿qué ocurre en cuanto a la 

capacidad de Schiphol. en relación con el impacto ambiental en la reg ión urbana ci rcundante? 

Afortunadamente. Schiphol todavía tiene espacio para manejar al menos el doble del pasaje. y dos 

veces y media más el actual volumen de carga. Gracias a su actual sistema de 4 pistas y su enorme 

área de superficie de más de 2.000 Ha .. sólo es superado en Europa por el aeropuerto Charles de 
Gaulle de París. 

Plan Director 

En 1989. el Aeropuerto Schiphol de Amsterdam. pu bl icó un Plan Di rector para los próximos 

15 años. destinado a prever las instalaciones necesarias para un mayor desarrollo del aeropuerto. 

El plano número 4 muestra - en rOJO y gris- la forma futura del área central de Schiphol y su 

infraestructura. Las áreas blancas muestran lo ya existente. 

El amplio Plan Director se realizó para hacer frente al c rec imiento esperado a corto plazo y, al mismo 

tiempo. para proporcionar capacidad ad icional para acomodar el futuro crecimiento que llevará a 

Schiphol a converti rse en puerto principal. 

take nlace 111 Europe Ar1d ·t is tnk1nn 
place 1n Europe already 

What w1th the un1f1cat1on of (urape. 
the assoc1uted l1benil1sat1on of air traff1c 
and the increas1ng 1mportaPCO of thc 
111st ·1n 111ne concept. the current net­
work structurP.s in [uropcan av1at1on 
w1ll largely make way for an P.conom1 
cally more JUSt1f1P.d "hub and spoke' 
svstem 

A large portian of 1nle1 continentJI 
pusscnyc1 an!J cargo traff1c w1ll be 
centrP.d on the "hubs" of th1s system. so 
that these airports w1ll bP. grow1n9 into 
gatoways or ma1npo1ts. 1n tact. mult1-
modal traffic ¡unct1ons of 1nterco11t11ivn 
tal und Eurupcun transport 

1 andan. Pans ancl Fronkfurt w1ll cer­
tainly be on top of the l1sl Because of 
the s1ze of thcu c1t1os· oooulanon and 
their home markets. they have alrcady 
bcen handling more passengers and 
cargo than lhe other European airports 
Thev have. what we call. such a "cnt1cal 
mass" rhat they 1ust kccp on growong 
automat1cally 

Thc bottlr; for the rema1rnng two or 
threP. nlaces 1nvolves ma1nfy Copenha­
gen. Brussels. Mun1ch, M1lan. Madrid 
and Amsterdam Perhaps 1 should add 
Berlm to 1h1s llst. Because w1th the 
reu111f1cat1on of Gerrnany. Berlin may be 
play1ng a very importan! 1n European air 
traf11c 1n the luture 

Currently. lhough. these a1rports stdl 
have 1nsuffic1ent "cri t1cal mass" but 
nntent1allv. thev inav be growmg 1nro a 
gateway or mainpon Sch1µhol. too We 
vcry much want to ach1eve th1s status. 
because of the econor111c s1ynil1cance 11 
cntails 

Schiphol's economic impactas a 
mainport 

Economic lmpact 

lf Sch1phol succccds 1n ach1ev1ng 
ma1nport status. our cargo transport 
volurne could oncrease from the present 
800.000 tonnes (1ncluding truckmg) to 
an annual 2 milhon ronnes in the year 
2003. while passenger numbers could 
go up from 16.5 to 30 or 34 milhon a 
year Th1s woll onvolvc u further increase 
in employment created by Sch1phol. 
from the p1csent 1 o0.000 ¡obs. d1rectly 
or 1ndirectly relMed to av1at1on in the 
Sch1phol reg1on. to about 230.000 1n 
2003 

Thc figure of 1 50.000 currenr 1obs is 
composed of 34.000 direct ¡obs (at 
Sch1phol 11self). 58.000 1ndirect 1obs (a t 
supphcrs and customers 1n the reg1on) 
and anorher 58.000 denved 1obs (at 
shops. etc .. in the reg1on) 

From an econom1c point ol v1ew. 
therefore. 1t 1s very 1mportant for Sch1 
phol and Netherlands that the airporr 
becomes one of the mainports in Eu-
1opc 

But 11 Sch1phol should ach1eve ma1n­
port status. what about Sch1phol's ca­
pac1ty and the environrnental 1mpact on 
the surround1ng urban reg1on7 



1, Situación del aeropuerto en la 
región metropolitana de Amsterdam. 

2. Conexiones del aeropuerto con 
el ferrocarri l y la red de autopistas. 

J, Area del aeropuerto. 
4 Ampl1ac1ones del aeropuerto 

proyectadas. 

Fortunately, Sch1phol stlll has space 
to handle at least tw1ce as many pas 
sengers and two and a hall times as 
much cargo, Thanks to 11s ex1sting four 
runway system and 1ts huge surface 1, 
area of over 2,000 ha,, topped only 1n 
Europe by Pans Charles de Gaulle Air­
port 

Masterplan 

In 1 989, Amsterdam Airport Sch1phol 
publ1shed a Masterplan for the next 15 
years (see p1cture), a1med at prov1ding 
the neccessary facll1t1es for the further 
development of the airport 

The plan shows -in red and grey­
the future shape of Sch1phol's central 
area and 1ts 1nfrastructure. The wh1te 
a reas show what 1s already 1n ex1stence 

The extens1ve masterplan was made 
in order to cope w1th expected short­
term growth and, at the same time, to 
prov1de add1t1onal capac1ty to accomo­
date future growth that wlll lead Sch1· 
phol to ma1nport status 

However. Sch1phol's growth and that 
of most of the other airports 1n Europe 
w1ll not only be determinad in the co­
ming years by their phys1cal scope for 
futther capac1ty expans1on, but also by 
the manner 1n wh1ch th1s growth can be 
rea l1sed. to such an extent. that living 
cond1t1ons 1n the area surround1ng the 
airport are not adversely affected 

That 1s, what we call, the susta1nable 
growth concept. that cons1st of con­
trolled growth and a prudent modular 
phys1cal expans1on w1thout creating any 
1mbalance in the env1ronmental amenity 
of the area 

The Dutch government have recog­
n1zed that the econom1c potent1al of 
Sch1phol. together w1th the seaport of 
Rotterdam, 1s one o the spearheads 1n 
the future development of the country's 
economy Needless to say that the go 
vernment reallse that the country can­
not reap the benef1ts of th1s develop 
ment at any cost The benef1ts to the 
na11onal economy and the consequen­
ces for the env1ronment should be in 
balance To that end. recently a "Plan of 
Act1on" has been drawn up by the 
central and local authorit1es and the 
av1at1on community. The plan a1ms at 
allowing the a1rport to grow mto a 
ma1nport. whlle. at the same time. the 
qual1ty of the regional environment is 
1rnproved Th1s seems to be a contrad1c­
t1on. but the people who have drawn up 

4 

~ ............. Se-o 1 torminll d4I Schiphot 
-- lmit•·Z~deSchiphol'fSAOCI 

---- f9'roeanildeSchiphof 
-- ..nopistn 
--- delimitacl6n to10 1x 
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Sin embargo. el crecimiento de Schiphol y el de la mayoría de los otros aeropuertos de Europa no 

sólo estará determinado en años próximos por su alcance físico para una mayor capacidad de 

expansión. sino también por la forma en la que este crecimiento pueda ser realizado. de modo que las 

condiciones de vida en el área circundante al aeropuerto no resulten contrariamente afectadas. 

Esto es. lo que nosotros llamamos. el concepto de crecimiento "sostenido", que consiste en un 

crecimiento controlado. y en una expansión física. prudente y modular. sin ocasionar ningún 

desequilibrio en el atractivo medio ambiental del área. 

El Gobierno holandés. ha reconocido que el potencial económico de Schiphol. junto con el puerto 

marítimo de Rotterdam. es una de las puntas de lanza en el desarrollo futuro de la economía del país. 

Huelga decir que el Gobierno es consciente de que el país no puede recoger los beneficios de este 

desarrollo a cualquier precio. Los beneficios de la economía nacional y las consecuencias para el 

medio ambiente deberían estar equilibrados. 

Para tal fin. se ha redactado recientemente un Plan de Acción por las autoridades locales y centrales 

y el colectivo de la aviación . El Plan pretende permitir al aeropuerto transformarse en un puerto 

principal. mientras que. al tiempo la calidad medio ambiental de la región se mejore. Esto parece ser 

una contradicción. pero la gente que diseñó el Plan cree haber tenido éxito en sus esfuerzos. 

Zonificación de filtrado 

Para que la implantación del Plan de Acción se considere un éxito. es esencial que se hagan 

acuerdos específicos sobre el uso del área del aeropuerto y sus alrededores. Debería haber zonas de 

filtrado o amortiguación separando el aeropuerto de sus alrededores. de forma que quedara espacio 

suf1 c1ente para ambos para continuar su ex1stenc1a con buenos niveles de calidad. 

Estas zonas de amortiguación pueden acomodar funciones industriales. tales como polígonos 

industriales. oficinas que dependen del transporte o la comunicación a larga distancia; funciones 

recrea tivas. tales como instalaciones deportivas y parques y actividades agrícolas. Sin embargo. las 

funciones residenciales tienen que permanecer fuera de la zona de amortiguación. 

En el pasado no se formaron suficientes medidas en materia de zonificación de filtrado. Tampoco se 

hizo alrededor de Schiphol. Desde que los primeros aeroplanos aterrizaban allí. en 1916. hasta hoy. 

no sólo Schiphol sino también sus alrededores han estado creciendo enormemente. 

Donde aún sea posible. las funciones residencia l y de trabajo. deben estar lo más separadas posible 

para prevenir que el aeropuerto y sus alrededores crezcan acercándose cada vez más. 

Esto no es una tarea fácil a la vista del crecimiento urbano ya existente. Pero al menos deberíamos 

intentarlo. 

Si las zonas residenciales y de trabajo no pueden estar ya separadas. al menos las viviendas deberían 

estar protegidas contra el ruido. 

Pero ésto sólo resuelve parte del problema. Los Jardines no pueden ser protegidos del ruido de los 

aviones. Por ello tendremos que perseguir una política activa destinada a la reducción del ruido 

tomando medidas operativas. tales como un sistema de utilización de pistas preferencial atendiendo 

al ru ido. 

Plan de política medio ambiental 

Todavía hay mucho por hacer a este respecto. La Dirección del Aeropuerto de Schiphol finalizó el 

pasado año un plan de política medio ambiental. incluyendo 24 medidas que pueden ser tomadas por 

el aeropuerto. las autoridades de la aviación civil y las líneas aéreas. para reducir el ruido y la polución 

del aire en la zona circundante del aeropuerto. 

Sin embargo. reducir el ruido de los aviones es más efectivo si los fabricantes introducen motores 

más sil enciosos que los de generaciones anteriores. Desde el 1 de enero de 1990. el avión más 

ruidoso. el llamado Chapter- 1 (3) ya no está permi tido en Europa y en los Estados Unidos. y 

(3) Capitulo o nivel 1 

the Plan belleve they have succeeded in 
the1r efforts 

Buffet zoning 

For the succesful 1mplementat1on of 
the Plan of Act1on 11 is essen11al that 
spec1f1c agreements be made about the 
use of the airport area and 11s surround 
angs T11ere should be buffer zones 
separaung the a1rport from 1ts surround 
angs. so that both are lelt w1th suff1c1ent 
living space to cont1nue their ex1stence 
at good qual1ty levels 

These buffer wnos may accommo­
date industrial funct1ons such as indus 
trial estates, ott1ces depend1ng on trans 
port or long d1stance communicat1on. 
recreat1onal func11ons such as sports 
facil1g1es and parks and agr1cultural 
act1v1t1es Res1dent1al funct1ons. howe 
ver. are to stay outs1de the buffer zone 

In the past not enough was done 
about buffer zoning Also around Sch1-
phol Since the hrst a11planes were 
landang there. in 1 9 1 6. and now. not 
only Sch1phol has been grow1ng enor 
mously. but so have 1ts surround1ngs 
Where th1s 1s s11ll poss1ble. living. hous-
1ng and working lunctmns are to be 
separated as much as poss1ble so as to 
prevent the a1rport and 1ts surroundings 
from growing ever closer to each other 

Th1s is not an easy task 1n v1cw of 
urbanisat1on already 1n ex1stence But at 
leas! we should try 

11 living and working func11ons cannol 
be segregated anymore. houses should 
be insulated against no1se. But h1s 
salves 1ust part of the problem Gardens 
cannot be protected from a1rcraft no1se 
Therefore. we shall have to pursue an 
active pollcy a1med at reduc1ng alícraft 
no1se by tuk1ng Operat1onal measures, 
such as a noise preferent1al runway 
usage system 

Environmental policy plan 

There 1s still a lot to be done 1n th1s 
respect The Sch1phol A1rport Authority 
last year f1nahzed an env1ronmental pol-
1cy plan. conta1n1ng 24 measures that 
can be taken by the alíport. the civil 
av1at1on autho11ty and 1he olílmes to 
reduce no1se and air pollu11on in the 
a1rport's surround1ngs 

Redur.ing alícraft no1se. however is 
most effec11ve 11 rnanutacturcrs intro­
duce eng1nes that are more silent that 
earller generat1ons S1nce January 1. 
1990. the no1s1est. so·called Chapter-1 
aircraft are no longer allowed in Europe 
and the USA and recen(ly the ICAO took 
rneas11res to ban the somewhat less 
no1sy Chapter-2 a1rcraft. hke the DC-9. 
the B727. and the early OC 10-s and 
B74 7's. by the year 2002 at the lates! 
As a result. only the qu1etes1 (Chapter 
3) a1rcraft w1ll remain They include the 
A1rbuscs. Fokker l OO. BAe l 46 and the 
la1es1 B747's. B767's. B757's and 



B737's Th1s w11l further reduce the 
no1se problem around airports 

Another v1atle idea to reduce the 
no1se problem 1s to encourage v1go 
rously the use of h1gh-speed surface 
transport for short and med1um haul 
trafftc And that 1s exactly what Sch1phol 
IS doing. 

We are strongly advocating the con· 
nect1on of Sch1phol to the French and 
German h1gh-speed ra1fway networks. 
now under development The German 
ICE. tra1n 1s expected to call at Sch1phol 
A11port in 1995. to be followed by the 
French TGV m 1998 

Of course we are aware of the lact 
that the introduct1on of h1gh-speed 
trains at the a1rport w11f result in a sh1ft 
1n the modes of transport. We expect 
that an est1matcd 1 O percent of the 
passangers w11f 1hen take the tra1n m· 
stead of the plane. But we fecl tt1at the 
poss1ble advantages of the advent of 
h1gh-speed trains, atso for the environ­
ment. wdl far outwe1gh thc poss1ble 
d1sadvantages 

Balanced spreading 

Fmally. the no1se problem may also 
be reduced by a balanced spread1ng of 
aircraft and passenger tratf1c to other 
airports. such as Rotterdam A1rport 
Th1s airport has recently become unde1 
our managcment and w1ll be developed 
as an auport for scheduled and non­
scheduled European tralf1c 

We think that with all these measures 
a suff1c1ent amount of env1ronmental 
capac1ty w1ll be created A capac1ty as 
equally 1mportant as the technical ca· 
pacny of an airport. so rhat 1t w1ll be 
poss1ble to realise Sch1phol's further 
development 1nto a mainport 1n the 
present urban reg1on. wh1le acceptable 
env1ronmental protect1on standards are 
mainta1ned 

These measures could be summa· 
rized 1n four words grow1ng w1thu1 
spec1f1c l1m1ts by doing everyth1ng we 
poss1bly can to prevent avo1dablc forms 
ot nu1sance. Th1s means. as 1 wrote 
before. that ali par tics concer ned should 
be prepared to cons1der the transfer to 
othcr regional a11ports of those air 1ralf1c 
opera11ons that are not Stílctly neces 
sary for mainport devefopment and to 
offer senous oppor tunit1es to other 
means of transpon. such as the h19h· 
speed tra1n 

1 thmk that only 1n th1s way can 
ñiíports moke sure they remain a valua 
ble asset to urban reg1ons ins1ead of 
becom1ng a ma1or nuisance to them 

recientemente la ICAO (4) tomó medidas para prohibir los aviones Chapter-2. algo menos ruidosos. 

como el DC-9. el Boeing 727. y los primeros DC-10 y Boeing 747 para el año 2000. como tarde. 

Como resultado. sólo quedará el avión más silencioso (Chapter-3) que incluye los Airbuses. Fokker 

1 OO. BAe 1 46 y los más recientes Boeing 7 4 7. Boeing 76 7. Boeing 7 5 7 y Boeing 73 7. Esto reducirá 

más aún el problema del ruido alrededor de los aeropuertos. 

Ot ra idea viable para reducir el problema del ruido. es potenciar al máximo el uso del transporte por 

superficie a alta velocidad para trá fico de cargas pequeñas y medias. Y eso es exactamente lo que está 

haciendo Schiphol. 

Estamos abogando por la conexión de Schiphol con las redes de trenes de alta velocidad francesa 

y alemana. actualmente en desarrollo. El tren ICE alemán se espera que llegue al aeropuerto de 

Schiphol hacia 1995. y a continuación el TGV francés en 1998. 

Desde luego que nos damos cuenta del hecho de que introducir trenes de alta velocidad en el 

aeropuerto traerá consigo un cambio en los modos de transporte. 

Esperamos que un 1 O por ciento de los pasajeros tomarán entonces el tren en vez del avión. Pero 

creemos que las posibles ventajas de la llegada de los trenes de alta velocidad. también para el medio 

ambiente. pesarán mucho más que las posibles desventajas. 

Despliegue equilibrado 

Finalmente. el problema del ruido puede también reducirse por un despliegue equilibrado de tráfico 

aéreo y de pasajeros a otros aeropuertos. tales como el aeropuerto de Rotterdam. 

Recientemente este aeropuerto ha llegado a estar bajo nuestra dirección y será desarrollado como 

un aeropuerto para tráfico europeo programado y no programado. 

Creemos que con todas estas medidas se generará una cantidad suficiente de capacidad media 

ambiental. Una capacidad tan importante como la capacidad técnica del aeropuerto. de tal forma que 

será posible hacer realidad el desarrollo de Schiphol hasta convertirse en un puerto principal en la 

actual región urbana. mientras se observan normas de protección medio ambiental aceptables. 

Estas medidas podrían resumirse en cuatro palabras: crecimiento dentro de límites específicos. 

haciendo todo lo posible por prevenir molestias inevitables. Esto significa. como más arriba apunté. 

que todas las partes involucradas deberían prepararse para considerar la transferencia a otros 

aeropuertos regionales de aquellas operaciones de tráfico aéreo que no son estrictamente necesarias 

para el desarrollo del "puerto principal" y ofrecer serias oportun idades a otros medios de transporte. 

tales como el tren de alta velocidad. 

Creo que sólo de esta manera. los aeropuertos asegurarán su permanencia como una valiosa 

ventaja para las regiones urbanas en vez de convertirse en una gran molestia para ellas. 

Ruud Uylenhoet 

(4 ) ICAO lnternat1onal Civil Av1at1on Organizatron. Director-gerente del Aeropuerto de Sch1phol 
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