Vista aérea del aeropuerto de Schiphol.
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El aeropuerto Schiphol de Amsterdam
Su impacto en el desarrollo urbano

En los Paises Bajos hay un dicho: “Nifios pequefios, pequefios problemas - nifios grandes, grandes
problemas”’. Podria decirse lo mismo sobre las ciudades y los aeropuertos. Ciudades pequefias, pequerios
problemas - ciudades grandes, grandes problemas. O aeropuertos pequefios, pequefios problemas -
aeropuertos grandes, grandes problemas. Aunque no del todo cierto (los aeropuertos pueden ser también
una ventaja para sus alrededores) este articulo trata los problemas de los grandes aeropuertos en una
region urbana. Q, para ser mas preciso, sobre “la funcién de un mainport (1) en una regién urbana”.

Los mainports son grandes centros de transporte internacional, que en décadas préximas van a enlazar
no solo por aire los centros econémicos 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 estan situados en una region urbana. (Pueden ser resueltos estos problemas? Y,
icomo?

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 sélo alrededor de Schiphol, sino también
alrededor de otros grandes aeropuertos.

En las décadas posteriores a 1920, cuando la aviacion civil comenzaba a despegar, los aeropuertos
mayores del mundo fueron testigos de un constante e intenso incremento del nimero de aviones y
volumen de carga. Algunos lo llamarian un “boom”. Personalmente preferiria referirme a ello como el
florecimiento de la aviacidn, ya que el incremento del trafico aéreo fue parte de un proceso mas o menos
continuo.

El crecimiento del pasaje del aeropuerto Schiphol de Amsterdam, por ejemplo, ha constituido un
proceso en el cual sdlo la Segunda Guerra Mundial y la crisis del petréleo en 1979 fueron factores
perturbadores. Comenzamos contdndolos por cientos y ahora los contamos por millones. El afio 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, Paris, Frankfurt y Roma).

Este crecimiento no se consiguié sin problemas. Problemas de congestién, en términos de nimero de
aviones y numero de pasajeros, y sus correspondientes vehiculos que pasaban por el aeropuerto, e
incluso problemas ocasionados por efectos ambientales.

La palabra clave para atajar estos problemas es capacidad. Mas tarde volveré a este punto porque
primero quiero describir cdmo se ha desarrollado el impacto econémico de los aeropuertos en las
regiones urbanas.

Los mayores aeropuertos estdn jugando un papel primordial en las areas circundantes tanto
econdémica como socialmente, y esto Ultimo porque mejoran las posibilidades de entrar en contacto con
otras regiones, particularmente con regiones muy distantes entre si.

Fases de desarrollo

lLos aeropuertos no siempre han jugado este papel preponderante. Iniciaimente no significaban
mucho. Las estaciones de ferrocarril y los centros de carretera asi como los puertos de mar eran
mucho mas importantes entonces

{1} No hay término equivalente Viene a signihicar “puerto puncipal de accesa” o de superior mivel jerarquico
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Fase 1 de desarrollo del aeropuerto versus region

La situacion inicial era la siguiente: no existia relacion funcional entre el aeropuerto y sus
alrededores. Volar todavia era una aventura reservada para unos pocos afortunados. Por consiguiente,
los aeropuertos no tenian peso en la regidn y viceversa.

Todavia se les denominaba “campos de aviacién”, un trozo de césped, si habia suerte, ya que
algunas veces resultaba ser una “experiencia fangosa”

Fase 2 de desarrollo del aeropuerto versus region

Luego las cosas empezaron a cambiar gradualmente. Los aeropuertos estaban mas o menos
preparados para 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 conurbacién circundante.

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

Los aeropuertos se convierten en fuerza impulsora para su region.

En algun momento, sin embargo, el desarrollo de muchos grandes aeropuertos alcanzé un punto
crucial, a partir del cual el aeropuerto llegd a ser cada vez mas una fuerza impulsora para el drea
circundante. Este punto se sitla en lo que podria llamarse “la fase de despegue de los aeropuertos”.

Fase 3 de desarrollo del aeropuerto versus region

Esta es la fase en la que el trafico y el transporte en los aeropuertos llegd a desarrollarse sobre unas
bases de gran escala. Es también la fase en la que el proceso de transbordo en el aeropuerto se mejoréd
en calidad cada vez mas, como resultado de la introduccidn de instalaciones tales como muelles y
puentes de embarque en las aeronaves.

Al mismo tiempo, comenzd la urbanizacidon en los alrededores del aeropuerto. De un modo
progresivo, mas y mas compaiias se establecieron en y alrededor del aeropuerto, beneficiandose asi
de la presencia de éste en su calidad de suministradoras y clientes de los servicios del aeropuerto. En
las cercanias del aeropuerto se desarrollaron nuevas ciudades y pueblos para el personal de estas
companias y del aeropuerto.

Fase 4 de desarrollo del aeropuerto versus regiéon

Si el aeropuerto y su entorno estdn en armonia, la 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 economia
regional, a veces incluso para la economia nacional, con efecto de tirén en el empleo. Esto va
acompanado de la urbanizacion a gran escala del area circundante al aeropuerto.

Las compafiias industriales y comerciales se establecen en la zona. convirtiendo al aeropuerto en un
eslabdn principal en los procesos industriales.

Sin embargo, a menos que la planificacion fisica esté dirigida con suficiente anticipacion, tanto el
aeropuerto como la conurbacion circundante corren el riesgo de congestionarse, a causa de la
intensidad de las actividades directas o indirectas generadas. Esto es lo que ya esta sucediendo en
algunos aeropuertos importantes.

La mayoria conoce estos aeropuertos. Durante la mayor parte del dia estdn 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 acusticas ya existentes, en estos aeropuertos
as imposible, por lo general, crear una capacidad de pista adicional.

Foco y radiales

Esta situacion puede llegar incluso a empeorar si la tendencia hacia aeropuertos tipo foco y radia-
les (2). como se evidencio en EEUU durante los pasados afos, también ocurre en Europa. Y de hecho
ya esta ocurriendo.

(2) "Hub and spoke” raduccion literal “foco y radiales”, se refiere a aeropuertos con cardcter “centralizador” en los que se
agrupan para trayectos largos y pasajeros provenientes de diversos aeropuertos menores.
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This inital situanon may be repres-
ented as follows. There was no func-
tional relation between the airport and
its surroundings Flying was still an

adventure, reserved for the happy few
Consequently airports were rather in
significamt to the region and vice versa
They were still referred ta as “airfields”
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Stages of development of airport vs
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Then things gradually changed. The
aIrports were more or less getung ready
for take-off They started develaping the
necessary infrastructure at the airport
itsell by constructing a paved runway
network with aprons and a road natwork
connecting the airport with the sur-
rounding conurbation
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Airports becoming a driving force to
their region

At some tme, however, the develop
ment of many large airports reached a
turning point, from where the airport
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take-off phase ¢

Stages of development of airport vs
region 3

This is the phase in which traffic and
transport at airports began to develop
on a large-scale basis. it 1s also the
phase in which the transshipment pro

cess at the airport was more and more
upgraded, as a result of the introduction
of faciities such as piers and aircraft
loading bridges

At the same time, urbamsation started
In the arrport’s surroundings, More and
more compames established them
selves at and round the airport. thus
benefiing from the presence of the
airport 1n their position of suppher or
customer of services. And lor the staff

of these

>ompanies and airport person-
nel, new towns and villages were deve
loped n the airport’s vicinity

Stages of development of airport vs
region 4

It the airport and its environs are n
harmony, the take-off phase gradually
turns into a phase of maturity, In this
phase. the airport 1s bec
head for the regional economy, some-
tmes even for the national economy.
with a spin-off in employment, This 1s
accompanied by a large-scale urbani-
sation of the surrounding area of the
airport, Industnal and commercial com-
panies are establishing themselves in
the area, turning the airport into a major
link in industrial processes.

However, unless physical planning is
managed properly in advance, both the
arrport and the surrounding conurba
tion run the risk of becoming choked up
because of the intensity of direct and
indirect airport activities. This 1s already
what 1s happening at some major air-
ports

Many people know those airports
For large parts of the day it is so busy
there that aircraft on the ground and in
the air have to wait for quite some time
before they are allowed to take off or
land. Because of the already existing
noise disturbance. it is usually iImpossi-
ble for these airports to create additio-
nal runway capacity

>0ming a spear

Hub and spokes

This situation may become even
worse if the trend towards “hub and
spoke” airports. as withnessed in the
USA over the last few years. will also

Fase 1: situacion original.
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Inicio de la urbanizacion en las inmediaciones del aercpuerto
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Fase 4: madurez.

El aeropuerto como fuerza impulsora en |a economia regional

51



52

En efecto. la unificacion de Europa, la liberalizacién asociada del tréfico aéreo y la creciente
importancia del concepto "justo a tiempo”, provocard que las actuales redes de la aviacion europea
den en gran medida paso a un sistema de foco y radiales mas justificado desde el punto de vista
EConNOmMIco.

Una gran parte del pasaje intercontinental y el tréfico de carga se centrara en los "focos” de este
sistema, de tal forma que estos aeropuertos llegaran a ser las puertas de entrada o puertos principales,
encrucijadas del trafico multimodal, de hecho. del transporte europeo e intercontinental.

Londres, Paris y Frankfurt estaran ciertamente a la cabeza de la lista. Debido al tamafio de la
poblacion de sus ciudades y de sus mercados interiores, ya han venido manejando mas pasajeros y
carga que el resto de los aeropuertos extranjeros. Tienen lo que podriamos llamar tal “masa critica”
gue siguen creciendo automaticamente.

La pugna por los otros dos o tres lugares que quedan, implica principalmente a Copenhagen,
Bruselas, Munich, Zurich, Milan, Madrid y Amsterdam. Quizés deberia afiadir Berlin a |a lista, pues con
la reunificacion alemana, Berlin puede jugar un papel muy importante en el trafico aéreo europeo del
futuro.

Actualmente, sin embargo, estos aeropuertos tienen aun una insuficiente "masa critica”, pero
potencialmente, pueden estar llegando al nivel de “puerta de entrada” o puerto principal.

También Schiphol. Nosotros estamos empefiados en adquirir este status, debido a la significacion
economica que comporta.

El impacto econémico de Schiphol como puerto principal

Impacto econémico

Si Schiphol lograra adquirir status de puerto principal, nuestro volumen de transporte de carga
podria incrementarse desde las actuales 800.000 toneladas a 2.000.000 millones de toneladas
anuales en el afio 2003, mientras que el numero de pasajeros creceria desde 16.5 a 30 0 34 millones
por afo. Esto traerd consigo un mayor aumento del empleo creado, que pasard de los actuales
150.000 puestos de trabajo, directa o indirectamente relacicnadas con la aviacién en la region de
Schiphol, a alrededor de 230.000 en el afio 2003.

La cifra de 150.000 empleos actuales se compone de 34.000 directos (en el propio Schiphol),
58.000 indirectos (proveedores y clientes de la region) vy otros 58.000 derivados (en comercios, etc.,
de la region).

Desde un punto de vista econdmico, por tanto, es de gran importancia para Schiphol y los Paises
Bajos que el aeropuerto Illegue a ser uno de los puertos principales de Europa.

Pero si bien Schiphol deberia adquirir el status de puerto principal, ;qué ocurre en cuanto a la
capacidad de Schiphol. en relacion con el impacto ambiental en la regién urbana circundante?

Afortunadamente. Schiphol todavia tiene espacio para manejar al menos el doble del pasaje. y dos
veces y media mas el actual volumen de carga. Gracias a su actual sistema de 4 pistas y su enorme
area de superficie de mas de 2.000 Ha., sdlo es superado en Europa por el asropuerto Charles de
Gaulle de Paris.

Pilan Director

En 1989, el Aeropuerto Schiphol de Amsterdam, publicé un Plan Director para los préximos
15 afios, destinado a prever las instalaciones necesarias para un mavyor desarrollo del aeropuerto.

El plano nimero 4 muestra —en rojo y gris— la forma futura del drea central de Schiphol v su
infraestructura. Las areas blancas muestran lo ya existente.

El amplio Plan Director se realizd para hacer frente al crecimiento esperado a corto plazo y, al mismo
tiempo, para proporcionar capacidad adicional para acomodar el futuro crecimiento que llevara a
Schiphol a convertirse en puerto principal.
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Economic Impact

If Schiphol succeeds in achieving
mainport status, our carqgo lransport
volume could increase trom the present
800,000 tonnes (including trucking) to
an annual 2 million tonnes in the year
2003, while passenger numbers could
go up fram 16.5 to 30 or 34 million a
year This will invalve a further increase
in employment created by Schiphol,
from the present 150.000 jobs, directly
or indirectly related to aviation in the
Schiphol region, 1o about 230,000 n
2003

The hgure of 150,000 current jobs is
composed of 34,000 direct jobs |(at
Schiphal itself), 58,000 indirect jabs (al

suppliers and customers in the egion)
and another 58,000 derived jobs (at
shops. etc.. 1n the region)

From an economic point of view.
therefore, it 1s very important for Schi
phol and Netherlands that the airport
becomes one of the mainports in Eu-
1ope

But if Schiphol should achieve main-
port status, what about Schiphol's ca-
pacity and the environmental impact on
the surrounding urban region?



1. Situacion del aeropuerto en la
regibn metropolitana de Amsterdam.
2. Conexiones del aeropuerto con
el ferrocarril y la red de autopistas.
. Area del aeropuerto.
4. Amphaciones del aeropuerto
proyectadas.

w

Faortunately, Schiphol still has space
1o handle at least twice as many pas
sengers and two and a half times as
much cargo. Thanks to its existing four
runway system and its huge surface
area of over 2,000 ha., topped only in
Europe by Paris-Charles de Gaulle Air-
port.

Masterplan

In 1989, Amsterdam Airport Schiphol
published a Masterplan for the next 15
years (see picture). aimed at providing
the neccessary faciliies for the further
development of the airport

The plan shows —in red and grey—
the future shape of Schiphol's central
area and its infrastructure. The white
areas show what is already in existence

The extensive masterplan was made
in order to cope with expected short-
term growth and, at the same time, to
provide additional capacity to accomo-
date future growth that will lead Schi-
phol to mainport status

However, Schiphal's growth and that
of most of the other airports in Europe
will not only be determined in the co-
ming years by their physical scope for
futther capacity expansion, but also by
the manner in which this growth can be
realised, to such an extent, that living
conditions in the area surrounding the
airport are not adversely affected.

That 1s. what we call, the sustainable
growth concept, that consist of con-
trolled growth and a prudent, modular
physical expansion without creating any
imbalance in the environmental amenity
of the area,

The Dutch government have recog-
mized that the economic potential of
Schiphol, together with the seaport of
Rotterdam. is one o the spearheads in
the future development of the country’s
economy. Needless to say that the go-
vernment realise that the country can-
not reap the benefits of this develop-
ment at any cost. The benefits to the
national economy and the consequen-
ces for the environment should be in
balance. To that end, recently a "Plan of
Action” has been drawn up by the
central and local authorities and the
aviation community. The plan aims at
allowing the arport 10 grow Into a
mainport, while, at the same time, the
quality of the regional environment 1S
improved. This seems to be a contradic-
tion, but the people who have drawn up
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Sin embargo, el crecimiento de Schiphol y el de la mayoria de los otros aeropuertos de Europa no
solo estara determinado en afios proximos por su alcance fisico para una mayor capacidad de
expansion, sino también por la forma en la que este crecimiento pueda ser realizado, de modo gue las
condiciones de vida en el area circundante al aeropuerto no resulten contrariamente afectadas.

Esto es, lo que nosotros llamamaos. el concepto de crecimiento “sostenido”, que consiste en un
crecimiento controlado, y en una expansion fisica, prudente y modular, sin ocasionar ningun
desequilibrio en el atractivo medio ambiental del area.

El Gobierno holandés, ha reconocido que el potencial econdmico de Schiphol, junto con el puerto
maritimo de Rotterdam, es una de las puntas de lanza en el desarrollo futuro de la economia del pais.
Huelga decir que el Gobierno es consciente de que el pais no puede recoger los beneficios de este
desarrollo a cualquier precio. Los beneficios de la economia nacional y las consecuencias para el
medio ambiente deberian estar equilibrados.

Para tal fin. se ha redactado recientemente un Plan de Accidn por |las autoridades locales y centrales
y el colectivo de la aviacion. El Plan pretende permitir al aercpuerto transformarse en un puerto
principal, mientras que, al tiempo la calidad medio ambiental de la regidn se mejore. Esto parece ser
una contradiccion, pero la gente que disefid el Plan cree haber tenido éxito en sus esfuerzos.

Zonificacién de filtrado

Para que la implantacion del Plan de Accidén se considere un éxito, es esencial que se hagan
acuerdos especificos sobre el uso del area del aeropuerto vy sus alrededores. Deberia haber zonas de
filtrado o amortiguacidn separando el aeropuerto de sus alrededores, de forma que gquedara espacio
suficiente para ambos para continuar su existencia con buenos niveles de calidad.

Estas zonas de amortiguacion pueden acomodar funciones industriales, tales como poligonos
industriales, oficinas que dependen del transporte o la comunicacion a larga distancia; funciones
recreativas, tales como instalaciones deportivas y parques y actividades agricolas. Sin embargo, las
funciones residenciales tienen que permanecer fuera de la zona de amortiguacion.

En el pasado no se formaron suficientes medidas en materia de zonificacion de filtrado. Tampoco se
hizo alrededor de Schiphol. Desde que los primeros aeroplanos aterrizaban alli, en 1916, hasta hoy,
no solo Schiphol sino también sus alrededores han estado creciendo enormemente.

Donde aln sea posible, las funciones residencial y de trabajo, deben estar lo méas separadas posible
para prevenir gue el aeropuerto y sus alrededores crezcan acercandose cada vez mas.

Esto no es una tarea facil a la vista del crecimiento urbano ya existente. Pero al menos deberiamos
intentarlo.

Silas zonas residenciales y de trabajo no pueden estar ya separadas, al menos las viviendas deberian
estar protegidas contra el ruido.

Pero ésto solo resuelve parte del problema. Los jardines no pueden ser protegidos del ruido de los
aviones. Por ello tendremos que perseguir una politica activa destinada a la reduccion del ruido
tomando medidas operativas, tales como un sistema de utilizacion de pistas preferencial atendiendo
al ruido.

Plan de politica medio ambiental

Todavia hay mucho por hacer a este respecto. La Direccion del Aeropuerto de Schiphol finalizo el
pasado afio un plan de politica medio ambiental, incluyendo 24 medidas que pueden ser tomadas por
el aeropuerto, las autoridades de la aviacion civil y las lineas aéreas, para reducir el ruido y la polucidn
del aire en la zona circundante del aeropuerto.

Sin embargo, reducir el ruido de los aviones es mas efectivo si los fabricantes introducen motores
mas silenciosos que los de generaciones anteriores. Desde el 1 de enero de 1990, el avion mas
ruirdoso, el llamado Chapter-1 (3) ya no estd permitido en Europa y en los Estados Unidos. vy

(3) Capitulo o mvel 1

the Plan believe they have succeeded in
their efforts

Buffer zoning

For the succesful implementation of
the Plan of Action it is essental that
specific agreements be made about the
use of the airport area and its surround
ings. There should be buffer zones
separating the airport from its surround
ings, so that both are left with sufficient
living space to continue ther existence
at good guality levels

These buffer zones may accommo-
date industrial functions such as indus
Irial estates, offices depending on trans-
port ar long-distance communication,
recreational functions such as sports
facihgies and parks and agricultural
activities. Residential functions, howe-
ver, are to stay outside the buffer zone

In the past not enough was done
about buffer zoning, Also around Schi-
phol. Since the first airplanes were
landing there. in 1916, and now. not
only Schiphol has been growing enor
mously, but so have its surroundings
Where this is still possible. lving, hous-
ing and working functions are to be
separated as much as possible so as ta
prevent the airport and (s surroundings
from growing ever closer to each cther

This is not an easy task in view of
urbanisation already in existence. But at
least we should try

It ving and working fTunctions cannat
be segregated anymore, houses should
be insulated against noise. But his
solves just part of the problem. Gardens
cannot be protected fram aircraft noise
Therefore, we shall have to pursue an
active policy aimad at reducing aircraft
naise by taking operational measures,
such as a noise preferental runway
usage system

Environmental policy plan

There 15 still a lot o be done in this
respect. The Schiphaol Airport Autharity
|ast year finalized an environmental pol-
icy plan, containing 24 measures that
can be taken by the airport. the civil
aviation authority and the airlines 1o
reduce noise and ar pollution 1n the
aIrport’s surreundings

Reducing arrcraft naise, however, s
maost effective 1t manulfaclurers intro-
duce engines that are more silent that
earlier generations. Since January 1.
1980, the naisiest, so-called Chapter-1
aircraft are no longer allowed 1n Europe
and the USA and recently the ICAQ took
measures to ban the somewhat less
noisy Chapter-2 aircraft, like the DC-9,
the B727. and the early DC-10's and
B747's, by the year 2002 al the latest.
As a rasult, only the guietest (Chapter
3) aircraft will remain. They include the
Airbuses. Fokker 100, BAg 146 and the
latest B747's, B767's, B7567's and




B737's. This will further reduce the
noise problem around airports

Another viable idea to reduce the
noise problem s to encourage vigo
rously the use of high-speed surface
transport for short and medium haul
traffic. And that 1s exactly what Schiphaol
15 doing

We are strongly advocatng the con-
nection of Schiphol to the French and
German high-speed railway networks,
now under development The German
ICE train 1s expected to call at Schiphol
Airport in 1995, 1o be lollowed by the
French TGV in 1898

Of course we are aware of the lact
that the introduction of high-speed
trains at the airport will result in a shift
in the modes of transport. We expect
that an estimated 10 percent of the
passangers will then take the train in-
stead of the plane. But we feel that the
possible advantages of the advent of
high-speed trains, slso for the environ-
ment, will far autweigh the possible
disadvantages

Balanced spreading

Finally. the noise problem may also
be reduced by a balanced spreading of
aircraft and passenger traffic 1o other
airports; such as Rotterdam Airport.
This airport has recently become under
our management and will be developed
as an anport for scheduled and non-
scheduled European traffic

We think that with all these measures
a sufficient amount of environmental
capacity will be created. A capacily as
equally important as the technical ca-
pacity of an airport. so that it will be
possible 1o realise Schiphol's further
development into a mamnport in the
present urban region, while acceptable
environmental protection standards are
maintained

These measures could be summa-
rzed in four words growing within
specific imits.. by doing everything we
possibly can to prevent avoidable forms
of nuisance. This means, as | wrate
before, that all parties concerned should
be prepared to consider the transfer to
other regional arrports of those air traffic
operations that are nat stnctly neces
sary for mainport development and to

offer senous opportunities to other
means of transpart, such as the high-
speed tram

| think that only in this way can
airports make sure they remain a valua
ble asset to urban regions instead of
becoming a majar nuisance to them

recientemente la ICAO (4) tomd 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 afno 2000, como tarde.
Como resultado, solo quedara el avion més silencioso (Chapter-3) gue incluye los Airbuses, Fokker
100, BAe 146 y los mas recientes Boeing 747, Boeing 767, Boeing 757 y Boeing 737. Esto reducira
mas aun el problema del ruido alrededor de los aeropuertos.

Otra idea viable para reducir el problema del ruido. es potenciar al maximo el uso del transporte por
superficie a alta velocidad para trafico de cargas pequefias y medias. Y eso es exactamente lo que esta
haciendo Schiphol.

Estamos abogando por la conexidn de Schiphol con las redes de trenes de alta velocidad francesa
y alemana, actualmente en desarrollo. El tren ICE aleman se espera que llegue al aeropuerto de
Schiphol hacia 1995, y a continuacién el TGV francés en 1998.

Desde luego que nos damos cuenta del hecho de que introducir trenes de alta velocidad en el
aeropuerto traerd consigo un cambio en los modos de transporte.

Esperamos que un 10 por ciento de los pasajeros tomaran entonces el tren en vez del avién. Pero
creemos que las posibles ventajas de la llegada de los trenes de alta velocidad, también para el medio
ambiente, pesaran mucho mas que las posibles desventajas.

Despliegue equilibrado

Finalmente, el problema del ruido puede también reducirse por un despliegue equilibrado de trafico
aéreo y de pasajeros a otros aeropuertos, tales como el aeropuerto de Rotterdam.

Recientemente este aeropuerto ha llegado a estar bajo nuestra direccion y serd desarrollado como
un aeropuerto para trafico europeo programado y no programado.

Creemos que con todas estas medidas se generara una cantidad suficiente de capacidad media
ambiental. Una capacidad tan importante como la capacidad técnica del aeropuerto, de tal forma que
serd posible hacer realidad el desarrollo de Schiphol hasta convertirse en un puerto principal en la
actual region urbana, mientras se observan normas de proteccion medio ambiental aceptables.

Estas medidas podrian resumirse en cuatro palabras: crecimiento dentro de limites especificos,
haciendo todo lo posible por prevenir molestias inevitables. Esto significa, como mas arriba apunté,
que todas las partes involucradas deberian prepararse para considerar la transferencia a otros
aeropuertos regionales de aquellas operaciones de trafico aéreo que no son estrictamente necesarias
para el desarrollo del “puerto principal” y ofrecer serias oportunidades a otros medios de transporte,
tales como el tren de alta velocidad.

Creo gue sélo de esta manera, los aeropuertos asequrardn su permanencia como una valiosa
ventaja para las regiones urbanas en vez de convertirse en una gran molestia para ellas.

Ruud Uylenhoet

(4) ICAQ; International Civil Awiation Organization. Director-gerente del Aeropuerto de Schiphol
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