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INTRODUCCION

El objetivo del presente articulo consiste en esbozar, de una manera
forzosamente esqguematica, la trama de relaciones existente entre el turis-
mo internacional y el transporte dentro del marco europeo en el que se en-
cuentra Espafa y que constituye, en todo caso, un marco regional de ca-
pital importancia en el contexto mundial, tanto por las cuantias del movi-
miento turistico en su interior como por el que también genera hacia el ex-
terior de la region. Dicho movimiento turistico es también original por la in-
fluencia que ejerce en el mismo una modalidad de transporte aéreo, el
«charter», cuyo volumen es tal que no tiene paralelo en ninguna otra parte
del mundo. El analisis se centrara pues en el transporte aéreo, cuya rele-
vancia turistica es fundamental para Espana, y partiendo de esta referen-
cia se efectuardn comparaciones con los otros modos, tratando de anali-
Zar su interaccion y su posible evolucion futura. Por otra parte, los aspec-
tos europeos del trabajo se centran a su vez en la Comunidad Econdmica
Europea, en la que las ya avanzadas medidas adoptadas para la creacién
de un mercado Unico suponen un estimulo de primer orden para un de-
sarrollo integrado de los transportes en dicha parte del planeta.

La metodologia elegida para este articulo se basa en relacionar entre
si la multiplicidad de materias gue inciden en los campos estudiados des-
de un punto de vista tedrico e ilustrarlas con sencillos ejemplos practicos,
tomados siempre de la realidad salvo cuando razones de confidencialidad
en el manejo de datos de interés comercial impiden suministrar la infor-
macién exacta. Se ha incluido también una referencia a las investigacio-
nes en materia de movimiento de viajeros, desde el punto de vista del
transporte, por el interés que ello puede tener para el mejor conocimiento
de las corrientes turisticas.

Dada la actualidad que tiene en estos momentos la cuestién del man-
tenimiento de las tendencias de crecimiento en materia del nimero de via-
jeros turisticos transportados, se ha procurado dar un especial énfasis a
estos aspectos, dentro de la obligada brevedad.
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1. El papel del transporte en los intercambios comerciales

Desde un punto de vista académico, las operaciones de transporte se
encuentran tan intimamente imbricadas con las de produccién de bienes
y servicios, que muchas veces puede teorizarse considerando un cierto
proceso de manufactura o produccion de servicios como un conjunto for-
mado por una serie de microprocesos de transporte. En lo que a los ser-
vicios turisticos se refiere, esta relacién no es ya puramente tedrica, va
que el hecho turistico requiere, con pocas excepciones, una apreciable
cantidad de servicios de transporte. Ello no implica una total relacion de
causalidad, ya que a primera vista la intencion turistica precede al trans-
porte; sin embargo, conviene analizar a fondo hasta qué punto y de qué
manera el turismo se ve afectado, a favor o en contra, por la estructura del
sistema de transportes, tanto en sus facetas técnicas como econdmicas
y, de la misma manera, como otros factores que contribuyen a originar tu-
rismo inciden en el desarrollo de los transportes.

Al analizar los intercambios comerciales de caracter turistico, parece
claro que son las circunstancias globales politicas y econdmicas las que
determinan en gran manera el nivel del turismo mundial. El tercer factor
de mayor influencia en esta clase de comercio es la promocion del turis-
mo, que tiene un caracter de =marketing» en parte similar al de otros tipos
de promociones comerciales, pero que a la vez presenta notas distintivas
muy importantes que lo diferenciasen de otros sistermas de fomento de ven-
tas. En ciertos segmentos del mercado, promocion del turismo y promo-
cion del transporte pueden presentar una intima relacion e incluso ser dos
caras de una misma actividad. Los gobiernos difieren, a lo largo de la geo-
grafia mundial, en el tipo de aproximacion que ha de darse a esta cues-
tién, siendo conocida la tesis de las administraciones partidarias de la des-
reglamentacion a ultranza en el sentido de que el sector privado puede
salvaguardar mejor el turismo internacional de un pals que una organiza-
cién burocratica. Sin entrar a discutir esta doctrina, que puede ser verda-
dera en unas partes del globo y falsa en otras, es indudable el beneficio
que desde el punto de vista turistico se obtiene de la promocion, comen-
zando por la que se efectla en coordinacion con los transportistas, de en-
tre los cuales los aéreos, por su mejor situacion para actuar desde el ex-
terior del pais de destino, ocupan un lugar muy destacado.

Algunos ejemplos relativos a la forma en que la orientacion del turismo
y, por tanto, la de la promocion, pueden verse influidas por cambios es-
tructurales en el sistema de transportes, ilustrardn mejor estas considera-
ciones. Podemos comenzar por un caso notable en el turismo europeo,
que fue el desarrollo del turismo aéreo hacia Espana en los afos 60 (tam-
bién podria hacerse un paralelo con el desarrollo del turismo por carretera
en este caso, aunque las relaciones de causa y efecto son menos claras
para &l transporta terrestre). En dicha época se acometid una renovacion
de los aeropuertos nacionales que trajo consigo la construccién de aero-
puertos en otros emplazamientos dentro de la misma localidad (por ejem-
plo, Alicante, Menorca, La Palma), la construccion de otros en lugares don-
de no habia transporte aéreo (Gerona, Almeria, Asturias, Granada, efc.) y
la renovacion de los existentes, incluyendo la adecuacion de varias bases
aéreas. Las actuaciones en el campo de las infragstructuras se vieron
acompanadas de una liberalizaciéon en el campo de los derechos de tra-
fico de los vuelos no regulares (Espafia habia ratificado el Acuerdo de Pa-
ris de 1956 en mayo de 1957). El efecto de esta politica fue que entre 1963



y 1973, el nimero de turistas ingresados a través de la red de aeropuer-
tos se multiplicé por quince. El tréfico «charter», que al comienzo de la dé-
cada de los 60 era apenas el 30 % del total internacional, pasé a ser el
75 % en 1970. Los efectos promocionales de este tipo de cambios en las
infraestructuras y las reglamentaciones de un modo de transporte no pue-
den ser mas evidentes.

TABLA 1
Estructuras tarifarias en vuelos regulares entre paises suropeos en direccion Sur-Norte

PAIS Pals europeo A Pals europeo B
Total g Ing reso Total Ingreso
TARIFA pPASHjEros PEX medio PASA|Er0s U medio
{miles) (mill. ptas.) imiles) {mill. ptas.)
F 2 047 63 21 2,57 &1
G 106 2488 52 184 22,55 49
Exc. 62 14,55 42 80 8.8 41
PEX a1 18.01 as 120 14.71 33
IT as 16,95 < | 60 7.35 35
GIT 57 13.38 a0 240 29.41 34
Trab 17 399 az 7 0,86 30
O.T. 16 3.76 29 104 12,75 36
Tatal 426 100 a9 B36 00 39

Otro ejemplo, esta vez en el campo econémico y comercial, puede ser
el de la evolucion de las tarifas promocionales en el transporte aéreo re-
gular. La tabla 1 muestra una estructura tarifaria prdxima a la realidad en
los vuelos regulares entre un pais europeo del Sur y dos paises del Norte,
sefalados como A y B y situados a distancias similares del pais emisor,
a lo largo de un afo y en la direccién Sur-Norte. Esta estructura, que en
primer lugar muestra una clara orientacién hacia el turismo (casi el 75 %
de los pasajeros viaja con tarifas promocionales), ilustra el amplio juego
de tarifas que puede existir entre dos paises y destaca el problema plan-
teado a las companias aéreas, sobre el que luego volveremos, consisten-
te en maximizar los ingresos sabiendo que existe una apreciable elastici-
dad de la demanda respecto del precic del billete. En otras palabras, si,
por ejemplo, limitaramos la disponibilidad de asientos vendibles en las ta-
rifas PEX directamente accesibles por el pablico (81.000 vendidas hacia
A y 120.000 hacia B), los potenciales viajeros que no encontraran dispo-
nible esta tarifa y tuvieran que elegir entre no viajar por cuenta propia y
pagar las siete u ocho mil pesetas més de la tarifa de excursion, abando-
narian en una proporcion relativamente baja. Esta proporcién aumentaria
considerablemente si tampoco estuviera disponible la tarifa de excursion
y tuvieran que abonar las casi 20.000 mas que diferencian la tarifa PEX
de la tarifa normal. El control tarifario en vuelos regulares tiene pues un ca-
racter claramente promocional. Este efecto se revela aun mas cuando se
considera que puede suceder, por ejemplo, que las tarifas en sentido Nor-
te-Sur lleguen a ser mas baratas que en el Sur-Norte. Asi sucede en el
caso de B, en el que las tarifas son un 10 % mas baratas que desde el
pais turistico en moneda de este dltimo, a lo que hay que anadir el efecto
de la diferencia de niveles de vida que hace gue el viaje Norte-Sur resulte
todavia mas atractivo. En estas rutas, por consiguiente, se desplazaran
mas turistas de B que desde A, y desde luego se desplazaran menos tu-
ristas originarios del pais del Sur hacia el destino B que los que se des-
plazarian si el consumidor disfrutara de la ventaja tarifaria ofrecida a su ho-
malogo del Norte,

43



Lo anteriormente expuesto nos indica que, probablemente, los analisis
de la promocion turistica han de descender més a los detalles del sistema
de transportes, tanto en sus aspectos puramente técnicos (infraestructu-
ras, facilitacion, enlaces, frecuencias, sistemas de informacion y reserva,
atencion al viajero, etc.) como econdmicos (tarificacion en general, acce-
sos al mercado, defensa de la competencia, etc.).

2. El marco europeo

El fenémeno turistico europeo es, cuantitativa y cualitativamente, anico
en el mundo. Su Unico paralelo puede encontrarse en los Estados Unidos
de Ameérica y ello Unicamente si consideramos a la vez los turismos inte-
rior e internacional. La Comunidad Econémica Europea, en particular, apa-
rece como primera potencia turistica en todo caso y dada la importancia
gue el desarrollo de la CEE en la década de los 90 puede tener para el
turismo nos detendremos a examinar los principales parametros que influ-
yen en esta evolucion. La tabla 2 nos ofrece un panorama de la Comuni-
dad en relacién con los transportes antes de la unificacion alemana. Los

TABLA 2

Principales conurbacionas (n.° de habitantes) 1985

Bruselas 1.280.000 Mapoles 2.520.000
Kobenhawn 1.370.000 Turin 1.480.000
Rhein-Ruhr T7.790.000 Génova BO00.000
Colonia 960.000 Rotterdam 1.030.000
Essen 640.000 Amsterdam 940,000
Berlin Oaste 1.870.000 Londres 7.680.000
Munich 1.840.000 Midlands Oesle 2.360.000
Hamburgo 1.620.000 Manchester 2.340.000
Alenas 3.030.000 Glasgow 1.121.000
Paris 8.710.000 Yorkshire Oeste 1.480.000
Lyon 1.220.000 Tyneside TB0.000
Marsella 1.110.000 Lverpoc 750.000
Lille 940.000 Madrid 4,170,000
Dutin 920.000 Barcalona 2.700.000
Mildn 2.810.000 Valencia B50.000
Rorna 2.790.000 Lisboa 1.300.000

datos demograficos, los geograficos, los indicativos de la actividad eco-
nomica y del empleo, asi como el desarrollo de la propia infraestructura
de los transportes son variables altamente explicativas de los fenémenos
turisticos. La CEE, como el resto de Europa occidental, se caracteriza por
su riqueza econémica y cultural. Su superficie es notablemente inferior a
la de los EE.UU. {habria que comparar la CEE con el Este de los Estados
Unidos para obtener paralelismos vélidos), pero muy superior a la del Ja-
pon (tercera potencia en materia de potencial turistico y dificil de compa-
rar en términos de transportes). El fendmeno europeo més notable en re-
lacidon con los desplazamientos turisticos es, como ya se ha sefalado, el
transporte aéreo «charter=. Este tipo de transporte juega un papel menor
en los EE.UU,, tanto a nivel nacional como internacional. El transporte
=charter» se denomina en Estados Unidos «complementario» y este es
realmente el tipo de funcion para el que fue concebido. De la misma ma-
nera que es enganoso comparar los transportes internacionales comuni-
tario y norteamericano, porque el transporte intracomunitario hay que com-
parario en realidad al interestatal de los EE.UU., resulta falso concluir de
la casi ausencia del transporte «charter» en Norteamérica que el viajero



americano tiene menos facilidades que el europeo. En realidad, los vuelos
«charter= guropeos son vuelos regulares a destinos turisticos, ya que vie-
nen realizados en series totalmente predecibles que cambian de la tem-
porada de verano a la de invierno, como también lo hacen los vuelos re-
gulares. Lo que en realidad sucede es que el amplio panorama de com-
petencia norteamericano en las lineas regulares no ha tenido, hasta aho-
ra, su equivalente en Europa, y la presion de la demanda ha encontrado
su alivio en la sustitucion del segmento de bajas tarifas regulares por un
sector =charter= con un desarrollo tan gigantesco gue, en términos de pa-
sajeros-km, las «charters realizan mas que las regulares en traficos euro-
peos, y una de dichas compafiias es la nimero uno en dicho segmento,
a pesar de gue su dimensién es menor que la de las grandes companias
de bandera. El paguete turistico europeo, que incluye viaje y hotel, tiene
su equivalente norteamericano en un «forfaits de alojamiento. La aplica-
cién de las reglas de defensa de la competencia de los Tratados de la
CEE, tema sobre el que no es posible extenderse aqui a pesar de su trans-
cendencia, puede cambiar radicalmente la situacion. Para ilustrar la ho-
nestidad con que los EE.UU. han tratado tradicionalmente esta cuestion,
basta citar como anecdota un parrafo de las memaorias del ex-presidente
de la Ford, laccoca, en el que cuenta que solo después de cesar en di-
cha empresa pudo cenar con un vecino suyo, también presidente de otra
gran industria de fabricacion de automdviles, ya que de haberlo hecho an-
tes, el Departamento de Justicia norteamericano hubiera abierto inmedia-
tamente una investigacion para averiguar si en la cena se habia tratado
de concertarse en detrimento de la competencia.

En cualquier caso, la estructura del sistema de transportes europeo,
en el gue la competencia intermodal se realiza de forma mucho mas evi-
dente que en otras partes del mundo, es muy diferente de la norteameri-
cana aunque, de nuevo, algunas cifras pueden llamar a engafio debido a
su encuadramiento artificial; asi, el trafico aéreo internacional norteameri-
cano parece casi insignificante si se le compara con el doméstico (la pro-
porcion de viajeros embarcados es casi de 15 a 1 en favor del tréfico in-
terior), pero una proporcién bastante similar aparece igualmente en el tra-
fico aéreo comunitario cuando se consideran interiores a la CEE los vue-
los nacionales y los realizados entre Estados miembros.

La emergencia del ferrocarril, como modo de transporte que permite
altas velocidades, es también un fendmeno europeo que puede alcanzar
considerables proporciones en lapsos de tiempo relativamente cortos. La
figura 1 ilustra lo que podria ser la situacién en la segunda mitad de la dé-
cada de los 90, en aproximacion muy elemental, pero que permite perfec-
tamente comprender la direccion en gue este tipo de transporte puede
evolucionar, Al tratar especificamente de la competencia y complementa-
riedad de los modos en el transporte turistico, podremos ver mas clara-
mente el impacto de estos proyectos sobre la evolucion del turismo.
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FIGURA 1
Red suropea de alta velocidad (proyectos)

Vi (1996)

Muevas lineas de gran velocidad,

Lineas adaptadas para gran velocidad




3. Los modelos explicativos del turismo en relacidén con el
transporte

Las diferencias observadas entre los hechos turisticos norteamericano
y europeo, la emergencia de la regidn Asia-Pacifico como mercado de ma-
yor crecimiento mundial y, en general, las multiples relaciones existentes
entre el resultado final, nimero de pernoctaciones de determinados tipos
de turistas y nimero de excursionistas, y los parametros de tipo economi-
co, sociologico y psicolégico han llevado a los analistas al desarrollo de
una gran cantidad de modelos tedricos que tratan de explicar el fendéme-
no y, sobre todo, prever su futuro.

La generacién de visitantes requiere, ante todo, poblacion de origen y
ejes de transporte. Los grandes ejes relacionados con zonas urbanas (ver
figura 2a y tabla 2) existen en funcin de las relaciones econdmicas
preexistentes y de las que se van creando a medida que evoluciona la si-
tuacion (por ejemplo, mercado Unico europeo o espacio economico
europeo).

FIGURA 2a
La poblacidn urbana europea y su influencia en los ejes de transporte.

@ muy iMPORTANT
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Estas conurbaciones generan los grandes traficos turisticos gue pue-
den seguir ejes diferentes a los de intercambio comercial, al menos en la
direccién Norte-Sur. La generacién de visitantes a partir de las grandes zo-
nas urbanas sigue, en parte, los modelos gravitacionales de transporte, y
la proporcionalidad relativa a |la masa de poblacién en la zona visitada vie-
ne sustituida por la capacidad de alojamiento. En el modelo han de intro-
ducirse al menos otras tres importantes variables explicativas, que son las
facilidades de transporte, la renta en el origen y las diferencias relativas
de los indices de coste de la vida.

Este dltimo factor tiene una importancia en el turismo de masas que a
veces pasa inadvertida. De todas formas, resulta muy dificil concretar al-
gunas de estas variables. Las facilidades de transporte no solo no pue-
den concretarse en un indice sino que requieren a su vez verdaderos mo-
delos secundarios. Asgi, el transporte de mercancias por carretera puede
tener una influencia determinante en los flujos turisticos al hacer dificulto-
sos los transitos con su crecimiento. Igualmente, el transporte aéreo, al
que nos referiremos después con detalle en varios lugares de este articu-
lo, &s sensible a multitud de factores que han de ser estudiados para que
las predicciones no sean mera especulacion. En la figura 2b podemos ob-

FIGURA 2b
Red de autopistas en Europa.




servar la desarrollada red de autopistas en el sentido Moroeste-Sudeste
de Europa. Existen, por tanto, flujos turisticos importantisimos en el trans-
porte por carretera a partir de un pais generador con alta renta per cépita
y muy considerable densidad de poblacién, como es la Republica Federal
de Alemania. Este trafico alcanza distancias relativamente largas, como
son las que se dan entre dicho pals y destinos turisticos en ltalia o Yugos-
lavia. Si observamos ahora la direcciéon Nordeste-Sudoeste de la figura,
nos percataremos inmediatamente de las dificultades de la comunicacion
por carretera, con la excepcion de la costa mediterranea espaficla hasta
Valencia y Alicante, y ello explica también los flujps aéreos que aparecen
en la figura 3. Las corrientes de movimiento de pasajeros por via aérea en-

FIGURA 3

Trafico agreo europen
(excluidas Azores v Canarias)
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tre la conurbacién londinense (Heathrow, Gatwick, Luton y Stansted) vy las
lslas Baleares, o entre la zona del Ruhr (aeropuerto de Dusseldorf, sobre
todo) y dichas islas, alcanzan niveles de intensidad comparables a los mas
altos en Europa. Las corrientes turisticas por via aérea tienen en su flexi-
bilidad una ventaja, su rapido establecimiento, y un inconveniente, la po-
sibilidad de su desviacién a otros destinos cuando cambian las condicio-
nes que las hicieron posibles.

En cuanto al transporte ferroviario, su papel dentro de la Comunidad

dista mucho de ser insignificante. En la tabla 3 se ha mostrado el ejemplo
de un pais europeo que ademas de ser origen y destino de grandes mo-
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TABLA 3
Concurrencia Inter-modal en Europa (FC-Adreo)

Trafico Intra-CEE 1987
{En millones de pasajeros)

Farroviario Adreo % aéreo total
FranciaPortugalFrancia 1.951 1.794 479
Francia/ltalia’Francia 3.444 2.095 ar.8
Francia/Paises Bajos/Francia &1 675 £33
Francia/BélgicaFrancia 2025 491 19.5
Francia/Luxemburga/Francia 298 66 181
Francia/Gran Bretafia/Francia 1.108 4269 79.4
Francia/landaFrancia 10 206 954
Francia/Dinamarca/Francia 45 asr BB 6
Francia’GreciaFrancia ] 836 994
Francia/EspaftaFrancia 1.069 1.723 E1.7
Francia/PortugakFrancia 284 404 &79
Total Intra-CEE 10.841 12.916 544

vimientos turisticos, tiene un papel de encrucijada en los transportes. Como
puede observarse en dicha tabla, la influencia de los obstaculos geogra-
ficos y de la distancia es determinante en la reparticion de los traficos. La
terminacién del tunel bajo el canal de La Mancha constituye un caso de
enorme interés tedrico para verificar la forma de comportarse las corrien-
tes en funcién de las facilidades de este modo de transporte. Las hipote-
sis van desde repercusiones en el trafico aéreo equivalentes a un simple
deslizamiento de un afio, hasta muy fuertes bajadas de la tasa de partici-
pacion de este modo en favor del ferrocarril. Con todo, este ultimo no com-
petira con los vuelos regionales hasta la entrada en servicio de los trenes
de alta velocidad, de los gque nos ocupamos mas adelante.

Los modelos explicativos del transporte turistico en la Comunidad Eco-
nomica Europea deben partir sobre todo de las singularidades de esta
zona. La tabla 4 nos da un panorama estadistico de la Comunidad en re-
lacion con las principales variables que inciden sobre los transportes. Las
diferencias en la densidad de poblacién, que figuran en dicha tabla y a
las que nos habiamos referido al hablar de las zonas urbanas, quedan me-
jor ilustradas en la figura 4, que de nuevo nos da graficamente una idea
de las direcciones en que pueden producirse los éxodos turisticos domes-
ticos de la Comunidad. Las previsiones de crecimiento de la poblacion,
que muestra la figura 5, no dejan lugar a dudas sobre un punto a menudo
olvidado en las prognosis, que es el agotamiento demografico de los prin-
cipales puntos emisores de turistas. Las diferencias entre las cifras de con-
sumo quedan ilustradas en la figura 6 y pueden ser comparadas, en lo
que al consumo personal se refiere, con los datos que mas adelante se
dan sobre log consumos turisticos, si bien probablemente la correlacion
se establece mas firmemente con los consumos turisticos globales (do-
méstico mas internacional) y han de combinarse con las cifras de pobla-
cién para dar una idea de las posibilidades de emision de turistas en ci-
fras absolutas.



TABLA 4

La CEE en relacidn con los transporas,
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4. El ferrocarril de alta velocidad y el turismo

Como ya se ha sefalado en el parrafo anterior, el ferrocarril sigue de-
sempefando en Europa un importante papel en el transporte de pasaje-
ros, siguiendo un modelo que difiere considerablemente del adoptado por
la sociedad norteamericana. La situacion ha venido a modificarse con la
entrada en juego de los llamados ferrocarriles de alta velocidad, que di-
vergen tan considerablemente de los convencionales que resulta mas con-
veniente considerarlos como un nuevo medio de transporte.

Consideremos, en primer lugar, la tabla 5 que muestra la participacion
del ferrocarril en el transporte terrestre de viajeros. Entre 1970 v 1987, &l
porcentaje de participacion del ferrocarril en el transporte de viajeros en
los paises de la Conferencia Europea de ministros de Transportes habria
pasado a ser, en medio de porcentajes, del 10,76 al 7,94 por %, todo ello
considerando Unicamente los transportes terrestres. La pérdida de parti-
cipacion del ferrocarril se hace en favor de la carretera, y si tomamos pai-
ses de una extension geogréfica significativa y de un cierto desarrollo eco-
némico, veremos como esta pérdida ha sido de casi dos puntos en Ale-
mania, de algo méas en el Reino Unido y en Francia, de més de cuatro en
ltalia, de més de seis en Espafa y de casi veinte puntos en Yugoslavia.
Con respecto al transporte aéreo, y cifiéndonos al transporte internacional
de viajeros, el grafico de la figura 7 muestra el ininterrumpido crecimiento
del aéreo y el descenso suave del porcentaje correspondiente al ferrovia-
rio. Las razones de estos cambios son multiples, pero entre ellas cabe
senalar.

a) La falta de adaptacién del transporte ferroviario de viajeros a las
necesidades turisticas.

b) La poca velocidad media del ferrocarril.
c) El aumento del numero de automdoviles particulares.
d) La construccién de nuevas autopistas.

| e) El abaratamiento del transporte aéreo a traves de los vuelos «char-
ter= y las tarifas promocionales.

En esta situacion surgen dos fendmenos que tienen una considerable
importancia en la futura evolucion de los transportes. El primero de ellos
og la creciente situacicon de 1a red de carreteras, de los accesos a los gran-
des nucleos de poblacion, de los aeropuertos y sus accesos y de la red
de aerovias. El segundo es Ia entrada en liza de un ferrocarril que puede
exhibir, de salida, velocidades del orden de 300 km/h. y que es disefiado
con la presentacidn y las comodidades de las grandes aeronaves. El pri-
mer ejemplo de este tipo de ferrocarril se realiza en el trayecto de 410 km.
de longitud que separa Parls y Lyon. Su enfrada en servicio provoca la re-
duccion del trafico agreo entre estas capitales en cerca de un 50 por 100
v una serie de proyectos europeos programados para entrar en operacion
dentro de la década de los 80 o el primer afno de la década de los 90,
como muestra la tabla 6. (A los proyectos de esta fabia habria que anadir
el Madrid-Sevilla, que entraria en servicio en 1992, y el TGV Nord francés,
que se encuenira ya en construccion y entrard en servicio poco después.)
Las velocidades médximas permitidas por los trazados de estos trenes no
permiten sobrepasar, coma se ha dicho, los 300 kmvh., pero su diserio, rea-
lizado de tal manera que sus estaciones sean aeropuertos (caso de Char-
les de Gaulle en Faris) y en todo caso nudos de transportes terrestres con-
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TABLA 5
Participacitn de los distintios modos en el transporte terrestre

Viajeros
Paises Modos Ferrocarril Carretera
Afos 1970 1886 1987 1970 1986 1887
Alemania RFA 854 6,85 6,87 91 .45 893,15 9313
Austria 12,56 10,21 10,02 8744 89,79 80,97
Belgica 12,66 T.68 - 87.34 8212 e
Dinamarca a2 7,72 7.84 81,88 92,28 92,16
Espafa 14,95 9,62 8,45 | B505 9038 91,55
Finlandia B.5T 6,05 577 8343 93,95 94,23
Francia 11.05 9,72 9,47 88,95 90,28 90,53
Grecia 2425 28,09 2919 75,75 71.91 70.81
Italia 11,74 801 7.64 8826 91,09 9236
Moruega 7.86 577 5,37 92,14 84,23 94,63
Holanda 8,90 6,06 6,23 a1,10 03,04 93,77
Portugal 13.99 8,04 N.D 86,01 91.96 M.D
Reino Uinido 878 5,90 6,14 a1.22 84,10 93,86
Suecia 6,97 6,93 6,67 83,03 93,07 93,33
Suiza 13.42 9,86 11.08 BE.58 90,14 B8B.97
Turquia 11,88 5,84 5,71 8814 9416 94,70
Yugoslavia 44 89 28,32 26,45 551 71.68 7355
CEM.T. 10,76 8,07 7.94 B9.24 91.93 92,06
Participacidn del ferrocarril en otros paises (1986):
Palonia 47 %
Alemania RDA 20%
Chacoslovaquia 29 %
Rusia 46 Y
Japsn 38 %
China 52 %
India 37 %
Estados Unidos 06 %
FIGURA T
Trifico Internacional aéreo y por ferrocarril
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TABLA 6

Proyectos de trenas de alta velocidad terminados o en curso final de sjecucién sn el
eje principal de transporte suropeo de personas

HANNOVER- | MANNHEIM-

PARIS-SUDESTE | TGV ATLANTIOD WURZBURG STUTTGART ROMA-FLORENCIA
en explotaciia £n comstrmcciin en explotacidn parcial
FECHAS :;;"“ILFE terminacin en 1990 terminacitn en 1991 terminacion en 1989
PAMH]:‘I'IIEE'
Longitud 410 km. 236 km 7 km, ' km, 23 km,
Vebocided] muixima permiinhs
por ¢l razado 300 kmh, 300 kmh 230 kmeh, 50 k. 250 o',
Fase 1 |Fm1]l3
Mormal 4,000 m, 4000 m, 7.000 m. 7.000 m. J00m | 3900 m
Readio mimmo de
) Exepoonsl | (20m) (5.100m.) 5100 m) :
Rampa mixima L % 125% 125 % 5% %
Enire-cje im 42m. il m. ilm ilm
Cargs méizima por cje 17t 17 st 51 5
Porcentaje de fineles 0% 1% % s 5%
Ekectrificacidn Monofisica 25 kV Monobisica 25 kV Monalsica 15 kV Moaofisica 15 bV Continea 3,000 ¥
50 He S0 Hez 16 23 He 1623 He (podiendn elevarse
extremed. en contimus | extremid. em continua posteriommesie a 6000 ¥)
15 kY I5EY
continua en cabing | Pars todos ko tremes | Para todos Jos trenes | Trenes & welocidad Trenes & velocidad Trenes & welocidad
Sefiaizac >150 kmh =150 kmh. >150 kmfh.
cidsica Trenes a welocidad | Trenes 2 velocidad Trenes a welocidad
<160 kv, <160 k. <160 kmh.
G:GIEsl £n las condiciones
econdmicas de 1584 1084 1984 1964 1983
(W mikn)
Total ELX00 M FF 5000 M FF 11.600 M DM 3500 W DM 6.750
Por km. 1BIMF NZMFF 355 M DM TIDM W lirag
TPmml Resubados 1984 | Previsiones en 1990 | Previsiones en 2000 | Previsiones en 2000
Incemento ;¢ millones de viajenos B0 60 46 kR
m{ ng indicado
de trdfico 1 en vaior relativo -4 % -X% -G8 % -81%
| RENTABILIDAD  ventajas anusies
cosles anuales
Rencimisnto inbeimo 15% 129% KR ar
o indicado
Extieema (para la colectividad) A% BE% 41 43




vencionales, garantiza la realizacion de una red europea (ver figura 1) gue
puede revolucionar el turismo. Hasta distancias del orden de los 800 km.,
que el tren puede recorrer en fres horas si fodo su trazado es de alta ve-
| locidad, no existe practicamente forma de competir con él desde las gran-
des conurbaciones europeas. FPara distancias mayores la competencia con
el avion es sumamente eficaz, incluso cuando este ferrocarril utiliza tra-
mos de via no preparados para la alta velocidad, aunque resia todavia por
experimentar el lipo de trdfico turistico que puedan encaminar esios tre-
nes en traficos de duracién igual a una noche (en la actualidad, en mu-
chos trayectos nocfurnos enfre capitales europeas que pueden realizarse
en una noche con el tren convencional el avion realiza traficos tres veces
mayores, pero esta proporcion estd fuertemente influida por el tipo de ta-
rifas utilizadas). Tampoco existen todavia trenes de alta velocidad gue sal-
gan mucho mds alla de las estaciones internacionales transfronterizas y
que permitan evaluar su impacto directo en los flujos turisticos internacio-
nales. Un mercado claramente accesible a estos ferrocarriles es el llama-
do =de fin de semana=, en el que es determinante la rapidez con que el
modo de transporte situe al viajero en su destino al comenzar la noche del
viernes y le devuelva a su origen sin cansancio en la noche del domingo.
La capacidad de este tipo de transporte, como ha demostrado el TGV Pa-
ris-Lyon, es tal que muiltiplica por cuatro o cinco los tréficos anuales de las
| rutas aéreas mds concurridas en Europa. Naturalmente, adolece de rigi-
dez al no poderse cambiar facilmente los destinos, v no puede alcanzar
facilmente ciertas zonas luristicas. Exige por ello una gran coordinacion
con los otros modos y puede sufrir de los mismos problemas que han he-
cho dificil el acceso por via terrestre a los grandes aeropuertfos. Sus cos-
tes de operacion tampoco han sido suficientemente experimentados y,
desde luego, su rentabilidad ha de contemplarse con criterios extermnos,
siendo sumamente improbable que puedan ser explotados con criterios
puramente comerciales. En otras palabras, v en el contexto de la Comu-
nigdad Econdémica Europea, en la que las subvenciones han de ser justifi-
cadas mediante el cumplimiento de exigencias de servicio publico, el tren
de alta velocidad plantea claramente el cardcter de necesidad publica que
en una sociedad desarrollada tiene el turismo, y las ventajas que en lér-
minos de economias de liempo y energia representa el empleo de unos
modos en relacidn con los otros. Las dificultades gue se presentan al con-
cretar una politica de transportes y contemplar el panorama conjunto de
los modos merecen un rdpido examen que sirva de prolegdmeno a la pre-
sentacion de casos concretos, como es el de Espania, o las posibilidades
que presentan los avances tecnoldgicos en materia de manejo de la infor-
macidn en el desarrollo y la investigacidn de los mercados tanto puramen-
te turisticos como de otros tipos de viajeros.

5. Esparfia en relacién con el transporte de viajeros europeos

Desde el punto de vista del transporte turistico internacional, la situa-
cion de Espana es absolutamente excepcional. La definicién de turista
adaptada por la Organizacion Mundial del Turismo es amplia, ya que in-
cluye al visitante que pasa entre una noche y un afo en la zona visitada
y cuyos motivos de visita pueden incluir no s6lo el propio esparcimiento,
sing la visita a amigos y parientes, los motivos profesionales, los de estu-
dios, salud y otros. Son muchos, pues, los segmentos que comprende esta
definicion, de acuerdo con la cual mientras que Espana recibiria de Euro-
pa cada ano unos 25 millones de turistas por carretera (casi la mitad de



ellos procedentes de Francia y méas de ocho millones de Portugal), Italia
recibe en cambio unos 40 millones y Portugal 14 millones (casi todos ellos
espanoles). El turismo por via aérea desequilibra totalmente estas cifras a
favor de Espafa, que recibe por este modo de transporte mas de 15 mi-
llones de turistas al afio; hay que afadir a estas cifras unos dos millones
por mar y algo menos de un millén por ferrocarril. Para ampliar los térmi-
nos de la comparacion, puede sefalarse que Italia recibiria algo mas de
tres millones y medio de turistas por via aérea y otro tanto por ferrocarril.
Al Reino Unido, en cambio, llegarian casi cinco millones de turistas euro-
peos cada afio por avion y algunos mas por via maritima. En el andlisis
de estos datos convendria sin embargo profundizar, va que el Reino Uni-
do, por ejemplo, tiene un trafico aéreo internacional con Europa del orden
de los 48 millones de pasajeros anuales, de los que unos 27 millones via-
jan en vuelos regulares y 21 millones en «charter=. Aun admitiendo que la
mayoria de los viajeros «charter= se originan en turismo emisor, la enorme
cifra de pasajeros en vuelos regulares puede representar, en una defini-
cion amplia del turismo, una entrada de visitantes turisticos superior a la
cifra antes sefialada.
TABLA 7

Tréfico de transporte aérec en Espafia
Movimilento de pasajeros an la CEE y Europa

Afio 1987
Rasto Total

Aeropuertos CEE Europa Europa
F. Mallorca 7.801. 888 1.032. 664 B.834 552
Malaga 3.547.046 361.983 3.900.029
Palma (Las) 2.531.374 1.190.824 3.722.198
Tenarifa Sur 3.054.207 4249 980 3.484 187
Madrid 2.880.327 505.729 3.366.056
Alicanta 2135126 145383 2.280.509
Ibiza 2104631 08,229 2.202.860
Barcelona 1.802.398 33861 2.142 009
Lanzaroie Q06,745 288,203 1.194 948
Menorca 963 444 35,323 1.004 76T
Gerona 750.493 22 BBS 773.358
Almeria 408.413 10.688 419.11
Fuarteventura ars.i112 31982 407 094
Reus 338.354 a4 338.388
Valencia 159,715 308 160.023
Santiago 73.054 £1.428 134,482
Sevilla 122 500 6.407 128907
Bilbao 125425 2245 127 670
San Javiar 32.597 104 32.701
Zaragoza 9.080 407 9,487
Jerez de la Fra. 7523 170 7.693

r 3.832 12 3.844
Granada 2.000 1.205 3295
Asturias 2.197 553 2.790
Palma (La) 2 454 il 2 454
Tenearife Norte 2.036 — 2.036
Vitoria 1.183 Bad4 2.027
Vigo 628 — 628
Pamplona 424 — 424
San Sebastian 157 4 181
Salamanca - 136 136
Valladolid 7 108 115
Coruna (La) b 10 101
Cordoba -— 2 2
Total 30130 551 4567 441 34 697 992

Como puede observarse en la tabla 7, la inmensa mayoria del trans-
porte aéreo europeo con Espafa proviene o tiene destino en paises de la
Comunidad Econdmica Europea. El turismo aéreo con destino a Espafa
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Mercado charter suropeo
Reparto por areas
{Werano 1990 - Destinos en Espafia)

-
L

BALEARES (51,6 %)

TABLA 8
Mercado charter con Espafia
{Verano de 1990)

Paises Cias. eapafiolas Cias. extranjeras Total

Alemania 1.004.132 5,346 454 6.350.586
Austria 98.982 186.558 285,540
Béigica 30,082 764.499 784,591
Francia 279.388 Bo2.37T 1.171.785
Holanda 30.512 1.325.020 1.355.532
Idanda 133.578 56.854 190.432
[talia 501.422 284.711 TBE.133
Luxemburgo 19.748 38.802 58 550
Reino Unido B889.246 9.842 770 10.732.016
Grecia 113.922 - 113922
Portugal 11.248 - 11.248
Suiza 362604 274318 636,922
Escandinavia 235.826 1.210.682 1.446.508
Finlandia 81.324 176.323 257 647
Turquia 62.796 30,480 93.276
Bulgaria 1.304 6.342 7 646
Tinez 13.670 30,928 44 508
Egipto 11.560 — 11,560
Gambia 4 890 Bag 5778
Marruecos 4. 238 19.754 23,992
Kenia 15.884 -— 15,884
Thailandia 7.380 _— 7.350
EEUU 37.870 15.204 53.074
R. Dominicana 17.600 - 17.600
Méijico 18.950 — 18.950
Tegel - 270.068 270,068
Total paises 3.088.136 20.773.032 24.761.168




proviene fundamentalmente del transporte no regular, con un reparto tipi-
co de mercado como el mostrado en la figura 8, que destaca el gran peso
relativo del turismo hacia las Islas Baleares. Dos paises europeos, el Rei-
no Unido y la Republica Federal de Alemania, suponen reunidos las tres
cuartas partes de los turistas, como revela la tabla 8, en la que cabe des-
tacar ademas el hecho de que los medios de transporte, y con ellos la fa-
cultad de reorientar las corrientes turisticas, se hallan en su abrumadora
mayoria en poder de empresas no espafolas. Las figuras 9y 10 dan una
idea del reparto geogréfico de los turismos aéreos aleman y britanico, con
una clara preferencia alemana por Baleares y Canarias, si bien el mayor
numero global de turistas britanicos hace que en cifras absolutas sea el
Reino Unido el gue mayor nimero de turistas proporcione en todas las zo-
nas. Esta dependencia del transporte aéreo para el turismo procedente de
los paises muy poblados, con nivel de vida alto y alejados en media me-
nos de 2.000 kilbmetros de los centros turisticos espafoles se hace mu-
cho mas patente para otros destinos mas alejados y cuyas masas de po-
blacion serian en teoria suficientes para competir en nimero de visitantes
con los paises citados. En lo que al turismo comunitario se refiere, pare-
cen sin embargo claros dos hechos:

17 La red de transportes comunitaria va a producir en el futuro una
mayor integracién de Espafa a través de los sistemas de autopis-
tas y trenes de alta velocidad, asi como por medio de la mayor ac-
cesibilidad del transporte aéreo dirigido al viajero individual.

2" Elmercado unico produce una convergencia en los precios de bie-
nes y servicios. Los diferenciales entre paises comunitarios se re-
ducen a los niveles usuales entre diferentes regiones de un mis-
mo pais.

Estos dos hechos pueden tener varios tipos de consecuencias. Parece
claro, ante todo, que el turismo interregional europeo comunitario, que es
en realidad un turismo interno, va a verse notablemente incrementado. Sin
embargo, las facilidades de transporte, que obran en principio en todas
direcciones, produciran incrementos notables de los aportes turistios en
aquellos sentidos en los cuales el equilibrio de precios actie como un fac-
tor de atraccion (mas barato ahora lo que antes, comparativamente, pare-
cla mas caro). En los sentidos en los cuales se disfrutaba ya de un precio
favorable para el transporte (y ya se ha visto que ello sucedia a veces en
paises con alto nivel de vida) el equilibrio general de los precios actuara
como un depresor de la demanda turistica, disuadiendo a aquellos seg-
mentos de la demanda que dependian fuertemente de los precios. La cla-
ve de la situacion esta, por tanto, en determinar si en la eleccion de los
destinos turisticos jugaba o no un papel fundamental el aparente aumento
de poder adquisitivo, al encontrarse el turista transportado a precios muy
razonables a un pais cuyo nivel general de precios era muy inferior al suyo.
Un indice que puede orientar al respecto es el crecimiento del ~turismo
inverso=, que en situaciones en las cuales un pais tradicionalmente recep-
tor (Espana en el caso) iguale los costes de la vida a los de los emisores
(Reino Unido y Alemania en el ejemplo), aumenta significativamente, como
de hecho estd ocurriendo con los visitantes espafoles a los paises euro-
peos en general y ello, como se ha dicho, a pesar de la relativa inferiori-
dad en relacion con el precio del transporte en que se encuentra el con-
sumidor espafiol si se le compara, por ejemplo, con el del Reino Unido.
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FIGURA 9
Mercado alembn
Reparto por areas en trafico =charter= con Espana
(Verano 1990)
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FIGURA 10

Mercado del Reino Unido
Reparto por dreas en trdfico ~charter- con Espana
(Verano 1990)
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Por dltimo, cabe citar, aunque sea brevemente, las novedades introdu-
cidas por la reciente reglamentacién comunitaria (de aplicacién directa,
por tanto) en materia de tarifas y derechos de trafico en transporte aéreo,
cuya vigencia ha comenzado el 1 de noviembre de 1990. Estos dos re-
glamentos permiten, en teoria, unir casi todos los aeropuertos espafoles
con aefopuertos comunitarios usando tarifas promocionales muy ventajo-
sas. Las facilidades que esta situacion proporciona a las visitas en uno y
otro sentido, a destinos que pueden no ser turisticos, de masas segun el
concepto tradicional norte-sur de sol y playa, produciran como se ha di-
cho un incremento en el movimiento turistico, tanto en el generado por las
nuevas relaciones de negocios en el mercado Onico como por el que di-
rectamente se interesa por conocer nuevos horizontes. el margen para las
empresas de transporte aéreo regular viene a ser mostrado en la figura 11,
que da el factor de carga en peso para equilibrar resultados sin tener en
cuenta los intereses del capital tomado en préstamo. En condiciones efi-
cientes de operacion, una media inferior al 58 %, que deja un 42 % de la
capacidad disponible para rebajar tarifas, deberia bastar, como lo mues-
tra por otro lado el hecho mismo de la existencia masiva del =charters,
que vuela con altos factores de ocupacion y muy bajos precios.

FIGURA 11
Evolucién del factor de carga an los vuelos regulares

bl P FAcof DE cAbgl BEMLTADG
—_— e FACHE e cAlGh B EaisLBRed
u .
.ﬂ -
!
7

& ;

-~ ~N ot

e il . . f‘
M-iv/h‘\*::r--. e —
55 T v T T ™ ¥ T i
1979 1881 1883 1885 1887 1868

6. Los objetivos de la politica de transportes en relacion con el
movimiento interregional de personas

En general, puede decirse que |las politicas nacionales de transportes
en Europa suelen guedar resumidas en los siguienties grandes objetivos:

1. El sistema de transportes debe contribuir en la mayor medida po-
sible a mejorar la calidad de vida.

2. Lademanda de transporte debe ser satisfecha optimizando los ob-
jetivos del usuario (orientacion al consumidor).
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3. Las operaciones de transporte deben tener lugar en condiciones
de mercado (orientacidn a los objetivos del transportista).

4. La politica de transporte debe basarse en consideraciones de cos-
te-beneficio (regla de orientacion hacia evaluaciones de interés
general).

Estos objetivos generales son de naturaleza cualitativa y, por tanto, ca-
recen de la especificidad necesaria para adaptarlos a politicas concretas
0 a evaluaciones y, mucho menos, a los andlisis coste-beneficio. Cuando
se trata del transporte de personas, los objetivos turisticos tienen un papel
fundamental entre los objetivos de los usuarios y la planificacion del trans-
porte, que ha de tener en cuenta este aspecto en relacion con las demas
misiones del sisterna, debe efectuarse formulando subobijetivos a niveles
jerarquicos inferiores en los cuales haya sido posible efectuar un anélisis
mas fino.

A nivel de la planificacion general, el conflicto clasico se plantea al tra-
tar de asignar recursos, sobre todo financieros, pero también de otros ti-
pos, a los proyectos de transporte. Esta asignacion de recursos resulta dis-
cutible hasta el infinito cuando han de compararse objetivos tan comple-
jos, distintos y distantes como son la sanidad, la educacion y los transpor-
tes, por ejemplo. El sistema de transportes, a su vez, implica frecuente-
mente una competencia entre modos, sobre todo cuando se trata de re-
solver la asignacion haciendo jugar a las fuerzas de mercado. Evitar la
competencia mediante una decisién drastica (como en el caso clasico de
la supresién del transporte aéreo doméstico en la desaparecida Republi-
ca Democratica Alemana), no resuelve la cuestién de la forma que ello ha
de hacerse en la sociedad moderna desarrollada. Sin llegar a tal grado de
decisi6n drastica, puede, en cualquier caso, ser objeto de discusion la pro-
gramacién de proyectos aparentemente paralelos (como autopistas y tre-
nes de alta velocidad) o la superabundancia de recursos dentro de un mis-
mo modo (como la existencia de varios aeropuertos sirviendo una misma
regién). Hallar una respuesta satisfactoria a estos planteamientos requiere
una labor de analisis e investigacion tan complejos gque raramente se efec-
taan, Io que explica las impredecibles situaciones creadas cuando se rom-
pe el «status quos, que, por lo demas, tiende a mantenerse precisamente
por razon de dichas dificultades. El impacto del desarrollo de proyectos
de transporte en unos modos con respecto a otros puede algunas veces
ser casi evidente, al menos «a posteriori=. Un ejemplo tipico, de fuerte
orientacion turistica, es el caso del asropuerto espanol de Gerona-Costa
Brava, gue nunca llegd a desarrollarse con arreglo a las prognosis efec-
tuadas al construirlo, tanto por la competencia de otros aeropuertos veci-
nos como por la creada por el transporte por carretera al construirse una
autopista gue enlazaba con la red europea. Los enlaces con trenes de alta
velocidad plantearan, como se ha dicho, los mismos problemas de redun-
dancia, de los gue es ejemplo Unico hasta ahora el caso de la linea aérea
Paris-Lyon, cuyo desarrollo ha cercenado de raiz el TGV. El establecimien-
to de proyectos alternativos, o la operacion en concurrencia de instalacio-
nes ya existentes puede, sin embargo, inducir corrientes turisticas al modo
comprobado en el TGV, y que ilustra la figura 12 para las fases de la red
europea de alta velocidad. Desde esta Optica, la abundancia de alterna-
tivas modales y la implantacién de tecnologias de transporte avanzadas
dinamizaria la demanda de una forma similar a la influencia de las frecun-
cias dentro de un mismo modo. En resumen, sélo el uso de procedimien-
tos adecuados de andlisis e investigacion puede ayudar a planificar ade-



FIGURA 12

Aumentos de trifico an alta velocidad
(Pasajeros-kikmetro)
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cuadamente los sisternas de transporte en relacion con el movimiento de
personas. Por ello, trataremos a continuacion de dar una rapida vision so-
bre cudles pueden ser los avances que se produzcan en este campo en
un futuro proximo.

7. Tecnologia y medios de investigacién en relacion con el
transporte de viajeros

Dentro del marco europeo, los gobiernos de muchos de los Estados
en que el transporte se encuentra mas desarrollado han tratado de pro-
fundizar por diversos procedimientos en el analisis de los desplazamien-
tos entre regiones de un mismo pais o de paises diferentes. Algunos de
estos procedimientos se basan en las encuestas, que deben ser sistemna-
ticas para que los resultados sean validos para la planificacion. Otras ve-
ces el sistermna seguido resulta incluso mas costoso que las encuestas
requiere una apoyatura juridica que no existe Mas que en uNos pocos pal-
ses. Un caso notable es el que muestran las tablas 9 y 10 y que corres-
ponden a los analisis que el Instituto Aleman de Estadistica (Statistiches
Burdeszunt) realiza con el transporte aéreo de viajeros utilizando la totali-
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TABLA 9

Estadistica de destino aparente (Alemania 1388)

Agropuerio de origen
e, HAM HAJ BRE DUS CGN  FRA STR NUE MUC  BER SCN Otos Tota
(Conjunto de los traficos)
wg 1675 a4 B 189212 H6590 500564 124024 35358 47038 254715 2883 E108 1549004
Hannower 1875 21 ] S4d5 2071 25EPA SO7ED 1607 97.351 142957 438 1010 54T 468
Bremen 19 55 157 B0 668 17B.T1A 33044 BA3T 42623 AN, MO 324 MW
Duesseidor 191238 5473 88 @ 100 273044 103986 FOTS0 6328 262000 5321 GO0 1262501
Koeln/Bonn gr4dl 2801 400 137 578 119851 3051 1529 192009 174545 20 EM.00E
Franklur SI6MT 214156 176961 231821 10967 505 18T 14815 SN2 BAATO8 19902 SEEYT 2921015
Suttgar 19426 52451 2806 107432 3187 189927 3@ 112 13743 G080 64 17681 TN
Musenibery 502 15945  B.664 5176 17197 154855 r 13 2243 BOT2S 3 XM 3756
Musnchen 977 00669 42708 0 3GI0M6 191904  STAGD WM 24% 43 2T0GBT 4058 ITHE 1AMEE
Berin {Deste) 254 757 180301 S4067 266530 1T2480  BE22X) 200747 TAMD  T22M — X829 695 2175417
Saarbruecken 241 M2 [ 4 TT6 e 20,80 16 n 4504 My 5% Kl S 4R
Otros 580 1083 3388 4800 318 G515 17360 3281 %21 E5 B — 105D
Total 1500400 55001 22060 1231837 B24211 3010796 762727 375304 1808141 2170833 54541 104207 12639520
({En lineas regulares)

Hamburg - 6 Mo 1883 BB 00470 12BN BDS 23 M3 2B S17T0 152304
Harmawar 178 - ] B151 1316 225746 46436 15440 HIGET 142743 406 18 2.0
Bremen 4 42 - 748 52 1TRSS2 BO9M AR 4258 M8 19T ANI T
Dueszaicor 190411 5161 B5E -— 45 263199 103458 BOS3S  FMEAD 1959 57 STW 1196012
Koeln/Bonn o508 1687 407 11 = 119630 30281 15048 1996 1MEH 76 5 GMEM
[Frankiurt 55965 214131 1TEEM 221 246 109641 — 181E72 15453  SP7SI3  GATTI 19928 S48 2A40N3
Stusigant 119250 46260 327 106.780 31.361 189,585 - m 2443 ME00 = 17140 750,654
Nurenberg HAD 15188 8Ae 57590 17092 1544 — — 201 BOLT13 — ANE a0
Musnchen G RERED A2 TR 300342 101643 SMESET 18T 21m —  JGT.790 A0 37158 1703.TH4
Berin [Deste) FA.356 140278 SA0E1 266471 T2 652128 200G6TE TAMMT  2GAEM — TR BITTE 2170438
Saarbruacken 2402 3 W3 4717 T2 200860 ] - 4559 20456 - 1 S3517
Oitros 5113 19  31H6 462 - 55255 17003 3145 35668 E2.380 — - 18643
Total 1512743 511.003 120862 1965176 619271 2386830 740203 373200 1 GREE4T 2166006 SIERT 1RO 12326581

Mola: Estas tablas incluyen transbordos.




TABLA 10
Estadistica de destino final {Alemania 1988)

Aeropuerto de arigen
m%dﬂ HAM HAJ BRE DUsS CGN FRA STR NUE  MUC BER SCN Otros  Total
(Conjunto da los Iraficos)
Harrburg 1675 488 A7 15A053 BOEPY  SE12TT 110367 J0OM  MIDET WA 4687 Ti12 1485768
Hannower 908 2 ] 4700 2764 206141 H60MB 17666 |E MATH 1273 13 535408
Bpmes 25 5 187 B30 757  163TEY 3902 10483 47 082 L - T B L
Duessekdorn 145887 545 607 b 102 247215 88026 55532 122064 25687 3982 6435 1136476
KoehBonn 90181 2850 530 13 578 109411 20766 16585 1BT2SS 14453 T M 61242
Frankfurt DEWT B0 TagT 074 21689 925 021 AN W\TNEE 479473 46 32098 1493938
Stutigan 124085 56150 37229 101644 28641 161TE8 33 156 13447 200381 108 13204 T46.216
Murenberg 43640 17819 10528 5837 17830 131035 7 1M 2.154 TEAT1 M3 4000 ME5ITH
Musnchen 26797 92789 4649 3EIVES 11870 4B4A36 125313 1626 430 250306 4831 BITE 1648930
Berlin (Desle) 252005 139660 S4BES  PESO6Y 172273 GS3GES P0BS1 TAS6T  2T2NEQ — M9 203 2170384
Saarecken 5B 120 427 185 1AM 14 36 5507 20547 8% 42 532
(Ditros 7500 1658 307 5601 a7 48108 17617 401 Ja B25ed 0 145 189.906
Total 1222257 18005 X6 4R1 1004336 508130 2791620 So4%d43 251872 1565385 1955 TS 42348 174TM 10737204
(En ineas requiares)

Hambung -— L 3 OI6T22 B8AT 561215 118062 9864 222600 20708 4627 6IT4 1480870
Hannower 186 — 50 4406 1157 206059 51685 16999 B538T 42847 1240 2 510045
Bremen 10 = -~ B51 163616 36846 10477 47042 H250 980 33y MT.es0
Duesssidor 149524 5118 B4 - 4 XX BTH08 35317 27BESS 256838 3920 6IB4 1081098
Koaln/Bonn aod 1.7 5 110 — 108390 X243 1641  1B6EMD 174430 2% 182 60eE
Frankfurl 06.TE m@ie TiE2 w52 E8 — 253 00N NENE  4Th4E 4112 32680 14652
Shuttpeart 121018 51058 37156 100992 XIS 1614 — 14 2281 X002 M TRy TAA
Murenbeng 41568 17062 10918 S 17T 1300 Ta — 183 THESS 260 3982  JEIGH
Muenchin AEEA4 TESTE 46331 291624 1TIEM 481819 766 1380 — 250991 4909 I7AER 1561.796
Berin (Deste) 250 139507 S4861 265804 171904  BSA5B4 200780 T4S54 28047 — 20550 61816 2.165.786
Saabnecken 5637 1251 1008 4208 155 13645 [ 54T A4 — 12 50
Otros 670 S5 3606 540 5X 4770 12S1 388 M G200 17T 140 1BSAQ
Total 214654 364863 236.084 040201 500304 2TESE40 ST3INT 24DBIT 1454956 1050468 41.444 1T0ATE W0LATEATI

Mota Exias iablas no inchryen iranshordos.




dad de los billetes. El ejemplo se refiere al transporte doméstico (aungue
muchas conexiones se realizan como veremos para enlazar con vuelos in-
ternacionales), pero existe igualmente para origenes o destinos en aero-
puertos exteriores a la Replblica Federal. Los primeros cuadros presen-
tan origenes y destinos <aparentes= y los segundos los =reales= (a nivel
de un solo billete dotado de multiples cupones sin que se analice el caso
del viajero dotado de varios billetes). Es facil ver, en el caso del aeropuer-
to de Frankfurt, el gran numero de viajeros que pasan por dicho aeropuer-
to para realizar un enlace con otro vuelo (casi la mitad). Este tipo de in-
vestigacion puede llevarse a cabo con mayor precision si cabe utilizando
los sistemas informatizados de reserva de plazas (Computer Reservation
Systems o CRS), que se emplean mayoritariamente en transporte aéreo
pero gue existen también en los otros modos (muy especialmente en ferro-
carriles), Estos sistemas manejan ademas otros tipos de informaciones tu-
risticas, como alojamientos, alquiler de vehiculos, etcétera.

Su potencial es enorme, sus beneficios para el usuario fundamentales
¥ su poder para manejar los mercados es tal que ha requerido ya regula-
ciones internacionales por parte de la Organizacién de Aviacién Civil In-
ternacional y la Comisién Europea de Aviacién Civil y, sobre todo, en el
marco de la CEE, una reglamentacién comunitaria que regula estos siste-
mas mas desde el punto de vista de la defensa de la competencia que
desde el de los transportes, el turismo y las telecomunicaciones en que
los CRS obviamente participan activamente. La riqueza de la informacion
sobre el transporte de viajercs en ellos contenida puede ser ilustrada por
las figuras 13 y 14, que muestran el uso que puede hacerse para extraer
los datos de los mensajes que, automaticamente emitidos por los CRS, cir-
culan por la red SITA de las lineas aereas. En la primera figura tenemos
un ejemplo de un mensaje sencillo (el vuelo de Iberia: Bilbao-Paris-Frank-
furt), en el que podemos conocer el tipo y caracteristicas del avion y los
viagjeros transportados en cada tramo. En la figura 14, en cambio, la infor-
macion extraida de mensajes mas complejos es tan rica que, por ejemplo,
en el vuelo Frankfurt-Bangkok contemplado en dicha figura podemos co-
nocer los destinos finales de cada viajero. El sistema aqui descrito sera
puesto en marcha en todos los aeropuerios alemanes en 1931 y evitara el
tratamiento manual de los billetes antes descrito, ademés de resolver el tra-
tamiento de las tasas de aeropuerto y el «handling».

Los ejemplos antes mostrados, para un modo tan altamente controla-
do como es el transporte aéreo, no tienen desgraciadamenle su contra-
partida en el resto de los modos, aunque, como se ha sefialado, son en
parte aplicados a ellos, por ejemplo en el caso del ferrocarril, y podrian
extenderse a las conexiones intermodales. El programa COST 305, en Eu-
ropa, ha supuesto un esfuerzo considerable en la investigacion de los des-
plazamientos interregionales. Este programa, que en su origen proviene
de la iniciativa de siete instituciones europeas de investigacion del trans-
porte (no todas ellas de Estados miembros de la CEE) se proponia, entre
otros objetivos, conseguir una serie de datos que son, como hemos visto,
de dificil obtencién, pero gue resultan basicos para el estudio de la de-
manda y las predicciones a medio plazo. Entre dichos objetivos se
encuentran:

— Los datos anuales de los flujos origen-destino por modo de trans-
porte y propdsito del viaje.

— Los datos sobre modificacidn de la demanda en relacién con las va-
riaciones de la oferta.



FIGURA 13
Extraccién automitica de la informacién sobre tranaporte de viajeros (1)
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— Los datos sobre actitudes de los viajeros y los no viajeros.

El programa COST 305 ha recibido un firme apoyo por parte de la Co-
munidad Econdmica Europea, en cuyo programa estadistico el transporte
de viajeros estd empezando a recibir ahora una atencion especial. El apo-
yo de los paises miembros, en la triple vertiente de los transportes, el tu-
rismo y las estadisticas, resulta pues fundamental en estos momentos. Sin
poder extendernos mas aqui sobre el tema, resulta necesario destacar que
solo una visidn comunitaria e intermodal del panorama de los transportes
turisticos puede conseguir resultados eficaces a todos los niveles.

8. Conclusiones

La heterogeneidad de los temas aqui tratados en relacion con el trans-
porte de personas en su vertiente turistica requiere esbozar una serie de
conclusiones que podrian merecer un desarrollo ulterior, todo ello centra-
do como se ha repetido en el marco europeo, que es, por ahora, funda-
mental para el turismo en los paises del sur de la Comunidad,

La conclusion mas importante puede ser que el estudio de estos te-
mas ha de abordarse desde un punto de vista comunitario e intermodal.
Los turismos nacionales van a ser ahora, en gran manera, turismos do-
mésticos de la Comunidad. El comportamiento de las tendencias va a res-
ponder por tanto mas y mas a modelos de turismo interno a medida que
avanza el mercado unico y la integracion.

Una segunda conclusién es que ha de prestarse atencién al resurgi-
miento del ferrocarril en el transporte interregional de personas. De nuevo
aqui el analisis de la cuestion ha de tener muy en cuenta los factores in-
termodales, y en particular la competencia, ¥ a la vez complementariedad
de los trenes de alta velocidad y el transporte aéreo.

La tercera conclusion es la necesidad de profundizar seriamente en la
investigacion y utilizar sistematicamente los enormes recursos que los
avances tecnolégicos han puesto al alcance de los Estados. Los sistemas
informatizados de reserva de plazas, que actualmente se encuentran ini-
camente sometidos a un marco legal comunitario en relacion con la de-
fensa de la competencia, deberian ser objeto de medidas reglamentarias
nacionales que permitan explorar la informacion en ellos contenida en be-
neficio de la planificacion de los transportes y de la mejor atencién a los
derechos del consumidor.

Como conclusion final, que engloba a las anteriores en cierto modo,
hay que destacar la necesidad de apoyar seriamente los programas eu-
ropeos de investigacion en materia del movimiento de viajeros, dedicando
a ellos un minimo de recursos fijos nacionales, inversion que sin duda se
recuperara centuplicada al obtener como resultado un panorama mas cla-
ro de los factores que producen los movimientos turisticos y de sus ten-
dencias previsibles en funcién de cada politica.



