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Resumen: La formulacion de politicas
planificacion turistica obliga a considerar,
junto a la propia actividad turistica, el terri-
torio donde se desarrolla y su articulacion
a través de las infraestructuras y los trans-
portes.Tales cuestiones se analizan en este
trabajo con el propdsito de obtener princi-
pios orientadores para conseguir que entre
transportes, turismo y territorio puedan ge-
nerarse sinergias positivas que beneficien
su desarrollo 6ptimo.

Palabras clave: planificacion, transportes,
turismo, territorio, sinergias, ...

JUSTIFICACION

Abstract: The raising of strategies of tourist
planning makes us take into consideration,
along with the tourist activity itself, the ter-
ritory where this same activity takes place
and its implementation through the infra-
structures and the transports. Such issues
are analysed in this paper with a view to ob-
taining guiding principles that by means of
transports, tourism and the area concerned
can lead to positive synergies which may
benefit its optimal development.
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La ordenacion de un territorio en el que se pretende alcanzar la fun-
cionalidad turistica, exige desarrollar una estrategia global de planifica-

Fecha de Recepcion: 11 de mayo de 2010. Fecha de Aceptacion: 27 de mayo de 2010

&

Escuela Universitaria de Turismo de Murcia. Departamento de Recursos Turisti-

cos. Paseo del Malecon n° 5,30004-Murcia. Tfnos. 968-293612 y 968-293624.

E-mail: memillan@um.es

Gran Tour: Revista de Investigaciones Turisticas n° 1 (2010) pp. 97-119 ISSN: en tramite 97



Mercedes Millan Escriche

cion, una planificacion estratégica en la que se aprovechen las sinergias
presentes en dicho espacio. En este contexto sinergia es la accion de dos
0 mas causas cuyo efecto es superior a la suma de los efectos individua-
les'. Un buen ejemplo se encuentra al considerar turismo, transportes y
territorio, porque es incuestionable la interrelacion que necesariamente
se produce entre ellos. Incluso puede afirmarse que, sin transportes faci-
litadores de la accesibilidad a los territorios del turismo, dicha actividad
no se hubiese desarrollado como lo ha hecho, porque trasladar viajeros,
desde su residencia habitual hacia los destinos elegidos, es un “prius” o
“conditio sine qua non” para la actividad turistica. Por ello es frecuente
referirse a las tres T, la de turismo, una actividad economica de vital im-
portancia para muchos espacios geograficos por su contribucion al desa-
rrollo; t de territorio, porque el turismo debe contar con una base terri-
torial, un soporte fisico dotado con recursos, servicios e infraestructuras
que permitan crear una oferta atractiva para la demanda vy, por ultimo, t
de transportes, que junto a las infraestructuras facilitan el acceso y la cir-
culacion a los espacios turisticos y garantizan la fluidez en el desarrollo
de un conjunto de actividades complementarias al fenémeno turistico.
Es conocido por todos que los transportes utilizan redes viarias y que
éstas constituyen un fenémeno multidimensional, porque su mayor o menor
expansion, la calidad de las mismas y su adecuacion a las exigencias de desa-
rrollo de un territorio, abarca las dimensiones social, econémica y ambiental.

e La dimension social enfatiza la importancia de las consideraciones
de equidad, adaptacion a los cambios demograficos, estabilidad de
los sistemas sociales, los aspectos culturales, el empleo y la efectiva
participacion de los tomadores de decisiones.

o La dimension econdmica, directamente vinculada a los modelos de de-
sarrollo adoptados, porque lleva implicita una carga positiva o negativa
respecto a la competitividad de unos territorios respecto a otros.

e Ladimension ambiental, por cuanto la eleccion de una modalidad de
transporte escasamente contaminante supone la mayor estabilidad
de los sistemas biologicos y fisicos y la preservacion de un ambiente
mas saludable con mayores garantias de mantener la integridad am-
biental para las presentes y futuras generaciones.

1 RealAcademia Espafiola. Diccionario de la Lengua Espanola.Vigésima segunda edicion
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La interaccion de las tres dimensiones: social,econémica y ambiental,
también crea sinergias que deben utilizarse como herramienta practica a
los efectos de la formulacion de politicas territoriales de planificacion tu-
ristica. Transporte, turismo y territorio conforman un conjunto en el que
no cabe exclusion alguna ya que su interaccion dinamica se remonta a los
principios de la actividad turistica. Asi, es facil comprobar que los terri-
torios con recursos turisticos de calidad han atraido la atencion de la de-
manda desde tiempo atras y que aquellos espacios con mayores garantias
de accesibilidad y mejor estructurados internamente se han convertido
en grandes focos de atraccion turistica.

Todo lo antedicho justifica nuestro objetivo, ahondar en las sinergias
que se establecen entre transporte, turismo y territorio a partir del anali-
sis de fuentes que tienen su origen en distintos autores y en organismos
implicados en estas cuestiones. Con este fin el trabajo se estructura como
sigue: el primer apartado dedicado a breves referencias a la evolucion
del turismo; el segundo relativo a los transportes en el turismo; un tercer
apartado que alude a los territorios del turismo y los transportes y se
acompanan unas reflexiones como conclusion.

1. LOS DESPLAZAMIENTOS POR EL TURISMO:
BREVES REFERENCIAS HISTORICAS

A pesar de no estar en nuestro animo ser reiterativos en cuestiones
que ya han sido manejadas profusamente en la bibliografia sobre turismo,
es preciso seialar que muchos autores sefialan los primeros movimientos
organizados, con finalidad de ocio y turismo en la época romana, cuando
se impuso entre las clases mas ricas el veraneo para ir a los balnearios y
a las termas. También entonces cobraron auge los denominados itinera-
rios gastronOmicos y, aunque existen otras muchas referencias antiguas
que aqui obviamos, es a partir del siglo XVII cuando se van incorporando
nuevas motivaciones: viajes formativos como el Grand Tour de los aris-
tocratas ingleses; la red de mensajeros del rey; recuperacion de los bafios
termales; visitas a monumentos € interés por el paisajismo.

Como sabemos, los viajes por parte de los jovenes de la nobleza eu-
ropea eran conocidos como Grand Tour. En esta época llegan a Francia
desde distintos puntos de Europa con un destino principal: Paris, donde
se realizaban dos rutas: la del Petit Tour,que ocupaba Paris y el Sudoeste
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y la del Grand Tour, que comprendia parte del Sudeste.A quienes reali-
zaban el Grand Tour en 1800 se denominé Tourist y mas tarde se llamo
Tourism al viaje por placer. Sin embargo, se ha sefialado que, en el caso
del Grand Tour, realmente no eran simplemente viajes por motivo de
placer, sino también por razones politicas ya que estas personas acudian
a conocer centros de poder que servian de instruccion para realizar
las futuras funciones en sus gobiernos. No hay que olvidar que la corte
francesa era experta en protocolo y en la época las reglas sociales eran
fundamentales.

Todas estas referencias sittian al turismo como una actividad exclusi-
va para minorias, aunque este aspecto tan selectivo se empieza a romper
en 1841, cuando, Tomas Cook inicia la organizacion de desplazamientos
en grupo. Sin embargo, los trabajadores todavia no tienen tiempo libre ni
vacaciones pagadas y la politica econémica no esta enfocada aun al con-
sumo de masas.

En la segunda mitad del S. XIX, con la extension del ferrocarril, se
produce un auténtico hito y se puede hablar de los inicios del turismo
moderno como viaje colectivo organizado, lo que nos lleva a resaltar la
extraordinaria importancia que representa el transporte para la actividad
turistica. Después, a partir de los afios 30 del S. XX, el turismo deja de
estar reservado a una clase social concreta, la llamada ociosa. Desde ese
momento con el incremento progresivo de los salarios, mejora el nivel de
vida y se reduce el horario laboral, por lo que hay mas horas libres para
ocuparlas en el ocio y el turismo.Todo ello origina un mecanismo de pro-
duccion de vacaciones mas asequibles, de tal manera que a partir de 1950,
y aun hoy, se experimenta una etapa de crecimiento del espacio turistico
y se va ampliando el volumen de visitantes. Se trata ya de lo que podemos
aceptar como la democratizacion del turismo que, no obstante, afecta con
distintos ritmos segun el pais de referencia.

Al terminar la Segunda Guerra Mundial, con el llamado movimiento
de forasteros, en los Estados Unidos, se toma en cuenta por primera vez y
se da importancia a la explotacion de atractivos turisticos en la forma que
lo conocemos actualmente. Lo cierto es que no fue hasta la segunda mitad
del S. XX cuando las consecuencias sociales de los trabajadores hicieron
posible la aparicion del verdadero turismo de masas. Por lo tanto, el turis-
mo como practica social de masas esta vinculado a las vacaciones anuales
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pagadas y a otros factores relacionados con nuevos sistemas economicos
que han favorecido el estado del bienestar en determinadas sociedades.
Asi mismo, el crecimiento del turismo debe mucho a los avances técni-
cos que han favorecido mejores infraestructuras y transportes para los
desplazamientos, pero siempre es preciso considerar que la actividad no
hubiese progresado sin territorios con aptitudes para captar el interés de
la demanda turistica.

2. LOS TRANSPORTES EN EL TURISMO

En su configuracion mas simple, los Sistemas de Transporte estan for-
mados por varias componentes basicas:

A) La infraestructura, que agrupa la red de transporte y sus instala-
ciones: La red de transporte esta formada a su vez por un conjunto
de nodos o intersecciones y un conjunto de arcos o lineas donde
se realizan los desplazamientos. Las instalaciones de transporte
(con elementos como puentes, viaductos, estaciones de servicio,
etc.)

B) Los flujos de transporte, que estan formados por: el trafico que
recorre la red y los modos de transporte utilizados para realizar los
desplazamientos;

C) Los servicios de transporte, compuestos por toda una serie de com-
ponentes organizativas: trayectos de recorrido, tiempos de recorrido
y tarifas, entre otras.

En la infraestructura, y desde un punto de vista funcional, las redes
de transporte constituyen el sistema arterial de la organizacion terri-
torial. Vienen definidas por la estructura de las rutas de carreteras, de
ferrocarril, o los corredores maritimos y aéreos, entendiéndose como
ruta la simple relacion o arco entre dos nodos que son parte de la red.
Los nodos son los focos de generacion y atraccion de flujos y su hetero-
geneidad es la que marca profundamente la red. Estas diversidades loca-
cionales, la propia variedad cualitativa de las vias por las que transcurren
los flujos y la desigualdad de éstos, son los factores que, finalmente, je-
rarquizaran los territorios, y contribuiran al desarrollo de los centros de
poder y decision.
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FIGURA N° 1: ESTRUCTURA DE LOS SISTEMAS DE TRANSPORTES.
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Fuente: Potrykowski, M.; Tayloy, Z, (1984)

Desde antiguo los pueblos mas poderosos (persas, babilonios, egip-
cios, romanos,...) han aspirado a poseer redes viarias extensas, completas
y de la mejor calidad posible. La calidad y la abundancia del capital viario
son indicadores expresivos del poder y de la riqueza de un pais, siendo
determinantes la capacidad de acceder a los lugares y a sus recursos.

Hay que matizar que nos referimos a la “accesibilidad” para expresar
la capacidad que posee un lugar para ser alcanzado desde lugares con di-
ferentes localizaciones geograficas. Dicho de otro modo, por accesibilidad
entendemos la cualidad de un punto, o de un lugar, para reducir los obs-
taculos en la comunicacion de los componentes de un sistema espacial
(Castiello, Scippacerola, 1998). Esta cualidad es el producto de la compleja
conjuncion, en el tiempo y en el espacio, de una serie de factores que
han condicionado la capacidad y la estructura de las redes de transporte,
asi como de la adaptacion del sistema a las innovaciones y a la evolucion
tecnologica.

En la actualidad existen pautas evolutivas que muestran tendencias,
como el fuerte incremento de la demanda en transporte aéreo y por ca-
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rretera, debido a la necesidad de desplazamiento de las nuevas formas de
organizacion economica y social. En este contexto la motivacion turistica
ha sido la que ha generado el mayor crecimiento,y uno de sus componen-
tes mas destacados lo constituye el aumento de la distancia, puesto que
los origenes y destinos se encuentran cada vez mas separados (European
Environment Agency, 2001). Dicha tendencia da lugar a la expansion de
las infraestructuras, siendo tan importante tal ampliacion que constituye
uno de los mayores componentes de los usos del suelo en los paises de-
sarrollados.

Gran parte del transporte dentro de la UE se realiza por carretera
(44 % del total del transporte de mercancias y aproximadamente el 85
% del de pasajeros). La reduccion del transporte pesado y la importancia
creciente de los servicios puerta a puerta y con plazos muy breves, han
contribuido al fuerte crecimiento sostenido del transporte por carretera.
Por ferrocarril se desplaza el 10 % de las mercancias y el 6 % de pasajeros.
Entre las principales tendencias estructurales destaca el hecho de que el
transporte de mercancias por ferrocarril ha frenado su declive relativo
desde 2001 y en varios Estados miembros esta en vias de crecimiento.
Cabe senalar que, en el caso espanol, hay que prestar especial atencion a
la paulatina incorporacion de la Alta Velocidad por su territorio.

No hay duda que el transporte aéreo domina en el mercado de trans-
porte de pasajeros a larga distancia y los operadores de bajo coste absor-
ben un significativo porcentaje de los vuelos regulares realizados dentro
de la UE. Por su parte, al transporte maritimo le corresponde el 39 % del
transporte interno de mercanciasy casi el 90 % del volumen del comercio
exterior.

Cada una de las tipologias de transporte sefialadas se encuentra con
fortalezas y debilidades en funcion del tipo de usuarios. No obstante, el
transporte por carretera es el mas importante en la actualidad, tanto para
mercancias como para personas, debido al gran desarrollo de los vehicu-
los publicos y privados. Su ventaja radica en la gran flexibilidad que pre-
senta, pues no encuentra restricciones para seguir unas rutas fijas como el
ferrocarril, sino que, dada la interconexion de los diferentes ejes, permite
el acceso a lugares dispares. Como desventajas presenta €l elevado coste
de construccion y mantenimiento de las infraestructuras viarias, o la con-
gestion generada debido al aumento de los flujos. En el caso de Espana
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esta tipologia soporta el 90% del trafico interior de personas y el 85% del
trafico interior de mercancias.

La articulacion del territorio nacional, en este contexto, se realiza me-
diante la Red de Carreteras del Estado, cuya gestion corresponde a la Direc-
cion General de Carreteras del Ministerio de Fomento. Con una longitud
de 25.415 Kilometros la Red esta constituida por carreteras en las debe
concurrir alguna de las siguientes circunstancias: formar parte de los prin-
cipales itinerarios de trafico internacional; constituir el acceso a un puerto
o aeropuerto de interés general; servir de acceso a los principales pasos
fronterizos; enlazar las Comunidades Autonomas, conectando los principa-
les nucleos de poblacion del territorio del Estado de manera que formen
una red continuada que soporte regularmente un trafico de largo recorrido.

Esta Red ha experimentado una profunda transformacion en los al-
timos 20 anos, centrada en la ampliacion de la red de gran capacidad, la
mejora de la red de calzada tnica y la atencion creciente a la conservacion
y explotacion. En este momento las actuaciones que se realizan, a nivel
nacional, se encuadran en el Plan Estratégico de Infraestructuras y Trans-
porte (PEIT), que define las directrices basicas de la actuacion en infraes-
tructuras y transporte de competencia estatal con un horizonte a medio
y largo plazo (2005-2020). Plantea un desarrollo integral del conjunto del
sistema de infraestructuras y servicios basado en los principios de cohe-
sion territorial y social, compatibilidad ambiental, eficiencia econémica,
calidad y seguridad.

Otra Red viaria significativa es la de las Comunidades Autonomas
cuya funcion en el sistema de transporte afecta a una sola Comunidad
y a ella le corresponde su gestion administrativa. Estas Administraciones
también han realizado un notable esfuerzo para mejorar la articulacion de
sus territorios y asi se manifiesta las sucesivas aperturas de nuevas vias.
Por ultimo, se cuenta con la Red de las Diputaciones provinciales y de los
Cabildos Insulares.

Por lo que respecta al ferrocarril, mantiene como principal fortale-
za su capacidad para transportar grandes volimenes de mercancias. Esta
fortaleza se contrapone con su inflexibilidad (desventaja) porque tunica-
mente puede alcanzar los lugares a los que lleguen las vias férreas. Su
evolucion desde el S. XIX se relaciona con el desarrollo de los paises que
conocen la primera revolucion industrial. En 1950 el porcentaje de via-
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jeros/km./ferrocarril era de un 60 % del total nacional. Desde los sesenta
comenzo a descender hasta llegar a un 9% a finales de dicha década (San
Miguel 1992, p. 68). Pese a sus grandes competidores, como el avion para
el transporte de viajeros de larga distancia, o €l transporte por carretera
para la corta distancia y las mercancias, el ferrocarril se ha adaptado a las
nuevas circunstancias desarrollando mas velocidad, mayor confort y espe-
cializacion en el trafico de mercancias.

Por su parte, el transporte aéreo también ha experimentado un cam-
bio trascendental como principal ventaja para el fomento del turismo. Se
trata del incremento progresivo de la velocidad y seguridad y como no de
la reduccion de precios. El paso del motor de hélice al de reaccion, impli-
c6 en términos teoricos duplicar la velocidad de transporte, aunque en la
practica llegé a multiplicarse varias veces pues los nuevos modelos son
capaces de recorrer 3.000 Km. en 3 h.30’, mientras que con la tecnologia
turbohélice se necesitaban 8 horas.Ademas el aparato necesitaba repostar
en algun aeropuerto intermedio, con la consiguiente pérdida de tiempo
y a ello se unia el ruido que también era muy importante y aconsejaba
realizar el viaje en dos etapas, obligando a que los viajeros pernoctasen
en la ciudad donde el avion repostara.Ya el motor a reaccion convirtio a
las regiones mas alejadas de los centros emisores de turismo, como por
ejemplo Andalucia, en el principal soporte del turismo de masas en estos
territorios, pasando de espacios eminentemente periféricos a casi centra-
les; 0 en el caso de Canarias, de region ultraperiférica, a transformarse en
la periferia inmediata de la Europa Occidental. Las implicaciones que todo
ello ha tenido para la potenciacion del turismo de masas son el despertar
turistico de la Europa del sur, coincidiendo con la generalizacion del mo-
tor a reaccion, asi como otras politicas que afianzaron la consolidacion del
turismo.Asi, en el transporte de viajeros,se ha apreciado un claro aumento
de los usuarios: por el mayor namero de plazas disponibles, por la bajada
de las tarifas aéreas ya mencionada, y por la diversificacion de los destinos,
tanto a largo (mas de 4.000 Km.), como a corto recorrido (alrededor de
1.000 Km.). La respuesta obligada ha sido la ampliacion/remodelacion de
los aeropuertos ya existentes y la apertura de otros nuevos. Naturalmente
incidiendo en el turismo y en el territorio.

El transporte aéreo espafiol, como el internacional, ha notado pro-
fundos cambios desde los afios noventa hasta la actualidad, uno de los
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mas importantes ha sido la total liberalizacion del mismo desde 1997 y la
irrupcion en el mercado de las Compaiiias Aéreas de Bajo Coste (CBC’s),
también conocidas como aerolineas “sin adornos”. La aparicion de éstas
fue el revulsivo definitivo en la expansion del transporte aéreo y sus ante-
cedentes hay que buscarlos en Estados Unidos con la Southwest Airlines?,
mientras para el caso europeo destaca Ryanair, que hacia inicialmente ru-
tas entre Irlanda y varios destinos del Reino Unido, incluyendo Londres,
llegando casi al millon de pasajeros en 1993.Poco después, en noviembre
de 1995, la britanica EasyJet inicio las rutas aéreas regulares entre Lon-
dres y Glasgow - Edimburgo, comenzando sus primeras conexiones con
la Europa continental un afilo mas tarde. Lo cierto es que aunque existen
diferencias entre las aerolineas de bajo coste, tienen un comportamiento
estratégico general caracterizado por cuestiones como las que aparecen
en el Cuadro n° 1:

CUADRO N° 1: CARACTERISTICAS DE LAS AEROLINEAS DE BAJO COSTE

. Distribucién y reserva por Internet, con billetes electrénicos, cuyo importe se pierde si no se realiza el viaje.
. “Servicio a bordo’, sin diferencias entre clase preferente y turista,

. No existe numeracion de asientos,

. No se sirve “catering” gratuito,

. No existen programas de fidelizacién de clientes.

. La propia tripulacion se encarga de la limpieza del avion*.

. Elevadas frecuencias y maxima ocupacion en los vuelos, con porcentajes superiores al 80%.

. Tarifas muy bajas, que pueden rebajarse todavia cuanto mds se anticipa la reserva del viaje.

. Rutas directas y no superiores a los 800 kilémetros.

. Eleccion de aeropuertos secundarios en origen y destino, sin problemas de congestion y con una perma-

nencia en el mismo de los aviones entre 15 y 20 minutos, (asi la flota y la tripulacién estan “inoperativos” en
tierra el menor tiempo posible).

. Utilizacion de un solo tipo de avion en las flotas, en concreto el Boeing 737 6 el Airbus 320, para abaratar los
costes de formacidn de la tripulacion y con una alta utilizacién de horas diarias de vuelo, aproximadamente
once.

. Tripulaciones con salarios competitivos y elevada productividad. Las tripulaciones tienen un horario diario y
continuado.

Fuente: Elaboracion propia

2 La Southwest Airlines entré en servicio en junio de 1971, con vuelos a Hous-
ton, Dallas y San Antonio. Otros investigadores se remontan incluso a finales de los anos
cuarenta tomando como ejemplo a la también norteamericana Pacific Southwest Airlines
(PSA), con una operatividad centrada en el Suroeste del pais y que luego seria absorbida
en 1988 por US Airways.
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Estas operaciones suponen aproximadamente, un 6% de ahorro en
los costes operativos (Doganis, 2001) y es un hecho que ha obligado a
las compaiias aéreas tradicionales, o “compainias de servicios completos”
(FSC), como la espanola Iberia, a desarrollar estrategias competitivas dife-
rentes para adaptarse a esta nueva situacion: adopcion del billete electro-
nico, reserva por Internet o supresion del “catering” gratuito a bordo, son
algunos ejemplos.

FIGURA N° 2: BAJO COSTE, RANKING DE
AEROPUERTOS Y COMPANIAS EN ESPANA

AEROPUERTOS MAS UTILIZADOS POR
LAS COMPANIAS DE BAJO COSTE EN 2007

Aeropuerto Millones de pasajeros Incremento respecto a 2006
Madrid 14,5 17%
Barcelona 88 12,5%
Palma 8,2 3,7%

RANKING DE COMPANIAS DE
BAJO COSTE EN ESPANA EN 2007

Compaiiia de Bajo Coste % Vuelos Incremento respecto a 2006
Ryanair 9,1 47,7%
Easyjet 7,1 18,3%
Air Berlin 6 10,6%

Fuente: Elaboracion propia

Como respuesta a tales estrategias un total de 120.672.767 pasajeros
utilizaron las instalaciones de la red de Aeropuertos Espafoles y Navega-
cion Aérea (Aena) en los siete primeros meses de 2008, 1o que representa
un incremento del 1,5% respecto al mismo periodo de 2007. Continua el
aumento del trafico internacional que es de un 1,4% en el conjunto de la
red y, en este aspecto, destaca el crecimiento de los aecropuertos de Giro-
na (22,6%), Santander (19,5%), Sevilla (15,0%) y Zaragoza (12,1%). Cabe
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sefialar que la mayor parte de estas operaciones tuvieron como origen o
destino un aeropuerto europeo.

Las cifras anteriores ponen de relieve que con el aumento de vue-
los se ha producido un incremento del trafico de pasajeros por motivos
vacacionales que, ademas, utilizan aeropuertos renovados y adecuados a
las nuevas necesidades. Una vez mas se pone de manifiesto que existen
sinergias entre transporte, turismo y territorio.

FIGURA N° 3: PASAJEROS EN CBC 'Y % PASAJEROS
SEGUN COMPANIA AEREA POR CC. AA. ANO 2007
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Fuente: Instituto de Estudios Turisticos
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GRAFICO N° 1: COMPORTAMIENTO COMPANIAS
INTEGRADAS EN LA “ASOCIACION EUROPEA
DE LINEAS AEREAS DE BAJO COSTE” (JUNIO 2007)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de “Members’ statistics, 2007,
European Low Fares Airline Association

También el transporte maritimo participa de la actual coyuntu-
ra, mostrando que su principal ventaja es su gran capacidad de trans-
porte, mientras que sus ritmos suelen ser su gran desventaja respecto
al avion, aunque esta comprobado que con el incremento de turistas
crece la demanda de cruceros y aqui la velocidad no juega un papel
trascendental.
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FIGURA N° 4: RED DE PUERTOS DE INTERES GENERAL DEL ESTADO
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Desde el punto de vista territorial, el impacto de las infraestructuras
que capacitan para acoger embarcaciones de gran envergadura es inne-
gable. Asi, el puerto de Barcelona cuya operatividad se reinicio en 2008,
cuenta con laTerminal B que tiene un total de 6.500 m2, divididos en dos
areas principales: los mostradores de seguridad y la zona de recogida de
equipaje. En vistas a su utilizacion turistica la Terminal se ha equipado con
dos pasarelas de carga y descarga, y 4 cintas mecanicas transportadoras
de equipaje. Se decidio, asi mismo, la demolicion de la antigua Terminal A
y la construccion de una nueva, preparada para operar los futuros mega
cruceros. Este proyecto ha significado la expansion de 3.600 m2 a 6.200
m2, e incorpora los ultimos requerimientos en materia de seguridad, con-
fort, rapidez en el embarque de pasajeros y de equipaje. Ademas, con el
disefio arquitectonico llevado a cabo, las puertas de acceso sobre el mue-
lle y las cintas transportadoras de maletas aseguran que los pasajeros no
se mezclan con camiones, carretillas y maleteros. Mientras, la Terminal B
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esta preparada para operar con los barcos de 140.000 toneladas y 3.600
pasajeros; estos barcos son los mas grandes del mundo que transitan por
el Mediterraneo.

3. LOS TERRITORIOS DEL TURISMO Y LOS TRANSPORTES

Las redes de transporte llegan a ser la expresion de la organizacion
territorial de las actividades en un espacio y manifiestan su mayor o me-
nor capacidad para eliminar las discontinuidades espacio-temporales que
se generan por la heterogénea distribucion de los bienes y servicios. Tam-
bién marcan la eficiencia espacial y estan ligadas a la tecnologia de la que
se sirven las redes, asi como a la estructura que las organiza o disposicion
funcional del territorio y sus caracteristicas fisicas. Esas caracteristicas, la
estructura geologica, los accidentes geograficos, los elementos hidrogra-
ficos o el clima, determinan en mayor o menor media la organizacion es-
tructural de las redes y, en consecuencia, su nivel de eficiencia (Transport
Geography, 2001).

Al turismo se le atribuye un papel de colaborador en la expansion y
mejora de las infraestructuras que pueden adoptar niveles de complejidad
y eficacia territorial diversos. Encontramos asi redes equilibradas, conexas
y desarrolladas que van a posibilitar los intercambios a diferentes escalas,
desde la planetaria a la regional, pero también existen redes inconexas y
desequilibradas que polarizan los territorios y que, paradodjicamente, in-
crementan las desigualdades existentes entre ellos. Por ello, entendemos
que las redes no son quienes imponen las estructuras espaciales, sino que
ellas mismas son producto de las leyes que dominan las propias organiza-
ciones espaciales.

El innegable impacto que experimentan los territorios, como sopor-
te de actividades economicas y de las infraestructuras facilitadoras son
notables, pero las redes y los sistemas de transporte son fundamentales
para su desarrollo economico. En el caso del turismo, su crecimiento en
un espacio geografico conlleva retos como la necesidad de renovar cons-
tantemente las infraestructuras turisticas, de organizacion y de planifica-
cion, porque los transportes, en tanto que servicios basicos, forman parte
indisociable de la actividad turistica y su desarrollo cuantitativo y cuali-
tativo incrementa la accesibilidad a los destinos turisticos, aunque deben
lograr un equilibrio entre modos de transporte, accesibilidad y sosteni-
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bilidad. No obstante, ademas de las innegables sinergias que se generan
entre ellos, el turismo y los transportes originan impactos negativos en los
territorios y por ello la Union Europea, se esta planteando la ampliacion
de las politicas ambientales teniendo en cuenta las tresT relacionadas con
el turismo: el transporte desbocado, que crece el doble que la economia;
el turismo, planteandose si es bueno que aumente, si es una anomalia
ecosistémica y si estamos ante una politica espontanea guiada por la ofer-
ta; y, finalmente, el territorio y su degradacion. Se trata de integrar en las
politicas ambientales a las politicas relacionadas con los tres temas vy, al
mismo tiempo, crear una politica de turismo que se integre en éstas, dado
que, actualmente, no existe una auténtica politica turistica en la Union
Europea. En este sentido, no cabe duda que es preciso apostar por una
racionalizacion en el uso de los transportes segun su grado de afeccion al
medio ambiente.

FIGURA N° 5: ESPANA: REDES FERROVIARIAS ACTUALES Y PREVISTAS

Fuente: Ministerio de Fomento
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Si los transportes se contemplan desde la perspectiva de afeccion
territorial, hay que sefalar que el ferrocarril aparece como un modo de
transporte generador de escaso efecto invernadero, contaminacion at-
mosférica y ruido. Ademas, apenas tiene accidentes y realiza una utiliza-
cion muy eficiente del suelo, con una elevada capacidad de transporte y
un impacto ambiental reducido. En Espafia RENFE tiene un convenio de
colaboracion con Adif sobre gestion ambiental y fomento de la movilidad
sostenible. Un ejemplo es que, aunque el ferrocarril es uno de los modos
de transporte mas eficientes y el gasto por plaza a los 100 kilometros en
los trenes de alta velocidad es inferior a 0,8 litros de combustible, el aho-
rro se puede maximizar hasta un 10% mediante la conducciéon econémica
de los trenes. Por otra parte, cuando los motores de los trenes de alta ve-
locidad frenan devuelven energia eléctrica a la catenaria, que puede ser
utilizada por otros trenes o devuelta a la red general de distribucion eléc-
trica. Ademas, RENFE reducira un 9,1% su consumo energético especifico
(consumo por unidad de transporte) al finalizar su Plan Estratégico 2005-
2009, tres anos antes de la fecha propuesta por la Estrategia de Ahorro y
Eficiencia Energética en Espaina. Para que las limitaciones a la circulacion
de los trenes sean el ultimo recurso para mitigar el ruido’, el acuerdo ac-
tha preferentemente en la fase de emision provocada por el rozamiento
rueda carril, tanto en el material movil, como en infraestructura.

También las principales compaifiias de transporte por carretera in-
tentan tomar medidas. Asi, la Compaiiia Alsa tiene iniciativas como la im-
plantacion de Sistemas de Gestion Medioambiental segin la norma ISO
14.000 en sus divisiones de transporte urbano e interurbano e, incluso,
en alguna de las estaciones de autobuses que gestiona, realiza cursos de
conduccion econdmica para sus conductores. Algunos ejemplos de sus
acciones son: el uso de Biodiésel en el servicio de transporte urbano de
Oviedo, en sus servicios interurbanos Clase Supra y en alguna de sus li-
neas internacionales; la promocion del uso del transporte publico para
acceder a espacios naturales, como los lagos de Covadonga, en Asturias;
la dotacion de motores ecologicos, bombas de inyeccion Euro IV y Euro
V, sistema de frenos ecologicos con retarder integrado en la caja de cam-
bios, neumaticos de baja resistencia a la rodadura y con mezcla de gomas

3 Segun RENFE, el “nivel de ruido del parque de vagones de mercanciasy de trenes

de viajeros es comparable al de los trenes suizos y holandeses, lideres mundiales en este
campo”.

Gran Tour: Revista de Investigaciones Turisticas n° 1 (2010) pp. 97-119 ISSN: en tramite 113



Mercedes Millan Escriche

no contaminantes, gases de refrigeracion y climatizacion sin CFC’s, uso
de pinturas ecologicas, etc. Los nuevos vehiculos reducen en un 80% la
emision de particulas contaminantes y de 6xido de nitrogeno mediante la
tecnologia SCR.Ademas, la Compaiiia recicla baterias, disolventes, aceites,
pinturas y neumaticos usados.

Respecto al transporte aéreo, necesita para su funcionamiento aero-
puertos, que son enormes infraestructuras dedicadas a las operaciones
aéreas y, a su vez, grandes consumidoras de espacio, tanto para las pistas
de aterrizaje y despegue, como para las edificaciones necesarias para un
correcto funcionamiento aeroportuario: hangares, terminales de viajeros
y mercancias, aparcamientos, almacenes o edificios de servicios.

Los aeropuertos actian como nudos de comunicacion de varios me-
dios de transporte, por lo que a sus inmediaciones llegan autopistas, carre-
teras o lineas de ferrocarril, que facilitan la comunicacion con el resto del
pais. Por otra parte, la presencia de aeropuertos induce a la localizacion
en torno a ellos de una serie de actividades econoémicas relacionadas con
€l, tales como hoteles, empresas de alquiler de vehiculos, empresas de
transporte urgente, centros de negocios, etc., que generan una dinamica
economica muy importante en la zona, pero inevitablemente una intensa
modificacion del territorio donde se implanta.

Cabe por lo tanto sefalar que la propia Organizacion Mundial del Tu-
rismo (OMT en adelante), ha confirmado la fuerte sinergia existente entre
el transporte aéreo y el turismo y su contribucion conjunta al desarrollo
de la economia de los territorios, apoya también las finalidades y los ob-
jetivos de una Estrategia unificada para resolver las deficiencias relaciona-
das con la seguridad operacional y propone que la gestion de la seguridad
aeronautica se plantee en el marco del suministro y de la supervision de
la infraestructura y de las operaciones de transporte aéreo, y como un
componente fundamental de las prioridades y de la planificacion sociales
y econOmicas nacionales.

La OMT adopt6 en su dia unas Medidas recomendadas para la segu-
ridad en turismo y mantiene una Red y un Grupo de Accion de Seguridad
del Turismo. Existe cierto paralelismo entre las actividades de la OMT en
el campo del turismo y las de la OACI en el de la aviacion civil. También
hay aspectos en cuyo tratamiento es crucial una estrecha cooperacion en-
tre las dos organizaciones. Por ejemplo,la OMT tiene en cuenta los riesgos
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y peligros de seguridad respecto de todos los ambitos que conforman el
producto turistico, incluido el transporte (tanto internacional como en el
interior de los destinos). Este enfoque ha permitido a la OMT apoyar el
papel de la OACI y de sus Normas, senalar a la atencion de la OACI ciertas
deficiencias de seguridad del transporte aéreo y facilitar su rectificacion,
notablemente en un caso reciente en que se resolvieron inquietudes im-
portantes en relacion con las “banderas de conveniencia”.

4. REFLEXIONES FINALES

Las ultimas décadas han sido decisivas para el desarrollo de las tres
variables analizadas que han seguido la siguiente progresion logica: incre-
mento del nimero de turistas; mayor nimero de desplazamientos;aumen-
to de la demanda de infraestructuras; mejora de las infraestructuras y mas
impactos territoriales.

La Comision Europea? estima que la evolucion del reparto modal en
el transporte de pasajeros entre 2010-2020 supondra un ligero incremen-
to, del 1%, de los desplazamientos en automovil; un descenso del 2% en la
movilidad turistica en autobuses-autocares; el aumento en un 2% del trans-
porte aéreo; el mantenimiento del uso de tranvia y metro y un descenso
del 1% para el ferrocarril. Sin embargo, la heterogeneidad de situaciones
de los paises que integran la Union, permiten advertir comportamientos
muy diversos en algunos de ellos.

Se prevé que el volumen de pasajeros aéreos entre los afios 2000 y
2020 tendra un crecimiento del 108% y se contempla un aumento del PIB,
para este periodo, del 52%. La variacion estimada del total de pasajeros
alcanza el 35% en este territorio, es decir, s6lo un tercio de lo que se in-
crementaria el transporte de viajeros por avion (Comision Europea 2006
a:36).Ya nadie duda que la irrupcion de las companias de bajo coste ha
sido el revulsivo definitivo en la expansion del transporte aéreo, asi como
la importancia que sigue teniendo la pionera Ryanair en el traslado de
viajeros.

De igual modo, las rebajas en las tarifas del transporte aéreo han sido
fundamentales en el crecimiento de la actividad turistica y se ha hecho:

4 Comision Europea (2006): Por una Europa en movimiento. Movilidad soste-
nible para nuestro continente. Luxemburgo: Oficina de Publicaciones Oficiales de las
Comunidades Europeas
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e Captando clases sociales o segmentos de la demanda -por ejemplo
jovenes-, que antes no podian acceder al disfrute de unas vacaciones.

*  Aumentando el namero de viajes a lo largo del afio en los antiguos
turistas de clase media.

*  Realizando los mismos viajes al ano, aunque en trayectos mas
distantes vy, por tanto, inaccesibles anteriormente por cuestiones
economicas.

No obstante, el desarrollo positivo que se ha experimentado en trans-
porte y turismo, no debe ocultar los costes de este crecimiento. Son mu-
chas las experiencias que ponen de manifiesto que las tres T, constituyen
un desafio unico para el territorio, ya que su conjunto aporta una carga
critica a la insostenibilidad. En Espana el analisis muestra que sectores
economicos de vital importancia para el pais, como el transporte, el turis-
mo o la construccion, ejercen una enorme presion sobre el territorio y la
base de recursos naturales. En concreto, el transporte es un sector espe-
cialmente insostenible con efectos claros sobre €l territorio y sus usos, en
un pais donde la demanda de transporte de viajeros y mercancias se dis-
para. Entre otras cuestiones porque se ha evolucionado hacia un modelo
turistico que prioriza el desarrollo de segundas residencias.

Si se tienen en cuenta las expectativas de crecimiento, se debera con-
siderar que también se prevé que, para 2020, sesenta grandes aeropuertos
estaran gravemente congestionados y en los puertos se observa una ten-
dencia similar. La congestion y la contaminacion amenazan el crecimiento
economico, la calidad de vida y el medio ambiente. Por ello diversas orga-
nizaciones ambientalistas, han sefialado los perjuicios ambientales ocasio-
nados por el desplazamiento masivo de viajeros en época de vacaciones,
principalmente dentro del Primer Mundo, o desde los paises del Norte
hacia los del Sur, hacia los destinos turisticos. El 90% de la energia primaria
consumida en las vacaciones se gasta en el viaje de ida y vuelta. Las emi-
siones que se producen a raiz de esto son uno de los mayores problemas
ambientales del turismo. Sobre todo por parte del transporte aéreo,donde
se observa un indice de crecimiento del 5% anual. Aunque el consumo
energético por avion en los ultimos 20 afos se ha reducido a la mitad, el
aumento del trafico aéreo internacional ha provocado el aumento en el
consumo absoluto de energia en un 50%.
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Las soluciones de «<movilidad inteligente» y de gestion de la demanda
de transporte aliviaran la congestion, pero también se necesitaran infra-
estructuras nuevas o mejoradas. Invirtiendo en alternativas viables a los
corredores viarios congestionados, se apoyaran soluciones inteligentes
que incluiran cadenas logisticas comodales, que optimicen el uso de la
infraestructura de transporte dentro de los diferentes modos y entre ellos
mismos. Estas soluciones incluyen el uso de tuneles, corredores ferrovia-
rios y nodos intermodales para el transporte ferroviario, maritimo o aéreo.
Se tendra que alcanzar el equilibrio justo entre el desarrollo de infraes-
tructuras economicamente esenciales y unas exigencias de planificacion
igualmente legitimas basadas, tanto en los objetivos de la politica medio-
ambiental, como en los de otro tipo. Por lo tanto, debemos entender que
solo se crean sinergias cuando se cuenta con una red de transporte capaz
de proporcionar una experiencia “sin costura” (seamless) al pasajero o
al visitante. Es decir cuando se integra el transporte a otros servicios, en
particular al alojamiento y esto se puede conseguir con encadenamientos
de operacion y de propiedad. La adecuacion de los transportes a las nece-
sidades del turismo no puede volverse en contra de los territorios, porque
si asi fuera la “accion de dos o mas causas cuyo efecto es superior a la
suma de los efectos individuales” esa sinergia, a la que hemos aludido al
principio, puede actuar negativamente para ellos y, posteriormente, para
las actividades que en ellos se desarrollen.

En definitiva, es preciso elegir entre Turismo sostenible/Turismo res-
ponsable y Turismo irresponsable y sus consecuencias:

¢ Degradacion de los recursos naturales y medioambientales =» Pér-
dida de atractivo turistico.

e Pérdida de la autenticidad sociocultural (valores culturales y arqui-
tectonicos, tradiciones, gastronomia...) = Indiferenciacion del des-
tino.

e Progresiva descenso de rentabilidad (guerra de precios) y escasa par-
ticipacion del destino en los beneficios del turismo = Cierre de em-
presas, pérdida puestos de trabajo, pobreza en el destino, rechazo al
turista.

e Escasa implicacion de todos los agentes relevantes. Pérdida de in-
terés y falta de liderazgo = Destino sin rumbo.
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e Disminucion de los niveles de satisfaccion de los turistas y experi-
encia mediocre en el destino. = Atraccion de los turistas de menor
capacidad de gasto y menos sensibles con la sostenibilidad.

Aspectos que pueden traducirse como que se puede elegir entre si-
nergias positivas o negativas y con ello actuar a favor del territorio y del
turismo sin renunciar al progreso de los transportes.
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