ANALISIS DEL. AEROPUERTO DE ALMERIA (1968-1978)
APROXIMACION DESDE LA GEOGRAFIA
DE LOS TRANSPORTES.

por JOSE JAIME CAPEL MOLINA *
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En relacion muy directa con ia geografia de los transportes nos hemos puesto a reflexionar en un te-
ma de especial inlerés para Almeria y su provincia; y de particular relicve revisle al incidir positivamente
sobre el turismo infraexplotado de sus esplendidas costas y playas. Que si bien hoy diatales recursos na-
turales constituyen un incentivo para el viajero seplentrional europeo y espanol, podria en un future
proximo convertirse en complejos turisticos de primerisimo orden nacional a modoe de Marbella, Torre-
molinos, Benidorn. Laredo, y en la actualidad cuando se escriben estas lineas -noviembre/1979- sélo
existen tres complejos turisticos que potencialmente podrian competir con zonas tradicionalmente
turisticas curopeas como “Cortinad’ Ampezo”. *“Monuaco”, o incluso americanas como “Acapulco”, Rio
de Janciro™ o “Mar del Plata”™, por lu belleza y originalidad de su ubicacion, medio ambiente y caracteris-
ticas climaticas que satisfucen las exigencias del lurismo internacional.

Cuando se hablade Almeria v de su expansion tunstica incluso urbana, habria que ponerla en rela-
cion -entre otros hechos- con un fendmeno caracteristico de nuestro siglo y que ha revolucionado los
transportes. en funcion del acortamiento de las distancias y del nuevoe concepto de economia de tiempo:
la dviacion.

Hay un hecho definitivo, la ubicacion en la provincia y puesta en funcienamiento en febrero de
1968 del Acropuerto Internacional de Almeria. Segiin consta en ef “Proyecto de campo de vuelos. Aero-
puerto de Almeria (1), fundamentalmente tres han sido los argumentos basicos y muy interaccionados
entre ellos, los que han guiado al Estade Espafiol para incluir el acropucrto de Almeria en el Plan de De-
sarrollo Economico.

Por un lado, se vio la necesidad ineludible de elevar el nivel de vida de la provincia de Ailmeria y que
posevendo ésta un enorime v inexplotado atractivo luristico, inducia, por tanto, a que-se pusieran los me-
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dios mads eficaces para que el fendmeno turistico se implantara en las costas almerienses. De otro lado,
Almeria tradicionalmente infracomunicada con el resto de la Peninsula, instaba, por tanto, a dotarla de
unos medios de comunicacioén mas idoneos, en funcidon de que esa masa turistica europea afluyera con
mas comodidad y sobre todo conrapidez. Y finalmente, constatado que la creacion de una infraestructu-
rade una red viaria minimay el puerto debidamente acondicionado, era muy costosa; urgialacreacion
inmediata de un aeropuerto que supliera en parte los medios de comunicacion tan pésimos de la provin-
cia.

No cabe duda que la realizacion del transporte aéreo “implica acondicionamientos importantes del
suelo: lasinfraestruturas de la circulacion aérea; pero por grandes que sean y por especializada que seala
técnica, que éstos requieren, estos acondicionamientos exigen un desplazamiento de materiales y traba-
jos menores que el establecimiento de medios de transportes terrestre. Si es necesario, los aviones de
cargan pueden facilitar una capacidad de transporte superior a la de una via terrestre” (2) o maritima; ya
que la rapidez de la circulacion aérea interviene frecuentemente como correctivo del coste real del trans-
porte calculado de forma absoluta. El primer gran triunfo del transporte aéreo sobre los tradicionales
medios de transporte, es evidentemente la velocidad: el tiempo ganado es ya una fuente de beneficios.
Asi “el avion tiende a excluir al barco del transporte de personas, disputandole también con éxito el
transporte de mercancias” (3).

La seleccion del lugar del aeropuerto al este de la ciudad y del deltadel rio Andarax, asolo 9 kms. de
centro del nucleo urbano, es ante todo una decision politica desde Madrid, que ha dado lugar a que la re-
gion almeriense tenga unos servicios minimos de vuelos regulares con los centros vitales de la Nacion,
gue hainducido desde un primer momento a revalorizar la columna vertebral de la subdesarrollada eco-
nomia de la misma. Al simplificarse las distancias, el hombre, se trate de una persona de negocios, co-
merciante, turista y de un largo etcétera, ha visto asi cumplido un deseo vital alo largo de la historia de la
Humanidad, al acortar el tiempo. Piensese que si todavia en octubre de 1979, por ferrocarril, el tren de
pasajeros que hace el trayecto “Almeria-Barcelona” (E! catalan) invierte 21 horas y el tren expreso que
une Almeria a la capitalidad de Espafa, 13 horas; en cambio idénticos trayectos se acortan a 50 y 45 mi-
nutos, respectivamente, al utilizar el transporte aéreo como medio.

Igualmente adquiere un especial relieve, al constituir una salida valida con un esplendido futuro,
para ciertos productos horticolas intratempranos de gran valor econdmico en el mercado internacional
“pepinos, tomates, habichuelas verdes, calabacin, pimientos, berengenas, sandias” e igualmente, para
productos de flores -claveles, rosas, crisantemos y gladiolos- que no sélo han conquistado los mercados
tradicionales europeos, que con anterioridad utilizaban la carretera o el ferrocarril como medio de trans-
porte, sino incluso en el caso de los productos horticolas se ha extendido a paises ecuatoriales del Africa
negra (Liberia, Nigeria, Costa de Marfil, etc.) a partir de 1976; mercado éste ultimo en continuo auge
aungue con fuertes variaciones estacionales. El avion asume, de esta forma, el transporte de productos
facilmente perecederos a distancias muy largas y en recorridos que tan solo este medio de transporte
puede realizar sin transbordos.

Mientras que Almeria estuvo durante tantos afios mal comunicada con el resto de Espafia, ha conti-
nuado alejada del ritmo de crecimiento necesario para vitalizar su precaria ecoriomia; ésta depresion
econdmica ya cronica ha estado y esta hasta cierto punto, intimamente ligado a su aislamiento geografi-
co. El desarrollo econdémico en el marco de sus posibilidades y recursos potenciales, en cualquiera de
sus vertientes y muy particularmente en el turistico, exigia y exige un planteamiento racionalizado que
dé lugar a la modificacion de su infraestructura de transportes y comunicaciones. Hay un hecho mani-
fiesto y es que el retraso de la puesta en servicio del aeropuerto ha motivado extorsiones considerables a
la Economia Nacional, ya que si se hubiera realizado con anterioridad, cuando se llevo a cabo por el Mi-
nisterio del Aire, a peticion del Ayuntamiento de la ciudad en 1948, un anteproyecto de la creacion de un
aerodromo; Almeria y su area habria estado en vanguardia en cuanto a exportacion de hortalizas intra-

{2). GEORGE, P.: Geografia Econémica. Ariel, Barce- (3). LABASSE, J.: L’ Aeroport et la géograhie volontai-
lona, 1970, p.422. re des villes.— Annales de Geéographie, N* 453, 1971,
p. 279.
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Sin embargo de la mayor parte de esta riqueza agricola no se obtuvo ¢l rendimiente econdmico de
2 misma, por falta de un transporte adecuado gue pudieran introducir en fos mercados def extranjero
iales productos. con pérdidas muy sensibles, para el Estado Espanol de un buen numero de divisas. En
definitiva, el inico medio viable que permitia gue los productos agricolas llegasen a manos del consu-
midor en todo su vigor y frescor v sobre todo. en épocas en que no existiese competencia alguna, se hu-
biese logrado. ubicando en la provincia de Almeria un acrepuerto. en donde hubieran podido arribar
fos aviones de carga dedicados a este tipo de trafico. v hubiera redundado en grandes beneficios a la eco-
nomia de la provincia v del Estado. Otro factor que consideramos interesante senalar en cuanto que ha
retrasado de alguna manera la implantacion de nuestro aeropuerto era el juicio frecuentemente admiti-
do. hasta bien avanzada la década de los anos 60, de que un aeropuerto internacional no se justificaba su
creacion nada mas que para ciudades aue tuviesen una poblacion minima de 350.000 habitantes y una
szona de influencia de 2 millones.

Lo anteriormente expucsto prucba, a grandes rasgos, la eficacia de este medio de transporte y las re-
percusiones socioeconomicas que sobre el espacio almeriense esta teniendo y tendra. Ademas, debe
verse provisto en todo momento del apovo necesario por parte del Estado, en el mantenimiento y adap-
tacion de la pista de vuelos, para el aterrizaje v despegue de los Boeing 727 y Concorde, y poder jugar un
honroso pape! por su ubicacion estratégico y de 6ptimas condiciones aeronauticas, en las rutas aéreas
transoceanicas desde los paises europeos hacia América Central v del Sur.

Por Gitimo, convendria frecuentemente tener en cuenta la perspectiva de su perfil humano, y man-
tener y potenciar unos medios de comunicacion al servicio de los ciudadanos, y haciéndole cada vez
mas adsequible a la clase econdOmicamente mas débil; pues a pesar de parecer reiterativo hay que insistir-
fes tanto a economistas como a planificadores del Estado (meros técnicos, en definitiva), gue la Eco-
nomia es una ciencia humana, creada por y para el hombre, y por tanto, al servicio de éste y no viceversa,
como la experiencia diaria nos ensena. Hoy se admite que el transporte aéreo no esta reservado nada
mas que a una clientela de vigjeros afortunados y privilegiados; medio de transporte que es aiin prohibi-
tivo a parte de la sociedad espanola y en particular ala sociedad del Pais Andaluz, como han denunciado
algunos autores. Asi Ruiz Martinez escribia recientemente sobre el problema de las comunicaciones en
el sur que... “el transporte aéreo en Andalucia se desenvuelve en desventaja con relacion a los prome-
dios del resto del pais, pues las superiores tarifas del transporte aéreo se acomodan mal a los niveles de
renta y actividad economica en que se desenvuelve la vida economica en Andalucia” (4).

AEROPUERTO DE ALMERIA: INSTALACIONES Y S5ERVICIOS

La ubicacidn definitiva del aeropuerto al este de Almeria, a9 kms. del nucleo urbano, fue decidido
por la Direccion General de Infraestructura, dependiente del Ministerio del Aire, manifestando gue la
zona mas idonea cra el km. 7 de la carretera de Almeria a Nijar, conocido el paraje como “El Alquian”,
iniciandose los trabajos en febrero de 1966 y quedando abierto al trafico dos anos después, el 6/11/1968.
Sin embargo conantelacion a esa fecha hubo un anteproyecto sebhre el emplazamiento de un aeropuerto
en la provincia que data de 1948, tras una peticion realizada por el Ayuntamiento de la ciudad al Ministe-
rio del Aire. a comienzos de ese ano. En abril de 1948, se traslado a la ciudad el Ingeniero Jefe de la Re-
gion Aérea del Estrecho y en compania de las primeras autoridades provinciales, visitaron los posibles
lugares del futuro emplazamiento, analizando las posibilidades econdomicas de los mismos. Hubo cua-
tro zonas que ofrecian posibilidades para su emplazamiento:

I.— Aerodromo de Tabernas.
I1.— Aerodromo de Roquetas.
IHI.— Campo del Alquian
IV.— Aerodromo del Toyo.

(4). RUIZ MARTINEZ. A.: El problema de las Comu- que Maurel. Camaras Oficiaies de Comercio. Industna
nicaciones. En Estructura Economica de Andalucia v Navegacion de Andalucia, Jaén, 1978, p. 687.
(Memoria Economica). dirigida por . Joaguin Bos-
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I — AERODROMO DE TABERNAS. — Se encontraba a 35 kms. de la ciudad en la carretera N-340 de
Cadiz a Barcelona: la carretera cruzaba a nivel tres pasos de ferrocarril, con una anchura de 12 metros e
invirtiendo en automovil de 45 a 50 minutos. El campo de aviacion, utilizado por el ejército de la Repu-
blica en nuestra guerra civil, poseia unas pistas de tierra de 1.200 metros de longitud; tenia energia eléc-
trica y teléfono y era propiedad del Ejercito del Aire. Este era el inico campo de los cuatro visitados que
podria haberse abierto al trafico inmediatamente sin grandes gastos y no obstante, presentaba unaserie
de inconvenientes de tipo econdmico:

a) Para un trafico mas intenso y de futuro inmediato, seria necesario hacer pistas.

b) Los tres pasos a nivel aumentaban en tiempo la distancia en cantidades dificiles de precisar;
aungue podrian sustituirse por pasos superiores, agravaban en cambio, el coste del aeropuer-
to.

¢) Estaba muy alejado de los centros de produccion.

d) La distancia y el tiempo de casi 50 minutos de la ciudad era excesivo.

11.— AERODROMO DE ROQUETAS. — Se encontraba a 20 kms. de la ciudad y era propiedad de la
Salinera, El campo era de arena y limo y para aprovecharlo seria necesario hacer pistas de hormigon. La
pista podria alcanzar los 2.000 metros. El acceso desde Almeriase hacia por carretera de 8 metros de an-
cho en malas condiciones. Entre los factores negativos se evidenciaron:

a) Carencia de agua potable, habia que tomarla a 15 kms.
b) Habria que reforzarse la linea que llevabaal pueblo la energia eléctrica que era de 6.000 voltios
¢) Se tardaba de 35 a 40 minutos en automovil.

111, — CAMPO DEL ALQUIAN. — Estabasituado entre el niicleo de poblacion del Alquian y el mar, a9
kms. de la ciudad, al este del rio Andarax; de suelo arenoso y que curiosamente es desdefiado de ante-
mano arbitrariamente. En dicha memoria se dice sin reserva que “por estar en las proximidades de un
pinary su tamafo parece a todas luces insuficiente, por lo cual aunque su reconocimiento ha sido como
el de todos los demads, no darnos detalles porque a primera vista por las condiciones de su suelo que es
arenoso y sin consistencia, por la proximidad del pinar, y por estar cortado por dos barrancos definitivos
que no permiten su ampliacion, no parece aprovechable a los fines que se propone” (5). Paraddjicamen-
te, 15 afios después la Direccion General de Infraestructura considero que la zona masidoneaera el km.
7 dela carretera de Almeriaa Nijar, en el “Campo del Alquidn”, en el que se asienta en laagtualidad el ae-
ropuerto.

IV.— AERODROMO DEL TOYO. — Situado a 13 kms. de Almeria, en la carretera de Almeriaa Nijar.
Aligual que El Alquian, la carretera era de tercer orden y tenia un paso a nivel. El subsuelo era consisten-
te y la posibilidad de construir una pista de hormigon de 60 metros y 1.750 metros de longitud. Entre los
inconvenientes figuraban:

a) No tenia agua potable.
b) No tenia energia eléctrica, pero a 4 kms. pasaba una linea de 25.000 voltios.

A pesar de ello, las autoridades politicas provinciales mostraron previamente un decidido y obsesi-
vo empefio en que el aeropuerto se construyera en el Toyo. Se alegaba entre otros hechos: proximidad a
Almeria, cercania a los municipios productores de su vega, parte de los terrenos pertenecian a los orga-
nismos corporativos y un largo etcétera. Se hizo un presupuesto de ubicacion en el Toyo que com-
prendia obras de desmonte, terraplen, pista de aterrizaje de 40 cents. de excavacion, pistas de rodaduray
estacionamiento. Hormigon en pista de aterrizaje. Hormigon en pistas de rodaduras y estacionamiento.
Adquisicion de terrenos y edificios del aeropuerto, por un importe de 30 millones. En el Ministerio del
Aire se le encontro muchas dificultades a la peticion del aeropuerto en el “Campo del Toyo” y se volvid a
realizar un nuevo estudio de los campos posibles de ubicacion del mismo en 1951.

{5). ANTEPROYECTO DEL AEROPUERTO DE AL-
MERIA. Legajo de Obras Publicas. Pieza n” 165y n”
83. Archivo Municipal. Almeria ano 1949.
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En cuanto a la necesidad del aeropuerto, tanto el Sindicato Provincial de Frutos y Productos Horti-
colas, como la Camara Oficial Agraria, como la Cadmara de Comercio, Industria y Navegacion, adiciona-
ban unos argumentos en unas memorias adjuntas al anteproyecto de 1948. En todos estos informes
habia un divisor comun, “Ia necesidad del aeropuerto” para dar salida a los productos horticolas y fruti-
colas, principal riqueza agraria provincial y dar un mayor auge a las comunicaciones que por su oro-
grafia estaba tan aislada del resto de Espafa. Es significativo subrayar un parrafo del escrito de laCamara
Oficial de Comercio, Industria y Navegacion, en donde se decia que: “establecidos ya servicios de trans-
portes aéreos para los productos de Levante en Murcia y Valencia, se invoca la necesidad para Almeria
con la instalacion, ya que existen terrenos adecuados para ello, de aeropuertos, lo que permitirian el en-
vio de nuestras hortalizas y frutas a las zonas del interior en las.que son muy demandadas y a los diversos
paises de Europa interesados en nuestras exportaciones, sobre todo alos mercados de Francia, Inglate-
rra, Suecia y Paises del Benelux”.

UBICACION DEFINITIVA, EN “EL ALQUIAN".

Consultada la memoria sobre “El Proyecto de Campo de Vuelos”, en el aecropuerto de Almeria (6),
hemos de constatar que los primeros pasos que dieron realidad a esta obra fueron, el encargo el
2/X/1964, por parte de la Direccion General de Infraestructura, realizado a Tecnitic, S.A., para el estu-
dio de localizacion de un aeropuerto internacional en la provincia de Almeria. Tal estudio se entrego al
Ministerio del Aire en diciembre de 1964, de él se reflejaba de que unicamente tres zonas : Roquetas;
km. 7 de la carretera a Nijar; y km. 20 de la carretera a Nijar eran aeronautica y econdmicamente aptas,
para situar un aeropuerto. Dicha Direccion General, considerd que la zona masidonea erael km. 7 de la
carretera de Almeria a Nijar; inicidndose los trabajos en febrero de 1966 y finalizdndose en febrero de
1968, en el que el aeropuerto internacional de Almeria se abri6 al trafico aéreo. (Figura n° 1).

LAS CARACTERISTICAS DEL AEROPUERTO.—Son las siguientes: ocupa una extension de 176
hectareas y consta de una Unica, pista de vuelo, la 08-26, que es el rumbo magnético de la pista. Esto es
estd orientada de WSW - ENE; una pista de rodadura y 2 rodaduras de salida rapidas de enlace con la pis-
ta de vuelo. Esta dotado, ademas, de central eléctrica, con el correspondiente suministro de esta energia
y deagua; tiene centro de emisiones, torre de control y edificio terminal; telefonos, saneamientos, insta-
laciones para Aduana, Sanidad y Policia; es, por tanto, apto para el trafico nacional e internacional, hay
para estacionamiento de aviones una superficie total de 60.000 metros cuadrados y un aparcamiento de
vehiculos de 4.800 metros cuadrados.

El edificio terminal, con el que empezo a funcionar el aeropuerto es provisional, pero todavia ab-
sorbe todo el trafico, por lo cual no ha sido necesario la construccion de un terminal definitivo, pues no
existe el problema; e igualmente no existe proyecto de nueva terminal para vuelos charter porque la
existente absorbe sin dificultad el transito.

La pista de vuelo, tiene una longitud de 2400 metros y 45 metros de anchura y el pavimento esta
compuesto de: — 25 cents. de sub-base granular
— 30 cents. de base de zahorra artificial
—riego de imprimacion
— 4 cents. de aglomerado asfaltico en capa inferior
—3.5 cents. de aglomerado asfaltico en capa de rodadura.

Por tanto el pavimento tiene un espesor de 62.5 cents.

La pista de rodadura, tiene una longitud de 1836 metros y 23 metros de anchura y el pavimento
muestra idéntica composicion que el de la pista de vuelo y con igual espesor.

(6). MINISTERIO DEL AIRE. DIRECCION GENE-
RAL DE INFRAESTRUCTURA. Proyecto de Campo
de Vuelos. Aecropuerto de Almeria. Madrid, junio
1965.
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ELAEROPUERTO DE ALMERIA. APROXIMACION DESDE LA GFOGRAFIA DE LOS TRANSPORTES

Las dos salidas rapidas de enlace con la pista de vuelo, también poseen el mismo pavimento.
El estacionamiento: 915 metros de longitud por 150 metros de anchura y el pavimento estd compuesto
de: — 20 cents. de sub-base granular

—33 cents. de hormigon hidraulico.

Lo que da un espesor de 55 centimetros. Es apto para 7 aviones DOUGLAS DC-8. con posibilidad de
ampliacién del mismo.

Las pendientes longitudinales de las pistas de vuelo y fodadura, no van en el mismo sentido, exis-
ten diversas pendientes que varian hasta un 0,8%. Transversalmente, la pista de vuelo tiene una pen-
diente a dos aguas y llega hasta un 1%.

En cuanto al drenaje, se ha visto necesario que las aguas que se puedan acumularen las cinco zonas
comprendidas entre la pista de vuelo, la derodadura y las de salida rapida, se han considerado drenarlas
independientemente con tuberias que atraviesan la pista de vuelos. Es un sistema muy barato y de maxi-
ma seguridad. El estacionamiento dispone, en su borde mas proximo a la pista de rodadura, de una ca-
naleta. Las aguas de lluvia procedentes de la zona terminal, de la canaleta de estacionamiento ydelazo-
na comprendida entre el estacionamiento y la pista de rodadura se llevan por unazanja, al norte de la ro-
dadura, hasta la rambla de! Alquian. Las aguas procedentes de la zona comprendida entre el norte de la
pista de rodadura y el lateral derecho del estacionamiento se han drenado con tuberia que cruza la pista
de rodadura y la pista de vuelo.

En cuanto a los aviones que arriban a nuestro aeropuerto, hemos de seialar que puede recibir toda
clase de aviones (excepto los grandes aviones comerciales). En el aeropuerto de Almeria operan habi-
tualmente:

DOUGLAS, DC-8; DC-9; SUPER DC-8.
BOEING, B-727; B-737; B-707; B-720.
FOKER, F-27; F-28.

DASH, DHC-6; DHC-7.

BAC, BA-11

COMET, HS-04.

CARAVELLE, §-210; S-210R

LOCKHEED, L-1011 (“TRISTAR™); C-130E
CANADAIR, CL-44.

HAWKER SIDDELEY, TRIDENT-3B.

No obstante, debido a las condiciones que muestra la pista de vuelo de 2.400 metros de longitud
por 45 metros de ancho, no pueden aterrizar normalmente los grandes aviones comerciales como el
“JUMBO” 0 el “CONCORDE", que necesitarian una pista de mayor longitud para que no hayariesgo, e
igualmente unaanchura de 60 metros como minimo. No cabe duda que en un futuro proximo tendran
que acometerse obras de infraestructura, adaptando la pista de vuelo a los nuevos condicionamientos y
modalidades de aviones que se estan imponiendo en la aviacién civil comercial.

Segun Maurice Wolkowitsch (7), la longitud de pista estd determinada por la distancia necesaria
del despegue; la distancia exigida en el aterrizaje representa unicamente 2/3 de la del despegue. Asi, la
longitud de pista necesaria en el despegue de un BOEING 707-328, est4 en funcion de la temperatura y
de la carga.

(7). WOLKOWITSCH, M.: Géographic des Trans-
ports. Armand Colin, Coll. U, Paris, 1973, p. 124.
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Valores calculados en fincion de la temperatura, para una carga de 120 toneladas.

: LONGITUD DE PISTA SOBRE UN AEROPUERTO AL
TEMPERATURA  NIVEL DEL MAR (caso especifico de Almeria)

0°C 2.250 metros.
+ 20°C 2.420 metros.
+ 30°C 2.600 metros.

Almeria, administrativamente pertenece entre los aeropuertos nacionales, a los de primera cate-
goria, tanto con arreglo a longitud de su pista de vuelo, y al peso que pueden soportar por eje, y se en-
cuentra abierto al trafico nacional e internacional y cuenta con una iluminacion completa que le permite
los aterrizajes nocturnos, por lo que aparece entre los aeropuertos nacionales de utilizacion permanen-
te.

Una de las deficiencias mas importantes, son sus accesos desde la capital. Las comunicaciones se
establecen sobre una carretera local de trazado irregular, estrecha e insuficiente para el incremento del
transito que en la actualidad posee; se admite hoy dia “de manera corriente que un aeropuerto no debe
encontrarse a mas de 45 minutos del centro de la ciudad“ (8). Este trayecto entre el centro urbanoyy el ae-
ropuerto se realiza en automaovil en 20 minutos, pero en horas punta de saturacion de trafico se tarda casi
30 minutos -tiempo record para un trayecto tan corto, apenas 9 kms. —, recorrido que podria reducirse a
10 minutos, con unos accesos modernos, siempre y cuando se tomara conciencia por los organismos
competentes.

En cuanto a las condiciones meteoroldgicas del aecropuerto, son muy favorables para el desarrollo
de las actividades aeronauticas. El trazado de la pista de vuelo se aproxima a la direccidn de vientos do-
minantes y hace que exista casi un 95% de posibilidades de utilizacion del aeropuerto, coeficiente, muy
poco frecuente en los aeropuertos peninsulares espafioles. La nubosidad no provoca anormalidades
que hagan prohibitivas las maniobras principales y raramente se dan minimos meteorologicos que pro-
voquen el cierre del aeropuerto. En cuanto ala velocidad del viento no provoca nada mas que temporal-
mente, condiciones adversas para las maniobras de aterrizaje y despegue de las aeronaves y en particular
con vientos de componente Norte y Suroeste. La temperdtura es Optima en la mayor parte del afo; en el
verano, en todo caso, por lo elevado de las Temperaturas maximas pueden tener problemas los aviones
a reaccion directamente relacionadas una elevada carga, en el momento de despegue.

ESTRUCTURA DEL TRAFICO DE PASAJEROS.

I.— MOVIMIENTO DE PASAJEROS.— Al introducirnos en el movimiento de pasajeros que ofre-
ce el aeropuerto, hay que distinguir, en primer lugar el trafico internacional, del denominado “do-
mestico”, que no rebasa la frontera de la Nacion; esto es, entre los que utilizan vuelos interiores o nacio-
nales y aquellos otros que lo hacen exclusivamente con el exterior o internacionales.

1) VUELOS NACIONALES. — Desde que se abri6 al trafico el aeropuerto en febrero/1968 ya lo largo
deestos 11 anos de existencia ha mostrado una continua alza el nimero de viajeros que han utilizado es-
te medio de transporte. Se trata de vuelos regulares que unen Almeria con los centros urbanos mas im-
portantes de Espana: Madrid-Barcelona. E19/11/1968, a las 5 h.40° tomo tierra un “Foker” de Iberia,
que ha sido el avion pionero que ha realizado el primer vuelo regular establecido por la compaiia Iberia,
entre los aeropuertos de Madrid y Almeria.

Asi en 1968, 15.014 viajeros (contabilizando entradas y salidas) utilizaron el avién, disparandose

en 1969 a 39.201, lo que significa un incremento de algo mas del 60%, respecto al afio anterior; entre

(8). LABASSE, 1.: Op. cit. p.286.
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1970y 1972, el aumento del trafico es moderado conincremento aproximado del 15% anual. Durante al
arto 1973 se registra un incremento de gran importancia con 86.259 pasajeros; mientras que en el bienio
1974/75, apenas hay un ligerisimo aumento, 90.013 y 94.197, respectivamente. Este aumento relativo
hay que asociarlo con la crisis econdmica mundial de 1973, tras la tercera guerra entre arabes e israeli-
tas en octubre de 1973. El precio de los crudos fueron utilizados como un arma politica por los paises
islamicos del Oriente Proximo:; tarifas que se dispararon a cotas inusitadas hasta entonces conocidas, y
ello incide en los precios del carburante utilizado por las compaiiias aéreas y en nuestro caso [beria se
veia obligada a reajustar sus precios. Se llegaba a una fuerte recension mundial.

A fines de 1974 el director general de la Asociacion de Transporte Aereo (IATA), enrelacion a los
resultados de la industria aeronautica expresaba: “el ano 1974, a mi juicio debe ser considerado como
un perfodo de transicion para la industria mundial del transporte aéreo” (9). A consecuencia de los in-
crementos del precio de los combustibles y de las alzas muy generalizadas de otros precios. el Gobierno
Espafiol ha debido revisar las tarifas del pasaje tanto nacionales como internacionales. Las internaciona-
les se elevaron en diversas ocasiones a lo largo del ano 1974, en la misma linea con lo llevado a cabo por
las companias extranjeras, registrandose globalmente un aumento superior al 20% respecto a las tarifas
que regian en 1973. '

En cambio a partir de 1976, el incremento de viajeros va en aumento acelerado yaside 107.115 en
1976, pasarona 123.906 v 151.633 en 1977 y 1978, respectivamente. Constituyendo 1978, el de mayor
trafico- de pasajeros.

En conclusion podemos afirmar, que salvo una pausa 1973-1975, con un incremento de pasajcros
muy débil, en el resto del periodo estudiado, el incremento ha sido y ¢s en la actualidad muy llamativo;
en definitiva se trata de un incremento continuado desde 1968, hasta nuestros dias, como clarifica fa fi-
gura n® 2,

2) VUELOS INTERNACIONALES. — Una faceta del transporte aéreo es el trifico no regular o charter,
que ha experimentado “en Europa un importante desarrollo en los tltimos aftos,-debido a la insuficien-
cla de los servicios regulares en los momentos punta de vacaciones, asi como a la existencia de una flota
economicamente marginal de aviones de hélices y de reactores con muchas horas de vuelo aprovecha-
bles para estos fines” (10). Hasta el otofio de 1979 no ha existido lineas regulares que unan Almeria con
otras ciudades extranjeras. Los vuelos internacionales se iniciaron en 1968, en relacién con la creciente
industria hotelera almeriense: centros clsicos turisticos como Mojacar, de gran prestigio internacionai
desde la década de los afios 50 y de otros de reciente creacion, Roquetas de Mar y Aguadulce, y con
un total de 2.118 pasajeros, cifras bajas que incluso se minimizan en 1969, con un totai de 1.197 pasaje-
TOS.

A partir de 1970 las campanas publicitarias del Estado sobre las posibilidades de la costa almeriense

en paises de Europa Occidental se traducen en unallegada importante de vuelos charter, encauzados a

los nuevos complejos hoteleros con un total de 9016 pasajeros, increméntandose en 11.258 en 1971; a

- partir de entonces empieza a aumentar las cifras de afluencia turistica, en relacion directa a los “tours

Operators” en vuelos charter. El incremento se hace espectacular en 1972 y 1973 con mas del 100%, res-

pecto al afio anterior, con un movimiento de 23.479 v 46.567 respectivamente, tonica que se contintia en

anos posteriores alcanzando en 1974 a pesar de la crisis economica internacional 54.450. Sin embargo,

al nivel del total de los aeropuertos espafioles, los pasajeros en vuelos no regulares descendieronen 1974

enun5.,74%enrelaciona 1973 (13.525.274 en 1973y '12.749.539, en 1974), lo que constituye un fiel re-

. flejode la crisis turistica europea. Incidencia que a nivel de Almeria, se separa de dicho perfil general co-
mo clarifican las cifras.

(9). MINISTERIO DEL AIRE. SUBSECRETARIA (10) TAMAMES. R.: Estructura Econdémica de Es-
DE AVIACION CIVIL. Memoria de la Explotacion de pana. Vol. II. Guadiana de Publicaciones, Madrid,
las Redes de Aeropuertosy Ayudas ala Navegacion Aé- 1974, p. 421.

rea: Ejercicio 1974.
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FIGURA 2. MOVIMIENTO DE PASAJEROQS ( 1.968/1.978).

Sien 1975 la adveccion de turistas europeos es espectacular con 80.202, casi igualandose al movi-
miento de pasajeros nacionales (94.976) en cambio en 1976 tiene lugar un descenso vertiginoso a
58.629 hecho que viene explicado por la quiebra de importantes agencias de viajes inglesa, en 1974y
1975 que operaban en la costa del sol, lo que incide negativamente disminuyendo el nimero de vuelos
charter hacia Almeria, ya que un porcentajé de este contingente europeo procedia de Gran Bretana.

En 1977 se experimentd un aumento pero sin rebasar las cifras de 1975 para ya en 1978, registrarel
mayor nimero de visitantes con 83.479, cifra que en la actualidad continua en aumento, con una partici-
vacion alemana cada vez mas grande y es la que en definitiva tiene un mayor peso especifico en el turis-
mo extranjero a nuestras costas. Ver figura n® 2.

En cuanto al total de movimientos de pasajeros, teniendo en cuenta tanto los vuelos regulares na-
ctonales como de vuelos charter o internacionales, haseguido un paulatino pero continuo aumento des-
de 1968 4 1978; mas pausado entre 1968 y 1972 y mas fuerte a partir de 1973, con un ligero descenso en
1976 frente a 1975 con 165.744 y 174.399, respectivamente. En 1978 se superaron por primera vez los
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200.000 pasajes, conun volumen de235.112 pasajes. Estas cifras alin de ser considerables y positivas pa-
ra la infraestructura hotelera de Almeria, constituyen unos minimos muy notables si los ponemos en
comparacién con otras ciudades costeras turisticas peninsulares como Alicante, Palma de Mallorca o
Malaga, en donde se rebasan ampliamente como en el caso de Palma de Mallorca los 7 millones de pa-
sajeros anual.

Globalmente en Espaia el trafico aéreo en cuanto a pasajeros transportados, registré en 1978 un
volumen de 48.298.000 viajeros. El trafico interior (25.441.000) y el trafico internacional (22.857.000)
(11). En cuanto al crecimiento medio del trafico de pasajeros, durante estos 11 afos, ha sido del 30%, en
Almeria.

I1.— DISTRIBUCION ESTACIONAL DEL MOVIMIENTO DE PASAJEROS.

1) VUELOS NACIONALES. — Ladistribucion estacional del trafico de pasajeros nos informa que exis-
te una cierta homogeneidad alo largo del ano, en correspondencia directa a que se trata de lineas regula-
res, aunque con un claro maximo estival. Los meses de menor movimiento de pasajes corresponde al
invierno, en particular, febrero con solo 4.327 viajeros de media, seguidos de enero con 4.598, en cam-
bio diciembre muestra un mayor trafico y esto en funcion de las tradicionales ﬁestas de Navidad que
comporta un mayor movimiento de pasajeros.

En primavera se mantiene estable en torno a los 6.000 viajeros de media.

En verano, Junio muestra un ligero aumento con 6.695 que se acelera en julio, 9787, y agosto,
10.833, con el maximo anual, coincidiendo dos factores: por un lado, se trata del mes clasico de vacacio-
nes y de otro lado, con las tradicionales fiestas estivales, “Feria”, celebrada en la 2 quincena de agosto,
en honor a la Virgen del Mar, que atrae a almerienses emigrados prioritariamente del Pais Catalan, don-
de existe la mas importante colonia dlmerlense fuera de la provincia y en particular en Barcelona y su
provincia.

En septiembre comienza el descenso que se acentua en octubre, 6.550, y noviembre, con 5.130 via-
Jeros. Ver figura n” 3. En definitiva, el hecho mas caracteristico es sin duda la marcada concentracion
temporal del trafico nacional en la época estival.

Si tomamos, por ejemplo, el tltimo ano del que poséemos cifras, 1978, se puede comprender que
presenta idéntica evolucidn en cuanto a su distribucion estacional al afio medio, aunque con cifras abso-
lutas mucho mas altas, debido al mayor niamero de pasajeros que utilizan cada vez mas esta forma de
transporte: febrero ofrece el minimo-anual con solo 8037, igualmente es el invierno la estacion de mas
bajo movimiento, seguido de la primavera. El verano, muestra el mayor indice de transeuntes con
11.744 y 19.424 en junio y julio, respectivamente. Agosto registra el maximo anual con 20.391 y tras el
verano el otono le sigue en importancia, aunque a prudente distancia.

2) VUELOS INTERNACIONALES. Alo largo del afio los vuelos charter o vuelos no regulares con los
paises europeos, en su mayor parte, muestra una acentuada estacionalidad,. Con una época de escaso
trafico que coincide con los meses frios de octubre aabril y un intervalo muy claro de auge que compren-
de los meses de mayo a septiembre. Este periodo de 5 meses se corresponde conel largo y calido verano
de las costas almerienses, normativo también de todo el sur yde ahi, entre otros factores, el mayor movi-
micnto de turistas europeos hacia nuestras latitudes.

En Invierno los meses de enero y febrero poseen el minimo de viajeros con solo 383 y 433, respecti-
vamente, seguido de diciembre con 667. En la primavera existe un aumento claro que se equilibraconel
olono. Mientras que a partir de mayo, 4191, el incremento del trafico es mas importante, alcanzandose

(11). BANCO DE BILBAO. INFORME ECONOMI-
CO 1978. Servicio de Estudios, 1979.
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FIGURA 3. DISTRIBUCION ESTACIONAL DEL MOVIMIENTO DE PAS4JEROS
A4 LO LARGO DEL ANO MEDIO: PERIODO (1968—1978).

en julio y agosto las cotas mas elevadas con 7890 y 7974 pasajeros. Momento clasico de las vacaciones
para un fendomeno de masas como es el turismo y en nuestro caso el europeo, en relacion directa con “las
nuevas formas de ocio de paises industrializados, que implican un transporte rapido y estival” (13). Me-
ses en que el Sol y las temperaturas estan garantizando la bondad del clima almeriense, alcanzandose
temperaturas medias mensuales de 25,4y 25,7°C; y0 mm. y4 mm., de precipitacidn, respectivamente.
Con un indice de nubosidad muy bajo. Factores que se yuxtaponen para hacer del extremo Sureste de la
Peninsula uno de los parajes mas atractivos con el verano més arido de la Peninsula y en donde el visitan-
te septentrional o Centroeuropeo, tiene su compensacion en ese ciclo siempre limpio y transparente, en
todo caso algo velado, “fendomeno de calima”, por las particulas en suspension que porta consigo la ma-
sa de aire subtropical continental norteafricano que nos invade, tomando el cielo, entonces, ese color
blancuzco y cegador a la vista.

{13). IVAN DU JONCHAY.: Les grands transports
mondiaux. Coll. Etudes Bordas, Paris. 1978, p. 99.
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Esintercsante a nuestro juicio, percibir en la evolucion de la estacionalidad ligeros cambios de flu-
jos, como ha ocurrido a partir de 1977, el mes de septiembre muestra un mayor movimiento de viajeros
frenteajunio y esto esta en estricta dependencia con el verano de Almeria; ya que septiembre es mas cali-
do.23.7°C, quejunio, 22.5°C, e igualmente las temperaturas superficiales del agua del mar de sus costas
estd a favor de septiembre, ademas existen menos dias de lluvia en este ultimo mes, aungue con mayor
torrencialidad, caracteristica esta ultima tipica del litoral espainol mediterraneo.

En cualquicr caso, hay un hecho normativo y caracteristico, que es la marcada concentracion tem-
poral del turismo europeo en la costa almeriense (tipico, ademas, de toda la cuenca mediterranea) en-
marcado dentro de unas lineas generales v homogéneas que singularizan el turismo espanol.

REPARTICION GEOGRAFICA DEL TRAFICO INTERNACIONAL O CHARTER. — La ubicacion
de la P.Ibérica en el flanco suroccidental europeo, e hace entrar en una situacion privilegiada dentro de
los transportes aéreos internacionales. Y de ahi, que Almeria participe, también, de esas caracteristicas,
pero matizadas en funcion del turismo que acude a sus esplendidas playas.

En este trafico internacional no regular o charter, el primer puesto en la reparticion geografica lo
ocupa Europa Central, especialmente Alemania Federal, seguido de la Europa Atlantica (Holanda, -
Gran Bretafia y Belgica). A continuacion viene Francia, Portugal e Italia, pero con un volumen muy in-
ferior. En esto influye el factor distancia ya que importantes contingentes de turistas, y, en particular,
franceses prefieren la carretera en su visita a Espafia.

Con América y Africa, apenas hay relacion, el alejamiento v la falta de promocion incide de forma
indiscutible en un aumento considerable de las tarifas, aunque en anos anteriores, 1975y 1976, hubo es-
poradicos vuelos charter (desde los Estados Unidos de Norteamérica)a Almeria, pero que no fructifica-
ron posteriormente. Asia y Oceania, no cuentan para nada.

En el bienio 1977/78, los paises que mas altas cifras de pasajes proporcionaron fueron, por orden
de preferencia: Alemania Federal, Gran Bretaia, Holanda, Belgica, Francia, Portugal e Italia. En cuanto
a las ciudades (aeropuertos) de origen figuran en primer lugar: Dusseldorf que significo este bienio casi
un tercio del turismo arrivado a nuestras costas, con el 28%; le sigue Amsterdam con el 21% y Londres,
20%, a prudente distancia con posiciones muy homogéneas, las ciudades alemanas de Frankfurt y Sttu-
gart, con el 11% y 8%, respectivamente. Berlin muestra un porcentaje importante de contingente, 7%,
seguido de Bruselas, con el 3% y a continuacion el aeropuerto de Luton, Hannover y Biarritz, sin alcan-
zar el 1% cada uno de ellos. A la postre existen unas ciudades de las que vienen de 2 a 4 aeronaves, e in-
cluso I alafio, como son: Funchal, Toulouse, Paris, Faro, Bourdeaux, Roma, Argel y Perpignan. (Ver
figura, 4). En 1979, hay un considerable ascenso del turismo aleman, que aventaja al inglés y holandés,
en gran manera; tendencia esta ultima que tiende a cristalizarse en los proximos afos, por los intereses
del capital aleman en los complejos turisticos almerienses. '

EL TRAFICO DE MERCANCIAS. —

Ciertamente, y a grandes rasgos, los precios del avion sonelevados y poco competitivos con los me-
dios de transporte de superficie (ferrocarril, carretera, marina mercante, transporte fluvial) donde la ve-
locidad limitada y la carga de mercancias de dichos medios permiten niveles de tarifas sin competencia
en relacion al transporte aéreo. En particular, cuando se tratan de ciertas categorias de mercancias: ce-
reales, materias primas, hidrocarburos, etc.

El avidn de transporte dispone de una carga modesta en relacion a su peso total agravado por el
transporte de su propio carburante. Hoy dia “un jet DC-8 consume 7000 litros de keroseno para trans-
portar 27 toneladas a 900 km/h. y el DC-10 con 3 reactores a doble flujo, transporta a 900 km/h., una
carga de 40 toneladas, para 10.000 litros a la hora de vuelo” (14). En ambos casos, el rendimiento no es
sensiblemente diferente por unidad kilométrica realizada, incluso el rendimiento es superior con los
reactores de gran potencia.

(14). En Almeria hasta octubre de 1979, este avion co-
mercial nunca ha llegado a tomar ticrra.
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FIGURA 4. PROCEDENCIA GEOGRAFICA DEL. TRAFICO INTERNACIONAL O
VUEL.OS CHARTER, HACIA ALMERIA: BIENIO 1977/78.

Para Ivan de Jonchay, el rendimiento por hora de vuelo (R), es igual a la relacion existente entre el
numero de toneladas por kilémetros realizados (carga por velocidad horaria) (T) y el namero de Kilo-
gramos de carburante (C).

T

C

Si esta formula la aplicamos a los DOUGLAS DC-8 y DC-10 (12), se observa:

DC-8 DC-10
R=24.300T.Km. =4 R =36.000T. Km = 4.5
6000 kg. 8.000 kg.
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Elrendimiento, es por tanto, mayor en los grandes reactores, a pesar de un mayor consumo de car-
burante. Segin este mismo autor si ponemos en comparacion los distintos medios de transporte el
avion es el que tiene una menor carga de mercancias.

MEDIOS DE TRANSPORTE Porcentaje de carga de mercancias
en relacidn al peso total.

Ferrocarrth ... 50 al 60%

Transporte fluvial ............................. 80%

Transporte carretera ..............ccoovvee. 60 a 70%

Marina mercante ............................... 60 a 75%

Avion de transporte ............ooocoeeeeenn... 15a25%

l.)  TRAFICO NACIONAL.— El movimiento de mercancias muestra un débil peso especifico en el
ambito nacional y no obstante desde 1969 a 1978, ha habido un aumento paulatino (15); asi en 1969 su-
puso un movimiento de 348.319 kgs., entre las entradas y salidas, sin rebasar el medio millon de kgs.
hasta 1973, el incremento fué en aumento y en 1978 supuso 1.146.729 kgs. Ver figura n° 5.

II). TRAFICO INTERNACIONAL.— El trafico internacional de mercancias manifiesta una fuerte
irregularidad alo largo de esta Gltima década, con grandes fluctuaciones. En 1969 hubo un movimiento
de mercancias de 5.906 kgs., el cual haido en aumento hasta un maximo que ha rebasado ampliamente
el medio millon de kgs. en 1977, con 669.534 kgs. Entre 1970y 1973  tiene lugar un incremento muy no-
table, alcanzando en este ultimo ano 298.766 kgs. y que esta estrechamente relacionado con la amplia-
ciony conquista de nuevos mercados, tanto europeos como americanos; en ese mismo afo, las impor-
taciones fueron de4.828 kgs., lo que significa solo el 1,8% del trafico de mercancias internacional, jugan-
do este un papel poco representativo, frente al mayor peso de las exportaciones. El aeropuerto de Al-
meria es sobre todo, un foco de exportacion de ciertos productos de alta cotizacion en el Mercado Mun-
dial, hacia los paises industrializados y alto nivel de vida de Europa y Norteamérica.

Sianalizamos mas detenidamente las mercancias exportadas desde el aeropuerto almeriense y los
paises de destino en el afio 1973, se pone de manifiesto los siguientes hechos (16):

a) EN CUANTO A LOS PRODUCTOS EXPORTADOS, hay que hacer la distincion entre productos
hortofruticolas, por un lado y de productos de flores, de otro, éste tltimo sector mucho mas importante
en cuanto a cifras absolutas que el primero.

L.— Entre los productos fruticolas y horticolas, hay que destacar las partidas enviadas de: Melén Ojem;
Uva de Ohanes; Fresas; Calabacin; Tomate surcado y Semillas.

Il.— Enire los productos de flores, senalaremos: claveles, rosas, strelitzias y otras flores (en este grupo
hay que incluir orquideas, gladiolos, crisantemos, statisas y multicolores).

b) EN RELACION A LOS PAISES DE DESTINO, destacan los paises del centro y norte de Europa por
un lado, y de otro, el mercado Norte y Sudamericano.

El primer pais en cuanto a volumen de productos importados, lo constituyd la Republica Federal
Alemana con 102.283 kgs. esto es el 34,2% del volumen total de exportacion, seguido de Suiza con
99.887 kgs. y Suecia con 52.473 kgs. o sea el 33,4% y 17,1%, respectivamente. En tercer tugar Gran Bre-
tana con 7.402 kgs. y Canada en 4° puesto, con 6.355 kgs. A continuacion vienen Holanda, Italia y Fran-
cia, 4.696, 2.575 y 1.896 kgs.. respectivamente. Y finalmente unas partidas muy débiles que no llegan a
los 100 kgs. cada una de'ellas, y que se dirigen a Brasil, Finlandia y Venezuela.

(15). No hemos tomado en cuenta el Correo, que por (16). MINISTERIO DE AGRICULTURA. INSPEC-

otro lado presenta, en nuestro caso, escasa significa- CION FITOPATOLOGICA. Direccion General de la

cron. Produccion Agraria. Delegacion Provincial de Al-
meria.
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FIGURA 3. EXPORTACION DE FLORES: VARIEDADES EN @0 Y PAISES DE DES-
TINO.



—-Las partidas mas importantes de productos horiofruticolas fueron enviadas a Inglaterra i Fravicia ooy
<796 v 1896 kgs. de fresas., respectivamente. igualmente hay que destacar ios envios de Melones Ojent «
fiadia, con 2575 kgs val Reino Unido con 1600 kgs. La uva de Ohanes. en pequenas proporciones se en
viaron a Venezuela v a Canada.

—El mercado de las flores. tienen un mavor peso especifico, tanto en cifras absolutas como cuanmo a su
valor econémico.

11 Los claveles. La partida mas importante de 77.435 kgs. fue a Alemania seguido de 63.294 kgs. de Sur-
za. El tercer v cuarto lugar lo ocuparon Suecia y Noruega, con 43.611 v 20.638 kgs.. respectivamenie

2) Las rosas. El mercado mas importante lo constituye Suiza con 35.256 kgs. importados, seguido de
Suecia con 8.488 kgs.

3y Las Strelirzias. Son adquiridas por Alemania y Holanda con 8086 v 1755 kgs., respectivamente

Como se puede constatar en la estructura de las mercancias gue salen desde el aeropuerto a los pai-
ses industrializados., posee un primer puesto las flores, en segundo lugar y a distancia, los productos
fruticolas y horticolas; tendencia esta Gltima que se ha cristalizado hasta 1979 v que tiende a continuar
con la misma tonica.

Aungue con algunas oscilaciones a partir de 1973 las exportaciones han ido en aumento progresivo
hasta 1979 y algunos retrocesos relativos destacando 1977 con un volumén maximo de mercancias de
721.198 kgs.. de los que 669.534 kgs. fueron productos que salieron al exterior y solo 51.664 kgs. consti-
uveron las importaciones. Esta irregularidad interanual, estaria en funcién de diversos factores'y maxi-
me teniendo en cuenta que el peso especifico es el de las salidas. En efecto, los fuertes crecimientos de
anos anteriores se han visto disminuidos, surgiendo incluso signos negativos como consecuencia del
marco en el que se ha desenvuelto el sector en la concurrencia internacional, caracterizado por:

1.— Fuertes variaciones de la demanda del Mercado Internacional.

2.— Ladevaluacion y revalorizacion diversas de la peseta, en relacion a las monedas fuertes del Sistema
Monetario Internacional.

3.— La expansion de nuevos mercados y paises.
4.— la estacionalidad de las mercancias.

5.— Los fuertes aranceles que pone fa Comunidad Economica Europea, a estas mercancias, al no ser
Espara miembro integrante de Ella.

6.— Una recension econdmica mundial v en particular en los paises industriaies.

7.— Ala continua clevacion de los precios de los crudos, que anualmente vanincrementandose. En oca-
siones las tarifas aumentan varias veces al afo, en funcion de la politica agresiva de los paises de la
OPEP. que constantemente van teniendo conciencia de su poder, al disponer de materias energéticas.
Con la nueva subida de junio de 1979, ha llevado a un aumento de las tarifas de los carburantes a un
14.5%. '

Todos estos factores confluyen para incidir destavorablemente en la exportacion de mercancias ha-
cia el Exterior, que solo pueden superarlo ciertas categorias de productos que son aerotransportables
por su alta cotizacion econémica.

Si examinamos la exportacion de mercancias que han salido del aeropuerto de Almeria en los ulti-
mos anos (bicnio 1977/78). de los cuales tenemos datos, se pone de relieve Ja misma tendencia que se
apuntaba a principios de los afos 70, pero cristalizandose con mas firmeza.
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A.— MERCADO DE LEGUMBRES, HORTALIZAS Y FRUTAS. (ver cuadro n® 1). Destacan 4 produ
ctos por su importancia en cifras absolutas: pepinos, tomate liso, melon ojem y pimientos frescos, con
117.347, 87.306, 10.310 y 6.296 kgs., respectivamente. Los pepinos y el tomate liso, son los productos
mas requeridos por el mercado exterior.

A continuacion vienen los esparragos frescos, con 6.133 kgs. Seguidos de las fresas yla uva de Oha-
nes con 4.893 y 4.484 kgs., respectivamente. Igualmente las legumbres y frutos secos tienen una venta
bastante aceptable en el extranjero, destacando las alcachofas blancas, judias verdes, asi como ld almen-
dra. Igualmente entre las frutas, ademads de la Uva de Ohanes, resalta fa Uva Cardinal, melocotén cardi-
nal, albaricoque Mauricio, granadas, nisperos, ciruelas (variedades Santa Rosa y Claudia), peras Moret-
tini, cerezas y chirimoyas.

Entre las hortalizas y en menor proporcion, figuran: tomate asurcado, berenjena, lechuga romana
y habas frescas.

CUADRO n° 1 Exportacion de legumbres, frutas y hortalizas (en kgs.)

ANO 1977 ANO 1978 BIENIO 1977/78

PEPINOS 72.447 44.900 117.347
TOMATE LISO 30.906 56.400 87.306
MELON OJEM - 10.310 10.310
UVA OHANES 133 4.351 4.484
UVA OHANES NEGRA — 254 254
PIMIENTOS FRESCOS 5.383 914 6.297
ESPARRAGOS FRESCOS 1.300 4.833 6.133
FRESONES 621 4.272 4.893
ALCACHOFA BLANCA - 3.043 3.043
JUDIAS VERDES - 3.801 3.801
ALMENDRA CASCARA BLANDA - 300 300
UVA CARDINAL - 1.980 1.980
MELOCOTON CARDINAL ' — 1.436 1.436
ALMENDRA GRANO JORDANA 1.500 2.000 3.500
TOMATE ASURCADO - 1.052 1.052
HERBORISTERIA - 526 526
ALBARICOQUE MAURICIO - 400 400
GRANADA - 500 500
NISPEROS - 370 370
CIRUELA SANTA ROSA - 300 300
CIRUELA CLAUDIA - 300 300
BERENJENA — 595 595
LECHUGA ROMANA - 467 467
HABAS FRESCAS - 160 160
PERA MORETTINI - 250 250
CEREZAS - 123 123
CHIRIMOYAS 100 - 100
OTROS PRODUCTOS 76 - 76

FUENTE: Ministerio de Agricultura. Direccion General de la Produccion Agraria.
Inspeccion Fitopatologica. Delegacion Provincial de Almeria.
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Asi pues, en conjunto, la exportacion de productos horticolas y frutas represento en el ano 1977 el
12.3% de la exportacion total, aumentando al 22.6% en 1978. Considerando conjuntamente ambos
anos -bienio 1977/78- el mercado de frutas, legumbres y hortalizas, representd el 17,5% de todo lo ex-
portado; frente al 82.5% del mercado de las Flores. siendo este el mas importante no solo de Almeria, si-
no de todo el sur de Espana.

Entre ios paises importadores: destacaron, en Europa (Inglaterra, Alemania y Holanda), en Africa
(Senegal, Costa de Marfil, Liberia y Nigeria) y en América (Estados Unidos y Canada).

B.— MERCADO DE FLORES. (ver cuadros n’s. 1 y2).— Hay que puntualizar a pesar de parecer reite-
rativo que el mercado de las flores de Almeria hacia paises extranjeros es el de mayor volumen € impor-
tancia econdmica. Y esta adquiriendo proporciones interesantes en el contexto nacional, de ahi que pro-
fundizemos un poco mas en su estudio.

Entre las empresas exportadoras..destaca en primer lugar, “Primores S.A.”, representando mas del
85% de toda la exportacion. Otras empresas son: “Riviera Blumen Hispania, S.A.”; “Almeria flor”; “Pri-
maflor, S.A.”; “Ignacio Medinabeitia™; “Pascual Hermanos, S.A.”; “Juan Castillo Martinez”.

Como se aprecia en el cuadro n” 3, en el bienio 1977/78, se exportaron a través del aeropuerto un
total de 1.081.835 kgs.. de flores (ver figura n° 5); entre las variedades y por orden de importancia, figu-
ran: 1) claveles

2) rosas

3) crisantemos

4) gladiolos

5) otras flores

6) follaje fresco.

CUADRO n* 2 Exportacion de flores y variedades (en kgs.)

Ano 1977 Ano 1978  Bienio 1977/78

CLAVELES ..o, IR 449 541 335.022 784.563
ROSAS 107.815 114.017 221.832
CRISANTEMOS ... 8.399 15.981 24.380
GLADIOLO ... 2.276 15.961 18.237
OTRAS FLORES (Orquideas, Statisas,
Astroemelias, Multicolores) .................... 18.675 13.745 32.420
FOLLAJES FRESCOS ... 362 40 402
TOTAL ..., 587.069 494.766 1.081.835

CUADRO n" 3 Exportacion de flores: Variedades y Paises de destino (en kgs.)

SUIZA ALEMANIA SUECIA NORUEGA HOLANDA INGLATERRA AUSTRIA FRANCIA CANADA FINLANDIA EE:UU LIBANO

CLAVELES 251,243 364.863 64.874 61.406 29.093 9.299 844 2.349 261 208 22 97
ROSAS 180.437 8.653 26.813 4977 105 - 689 - 144 - 14 -
CRISANTEMOS 8.377 14.003 782 476 390 - 254 - 98 - - -
GLADIOLOS 7.386 8.888 - - 1.725 - 224 — 14 - - -
OTRAS FLORES 2.2 4912 259 750 24.643 - 189 - - - - -
FOLLAJE FRESCO 213 36 135 - 136 - - - - - -

FUENTE: Ministerio de Agricultura. Direccion General de la Produccion Agraria.
Inspeccion de Fitopatologia. Delegacion Provincial de Almeria.
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1.— Claveles, se exportaron 784.563 kgs. El primer puesto lo ocup6 Alemania con 364.863 kgs., absor-
bidos por los aeropuertos de Frankfurt y Hamburgo. El segundo, lo ocupd, Suiza con251.243 kgs., en
particular alos aeropuertos de Zurich y Basilea. A continuacion, Suecia y Noruega, con 64.874 y 61.406
kgs., respectivamente, arrivando en los aeropuertos de Malmoe, Gotemburgo y Oslo. Holanda recibe
29.093 kgs. a través del aeropuerto de Amsterdam. Por Gltimo, cantidades muy inferiores fueron a Gran
Bretana, Francia, Austria, Finlandia, Canad4, Estados Unidos vy Libano.

2.— Rosas, se exportaron 221.832 kgs. Ocupando el primer lugar Suiza con 180.437 kgs. Ensegundoy
tercer lugar, Suecia y Alemania con 26.813 y 8.653 kgs., respectivamente. A continuacion Noruega con

4.977 kgs. Y cantidades muy pequenas fueron a Holanda, Austria, Canada y Estados Unidos.

3.— Crisantemos, de estas bellisimas flores se exportaron 24.380 kgs., repartidas entre el mercado
aleman, que absorbio 14.003 kgs. y el de Suiza, con 8.377 kgs.; y por ultimo con cantidades pequefias
fueron a Holanda, Austria y Canada.

4.— Gladiolos, se exportaron 18.237 kgs. Tal volumen fué absorbido casi a partes iguales por Alemania
y Suiza, con 8.888 y 7.386 kgs. Y ya en pequenas partidas participaron Holanda, Austria y Canada.

5.— Otras Flores, dentro de este apartado, hay que incluir (Orquideas, Astroemelias, Atatisas y Multico-
fores), con un total de 32.420 kgs. Hay que subrayar sobre todo el mercado holandés, con mas del 83%.
(24.643 kgs.), en segundo y tercer lugar, Alemania y Suiza con 4.912 y 2.211 kgs., respectivamente. Y
cantidades apenas significativas a Noruega, Suecia y Austria e Inglaterra.

6.— Follgje fresco, en total se exportd una débil partida de 402 kgs. (se trata de plantas de adorno, en par-
ticular, esparragera), entre Suiza, Holanda, Alemania y Suecia.

EL TRAFICO DE AERONAVES. —

En cuanto al movimiento de aeronaves, hay que tener presente que en la clasificacion de aeronaves
(nacionales e internacionales) no se han tenido en cuenta las procedentes de otras clases de trafico, dada
su exigua participacion en el total. Eltrafico que ha esteriorizado nuestro aeropuertoalo largo de este in-
tervalo de tiempo es muy moderado en comparacion a otros aeropuertos espafioles, yendo en aumento
desde 1968, en que nos visitaron 666 aeronaves a 3.503 en 1978. A lo largo del periodo y en término me-
dio, las aeronaves nacionales representan el 80,7% y los vuelos charter el 19,3% (ver figura n° 6). Aun-
que en 1978 las aeronaves internacionales supusieron 858, el 24,5% del total del aeropuerto, mientras
que las aeronaves nacionales a pesar de su aumento en numeros absolutos, disminuian relativamente su
peso especifico representando el 75,5%. Este desequilibrio tiende cada vez mas a acortar distancias, y las
previsiones para este afio de 1979, supondria asi el 35% el peso de aeronaves tipo “charter”, en el total de

las aeronaves del aeropuerto. El trafico de aeronaves a lo largo de estos afios aumenté con una frecuen-
cia media del 29,2%.

CONCLUSION.—

Uno de los campos en el que Espafia salva distancias rapidamente es en el de la aviacion comercial,
con un espectacular crecimiento devuelos regulares con distintos paises europeos, americanos € incluso
africanos e igualmente las lineas interiores de vuelos regulares estan en progresivo aumento, ya que no
tienen el obstaculo de la competencia que representa -como ocurre en otros paises, caso de Japon, Fran-
cia, etc. — el aumento de velocidad de los ferrocarriles.

Eltransporte aéreo es ademas el méas econémico en los paises poco o0 mal equipados en medios de
comunicacion -caso de Espafia-, en los que el trafico es atin insuficiente para determinar el dispendio de
las inversiones necesarias para la construccion de autopistas o autovias de largo recorrido y ferrocarriles,
en donde en cambio es indispensable establecer las conexiones necesarias, y de ahi el papel que esta de-
sempefando la aviacion comercial. En el Informe Econdmico del Banco de Bilbao se pone de manifies-
to este hecho: “Esinteresante significar que el transporte aéreo interior de viajeros se ha convertido en el
medio de transporte con mayores tasas de crecimiento de la década de los 70. En ello ha influido la mo-
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dernizacion de la flota y sobre todo la reduccion relativa de las tarifas, factores que le han llevado a ser el
modo de transporte mas utilizado para desplazamientos largos (mas de 400 kms.) y urgentes (viajes cor-
tos). Su dinamismo le ha permitido pasar de un 1,9% del transporte interior total de viajeros en 1970, a
un 3.3% en 1978” (17).

El transporte es efectuado en su mayor parte por grandes compaiiias nacionales. Todos los paises
disponen normalmente de compaiias poderosas: AIR FRANCE en Francia, la LUFTHANSA en Ale-
mania Federal, SABENA en Bélgica, la K.L.M. en Holanda, ALITALIA en Italia, la JAPAN AIRLINES
en Japon, PAN AMERICAN AIRWAYS en Norteamérica, AIR CANADA en Canada, IBERIA en Es-
pana, etc. Todas ellas aumentan cada ano su parque de material y sus volimenes de negocios, aseguran-
do claramente un trafico intercontinental, intereuropeo y transocednico, cada vez mas denso. Unica-
mente las grandes companias son capaces de renovar rapidamente sus aviones -la esperanza normal de
vida de losaviones es de unos 10 afios (18)-, para seguir los progresos cientificos y, particularmente, para
estar siempre al nivel de los progresos realizados en materia de aceleracién de velocidades de transporte.

En Espana la compania nacional IBERIA, cuyos primeros balbuceos acontecieronen 1927, y pos-
teriormente, con la participacion mayoritaria del Estado en 1938, y por altimo, fué absorbida porel Ins-
tituto Nacional de Industria en 1943, con la denominacion actual de “IBERIA, S.A.”, lleva en curso un
intenso esfuerzo de modernizacion de la flota aérea y de las infraestructuras: Unicamente, algunos aero-
puertos (en 1977), como los de Madrid (9.399.575 pasajeros), Palma de Mallorca (7.007.023), Barcelo-
na (5.354.237), Las Palmas de Gran Canaria (4.362.048), Santa Cruz de Tenerife “Los Rodeos”
(2.963.842) y Malaga (2.878.577), tienen una verdadera importancia internacional (19).

El aeropuerto de Almeria (200.000 pasajeros), no tiene la importancia internacional de los otros ae-
ropuertos espanoles, no obstante, puede jugar un honroso papel por su emplazamiento estratégico v
buenas condiciones aeronauticas, en las rutas aéreas transoceanicas desde los paises de Europa hacia
Sudamérica y Centroamérica.

Sintetizando, el movimiento de pasajeros nacionales del acropuerto de Almeria tiene un mayor pe-
so especifico, que los vuelos no regulares o charter; es evidencia de que a pesar del auge turistico que ha
mostrado Almeria, estd atn infrautilizado este prometedor -por otro lado- sector; puesto que en los lu-
gares esparioles tradicionalmente de un peso turistico especifico, como la costa de Levante (Benidorn,
Alicante), Balerares (Ibiza, Palma de Mallorca) o Malaga (Marbella, Torremolinos) el trafico de pasaje-
ros de vuelos internacionales supera en mucho a las nacionales. No es menos cierto que en 1978 se han
abreviado distancias en cifras absolutas, entre el trafico de pasajeros nacional e internacional y la tenden-
cia previsible es la de aminorarse e incluso tal vez equilibrarse en un plazo de no mas de tres afios. Este
medio de transporte, desbloquea mejor que ningun otro las potencialidades turisticas de la costa del Sol.

El coeficiente medio de demanda anual (movimiento de pasajeros), fluct(ia logicamente segin los
meses siendo minimo en los de invierno y maximo en los de verano. Igualmente la estacionalidad ob-
servada en el trafico de viajeros se repite en el de mercancias, aunque si bien en este caso los términos se
invierten, mostrando los valores mas bajos en los meses de verano y viceversa.

Los progresos en tecnologia de la aviacion hasuscitado la reduccion regular de las distancias-tiempo
y paralelamente la de las distancias-costes, por lo menos ésto hasido mas o menos valido hasta 1973. No
obstante desde 1973, el nivel de tarifas aeronduticas “ha tomado una curva ascendente cuya pendiente es
mas 0 menos fuerte segun las regiones del globo y el tipo de viaje. El petréleo ha servido ampliamente a

(17). BANCO DE BILBAO. INFORME ECONOMI- (19). MINISTERIO DEL AIRE. SUBSECRETARIA
CO 1978. DE AVIACION CIVIL. Memoria de la Explotacion de
(18). J.M.THOMSON.: Tcoria econémica del trans- la Red de Aeropuertos y Ayudas ala Navegacion Aérca.

porte. Alianza Universidad, Madrid, 1976, p. 45. Ejercicio 1977.
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motivar esta tendencia” (20). Los acontecimientos econdmicos internacionales a partir de la guerra ara-
be-israeli de octubre de 1973, motivaron una crisis econdmica mundial que se arraiga en 1974 y 1975,
anos caracterizados por un bajo nivel de la actividad econdmica y la persistencia de altos indices de infla-
cion, que tienen practicamente idéntica repercusion depresiva en el transporte aéreo civil en estos dos
anos, si bien se perfilaba, a finales de 1975 un gradual mejoramiento que luego se clarificarian, En 1976,
hay una timida reactivacion de la economia mundial, que no se consolida en 1977 y 1978. En Espana,
igualmente Almeria participa de estas caracteristicas, el trafico aéreo no ha seguido un desarrollo equili-
brado con el de la mayoria de los paises de la OACI, sino que por el contrario se ha registrado una fuerte
expansion. Las causas de esta nueva expansion son de distinto origen, pudiéndose subrayar entre los
mismos los siguientes:

1) Devaluacién de la peseta en julio de 1977.

2) Competividad de las tarifas aéreas.

3) Incremento de la corriente turistica hacia Espafa.
4) Desarrollo del turismo interior.

La ubicacion del aeropuerto en el extremo sureste de la Peninsula, ha dotado a la provincia de vita-
les factores de promocidn de los sectores de produccion y en especial del turismo, desarrollando espec-
tacularmente su capacidad hotelera y la creacion de complejos turisticos. Factores determinantes que
para que logren su plena eficacia deben ir coordinadas de una politica inteligente de atraccion hacia la
“Zona Almeriense”, primordialmente a través del incremento de vuelos “charter”, adaptacion de los en-
laces con las accesos a los principales niicleos turisticos, junto a una publicidad agresiva. No cabe la me-
nor duda de que el desarrollo de la actividad econdmica almeriense, como la nacional, estd en intima de-
pendencia con los medios de transporte y relacion. El trafico global (pasajeros, mercancias y aeronaves)
ha aumentado en estos 10 anos a un ritmo medio de un 28.4% y si tenemos en cuenta que las instalacio-
nes aeroportuarnias, personal y equipo del aeropuerto debera estar encauzado en los proximos afios a los
grandes aviones comerciales, cuya capacidad sera, sin dudarlo, sensiblemente mayor a la actual; el aero-
puerto tendra que llevar a cabo un considerable esfuerzo para adaptar tanto su infraestructura como sus
instalaciones y personal con objeto de acelerar y optimizar las operaciones; los progresos ininterrumpi-
dos que realiza la técnica de las construcciones aeronauticas plantean continuos problemas de renova-
cion de infraestructuras, del que nuestro aeropuerto no queda exento. Uno de los problemas que tiene
planteado el aeropuerto es las malas comunicaciones entre éste y la ciudad, a veces con embotellamien-
tos a horas punta no es raro que un recorrido de menos de 8 kms. se tarde en ocasiones 20 minutos. Ne-
cesita, por tanto, de un excelente acceso terrestre, dado que la primordial rapidez del transporte aéreo no
puede quedar estrangulado en las proximidades de las zonas de actuacién.

Por Gltimo, como hemos tenido ocasion de senalar a lo largo del estudio de trafico aéreo es esen-
clalmente un medio de comunicacion de pasajeros y en segundo lugar de mercancias de exportacion,
productos de valor y perecederos (Flores, legumbres y frutas), teniendo muy escaso significado el co-
rreo. Eltrafico aéreo forma parte -hoy dia, es unarealidad- de la vida cotidianaalmeriense y laaportacion
de su actividad se integra cada vez mas en los pilares de la economia provincial y Nacional.

(20). IVAN DU JONCHAY.: Opus. Cit. p. 127.
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