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RESUMEN

El transporte aéreo de pasajeros ha crecido mucho en Europa durante los Ultimos freinta
afos. El trafico aéreo se concentra en una red basica de aeropuertos principales. Los aero-
puertos de Londres destacan en esa jerarquia. El turismo es uno de los motivos fundamenta-
les que favorece ese trafico aéreo de pasajeros. Asi, resaltan ciertos aeropuertos
especializados en ese tipo de tréafico.

Palabras clave transporte aéreo, ocio, turismo, sistemas urbanos; Unién Europea.
ABSTRACT

The air transport of passengers has grown a lot in Europe during the last thirty yeard. The
air traffic concentrates on a basic network of main airports. The airports of London highlight
in that hierarchy. The tourism is one of the basic reasons that favors that air traffic of passen-
gers. They stand out this way certain airports specialized in that traffic type.
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PLANTEAMIENTO E HIPOTESIS A CONTRASTAR

Es bien conocida la profunda relacién entre los transportes en general y el turismo; y,
manera muy especifica, con el trafico aéreo. Dentro de la genérica tarea del ocio,
turismo, implica, segun las definiciones y aceptaciones conceptuales mas comunes,
necesidad de desplazamiento, mas préximo o lejano, desde el lugar habitual de residen
por lo que precisa el empleo de un modo de transporte, el que fuere, para trasladarse.
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138 JOSE MARIA SERRANO MARTINEZ

Dentro de ese planteamiento basico inicial, se trata de acotar el asunto a términos c
cretos. Aqui nos limitamos espacialmente al @mbito de la Unién Europea; a un modo co
creto de transporte el aéreo, y a una tipologia de desplazamiento: las personas. A partir
ahi, se trata de relacionar cémo influye el aumento y la significacién del turismo, en tant
gue indicador importante, en el crecimiento y expansiéon del trafico aéreo de pasajerc
Ambos elementos se apoyan, se interrelacionan y necesitan.

Como es de sobra conocido el turismo social, masivo, en Europa es un fenémeno que
bien es reciente, ya cuenta con mas de tres décadas de continuidad creciente. Algo simile
sucede a la generalizacion y aumento de los flujos de transporte aéreo en nuestro entc
europeo. Los dos han sido, por tanto, aspectos integrados, apoyandose uno en el otro.

El doble asunto, adquiere una dimensién extraordinaria por su volumen alcanzad
Tanto si se emplea como criterio de estudio el total de personas a quien afecta, como
dimensién econdmica. Tales indicadores son enormes, sélo contabilizando su implicacic
directa; pero su efecto multiplicador es aun mayor. La complejidad del asunto es tal que
analisis precisaria no un mero articulo, sino todo una serie de investigaciones mas exten
y ambiciosas. Conscientes de ello, aqui sélo interesa calibrar aquellos rasgos basicos ¢
tras varias décadas de pervivencia de transporte aéreo y desarrollo turistico en nues
entorno Comunitario, uno y otro han ido creando y asentando unas estructuras que tier
su plasmacién de naturaleza territorial. Me refiero, por ejemplo, a la red béasica de orgar
zacion de los principales flujos de transporte aéreo en Europa. La dimension tremenda ¢
asunto, en sus numerosos parametros indicativos; su pervivencia, continuidad y cre
miento, asi como el actual proceso de integracion que registra la Unién Europea, son asp
tos todos, que reunidos y combinados, propician ciertas reflexiones sobre ello; para, en
caso, abordar estudios de mayor detalle, posteriormente. Entre otras razones, porque d
sensacion de que estamos ante un modelo de comportamiento que al tener éxito, ha cre
de manera espectacular, tanto, que parece poco probable pueda seguir comportandos
forma similar durante los proximos decenios. Las contradicciones y los problemas acum
lados son muchos. Se precisan cambios y alteraciones sustanciales; pero, si bien nc
puede adivinar el futuro, s6lo con un analisis correcto de la realidad, afloran los problema
sus debilidades y, por ello, es posible articular algunas vias nuevas. Ese modesto objetivc
el Unico que se pretende.

1. SIGNIFICACION CRECIENTE DEL TRANSPORTE AEREO EN LA UNION
EUROPEA DENTRO DEL AUMENTO DEL TRAFICO DE PASAJEROS POR
MOTIVOS TURISTICOS Y OTROS DE NATURALEZA DISPAR

De todos los modos de transporte existentes es el mas reciente. Cuando se estu
resalta, en especial, su enorme auge y éxito durante los Ultimos afios. Se calcula que
evaluaciones mas recientes contabilizan alrededor de 2.000 millones de desplazamien
por avion. Se mire por donde se mire es una cifra fabulosa. Extrafia sobre manera cual
se comprueba su audaz crecimiento. Como en otros adelantos técnicos, fueron necesidze
de orden militar las que impulsaron su perfeccionamiento. Asi, después de la Segun
Guerra Mundial, comienza a difundirse en la vida civil, aunque muy restringido en su
prestaciones. Durante los afios sesenta incrementa su cuota de mercado a costa de los
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modos de transporte, en especial sobre el ferrocarril y el maritimo, en desplazamiento:
larga distancia.

Mas adelante, durante los setenta, otras innovaciones técnicas, en velocidad y cap:s
dad, junto a la plena incorporacién de los aparatos supersénicos (que permitian mejo
ambos aspectos de manera sustancial, capacidad de hasta 300 personas y velocidades
cero en torno a los 1.000 km/hora), propiciaron su crecimiento rapido en vuelos de es
caracteristicas; de tal suerte que, para distancias superiores a los 600 km; o cuando lad
cion de los trayectos de viaje sobrepasa las cuatro horas, el trafico de personas a través
avion, encuentra escasa competencia en los otros modos.

El territorio de la Union Europea, por su morfologia y disposicion, registra distancias
absolutas de esa naturaleza, entre muchas de sus regiones, por lo que se precisan tier
considerables para cubrirlas; no sélo entre aquellas mas periféricas, sino entre sus ar
centrales, nodales y el resto. La carencia de una red de infraestructuras terrestres, que
mita desplazamientos de alta velocidad, hacen del transporte aéreo el modo mas adecu
para el desplazamiento de pasajeros de unas partes a otras (Gerondeau, Ch., 1996). Hay
considerar que la red de autopistas y autovias actual, si bien es bastante completa (en t
a 55.000 km. en los inicios del 2002), no es regular en su trazado, ni esta bien conectz
internamente. Ademas, aln habiendo mejorado mucho, para distancias medias y larg
dificilmente representa una alternativa al transporte aéreo. Sélo si se llevan a cabo los |
nes previstos para poner en servicio una red de Alta Velocidad Ferroviaria, esta pod
representar, en ciertos ambitos espaciales, una alternativa real al avion.

Ademas, existen otras circunstancias afiadidas que explican el auge del transporte a¢
en Europa, ademas de las causas genéricas que motivan su éxito en todo el mundo, las
les son de sobra conocidas y hacen referencia a:

— Larapidez en los desplazamientos, antes indicada, por lo que no cabe volver sobi
ello.

— Laseguridaddel trafico aéreo, frente a los demas modos de transporte. Basta reco
dar que en el Gltimo afio de referencia (2000), frente 140 muertos por 1.000 millc
nes de kilébmetros recorridos a través de la carretera, se registraron sélo 1,1 en
avién (datos de Eurostat, 2001).

— La politica de precios en los transportes aéreos, proporcionalmente, ha registra
una reduccién de costes, frente a los otros modos de transporte. Es interesante se
lar que eso ha tenido lugar, a pesar de la competencia tan particular y limitada exi
tente en el mercado aéreo Comunitario; donde las compafiias «de banderz
nacionales, dificultan una practica real de cielos abiertos; a pesar de los diferent
intentos llevados a cabo en ese sentido, como mas adelante se tendrd ocasior
estudiar con mas detalle.

— Los paises de Europa Occidental, tras siglos de rivalidades sin nimero, saldada
menudo con enfrentamientos bélicos, emprendieron en 1945 un proceso de con
vencia pacifica, que pronto se transformoé en una cooperacién. Desde sus inicios
Comunidad Europea no ha sido mas que un lento proceso de integracién, donde
cooperacion internacional, crece a tal ritmo que, cada vez se asemeja mas a una L
dad territorial, con rasgos politicos y econ6micos comunes.
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— Todo lo anterior y, en buena medida a consecuencia de ello, se ha desarrollado de
tro de un proceso continuado, con ligeras oscilaciones, de mejora ininterrumpida di
nivel de vida. La creacion de riqueza general, junto a unos mecanismos plurales (
distribucion social de la renta, hace que la Unién Europea se haya convertido des
hace afios en uno de los espacios del mundo mas ricos, y donde mayor cantidad
personas tienen acceso regular a esos beneficios.

— Por ultimo, no debemos olvidar que uno de los rasgos de nuestro tiempo es que
transporte, en general, se incrementa mas que lo hace el conjunto de la rique
(Quinet, E., 1992). En tal sentido, el trafico aéreo no es una excepcion, al revés; pa
tiendo de cuotas menguadas, consigue crecer de forma lenta, pero continua, frente
otro modo dominante: la carretera.

Por eso cuando, se comprueba cudl ha sido su comportamiento concreto durante
ltimos afos, los datos confirman esa aseveracion

Cuadro 1
MARCO GLOBAL DEL DESPLAZAMIENTO DE PASAJEROS EN LOS PAISES
DE LA UNION EUROPEA. SIGNIFICACION DEL TRAFICO AEREO EN
REFERENCIA A LOS DEMAS MODOS. EVOLUCION DE LOS VALORES

PORCENTUALES
Trafico pasajeros (%)
1970 15
1980 2,5
1990 3,9
1995 4,6
1999 54

Fuente: Eurostat.

En su conjunto, las cifras contabilizadas son modestas, en especial cuando se cotejan
las de la carretera (87,4 %, en 1999); incluso son menores que las del ferrocarril (6,1 %,
el mismo afo). La gran esperanza para el trafico aéreo procede, sin embargo, de la tenc
cia ascendente de este modo, frente al practico estancamiento de la carretera y la reduc
progresiva del ferrocarril. Un saldo neto de 3,9 puntos en casi tres décadas no es vue
absoluto de la situacion; pero si constituye un indicador apreciable de una tendencia.

Puede afirmarse con rotundidad que una razén basica que ha favorecido el ascenso
trafico de pasajeros por avién se debe al crecimiento de los flujos motivados por el ocio «
general, el turismo, en sus diferentes apartados y modalidades, ademas de otros tipos
desplazamientos de naturaleza dispar y complementaria, dentro del conjunto del territor
de la Unién Europea. Todo eso ha hecho que el movimiento de pasajeros que utilizan
transporte aéreo, dentro de la Unién, sea uno de los méas copiosos de todo el planeta. Si |
el asunto es muy complejo y vasto, imposible por tanto de abordar con detalle en un trab:z
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de esta naturaleza, cabe afiadir algunas matizaciones y reflexiones al respecto, que ayt
a comprenderlo mejor en su auténtica dimension.

Una apreciacion inicial, es que ese abundante trafico aéreo que registran los pai
europeos tiene un doble origen:

a) De un lado el generado por la propia poblacion residente en los paises de la Unic
motivado por unas y otras causas.

b) Aquel que accede a Europa, procedente de otras partes del planeta, en tanto qu
Unién Europea es lugar de destino central para millones de desplazamientos, bi
sea por motivos relacionados con el ocio, o en virtud de su significacion econdmic
destacada.

A su vez, dentro de los dos aspectos indicados, es posible diferenciar numerosos asy
tos y matices que, de manera muy breve, se anotan a renglén seguido. Asi, en referenci
primer apartado, cabe afiadir:

— La existencia de una poblacion numerosa, cercana a los cuatrocientos millones
personas, con significativas concentraciones en sus areas centrales, representa
enorme clientela potencial para estos desplazamientos aéreos.

— A su vez, una elevada proporcién de la misma disfruta de rentas elevadas y u
estructura social, que permite y precisa realizar de manera periédica desplazamie
tos espaciales de media y larga distancia a millones de personas, que encuentrar
el avibn su modo mas adecuado para esos viajes.

— Cada vez resulta més dificil separar con nitidez en muchos de estos viajes cuales
las causas debidas a razones de ocio, con aquellas otras en las que son los mot
laborales los principales causantes. Con lo que frecuentemente los limites ent
ambos extremos se difuminan (Wackermann, G., 1997, a); hasta tal punto que alg
nos hablan de civilizacién de servicios, como expresién mas ajustada a la realid:
actual del mundo desarrollado (Wackermann, G., 1997,c). Parece claro que, €
Europa, nos estamos situando ante esa perspectiva.

— La progresiva integracion de los paises de la Unién es asi mismo una tendencic
destacar pues impulsa la interrelacién y encuentra en la complementariedad ¢
todos, la causa de su propio éxito (Varlet, J., 1992).

— Ala vez, la heterogeneidad de los paises europeos, presente en numerosos aspe
de la vida social, cultural y de las propias condiciones naturales, constituye un ac
cate para que los residentes en unos espacios de la Unién, vean en otros su com
mento. De tal suerte que, de por si, ello representa un impulso para millones ¢
desplazamientos.

Por su parte, dentro detgundo apartadgconsidero de mayor relevancia indicar otros
aspectos, como:

— El creciente protagonismo de Europa en el mundo hacen de ella, en especial de
areas nodales, un marco de referencia dentro del complejo proceso de mundializ
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cion hacia el que caminamos. No debe olvidarse que, salvo en cuestiones relacior
das con la defensa, la importancia de la Union Europea es vital dentro del Planet
Lo es en capitulos tan significativos como la produccion industrial, el trafico comer-
cial, etc.; la apertura de su economia destaca sobre sus rivales y constituye uno
los pilares de su fortaleza.

— Al haber sido durante siglos cuna de culturas y civilizaciones que tuvieron en si
expansion un horizonte planetario, para numerosos paises, ahora constituye u
referencia de primer orden, con la que se encuentran intimamente relacionados;
por lo menos, hacia la que siente una curiosidad y una atraccion destacada.

— Los dos anteriores tipos de razones, diversas en su naturaleza, pero complemer
rias en el fin que nos ocupa, hacen de la Unidon Europea, como paradigma de to
Europa, espacio de relacion y destino para millones de desplazamientos, que may
ritariamente se canalizan a través del trafico aéreo.

2. PRINCIPALES NODOS DEL TRAFICO AEREO

El trafico aéreo, al igual que el maritimo y, a diferencia del terrestre, no precisa de ur
red fija de infraestructuras que canalicen los desplazamientos. Por el contrario se apoya
los aeropuertos, como unidades de escala e intercambio. El éxito del transporte aéreo ha
unido a una tremenda expansién de esos centros. En poco afios han pasado de simples
talaciones que permitian las tareas de aterrizaje y despegue de los aviones y otros servi
minimos que unas y otras funciones precisaban, a lo que son hoy dia: auténticas ciuda
aeroportuarias, donde se concentran todo tipo de servicios; no sélo implicados direct
mente en el transporte aéreo, sino cumpliendo unas funciones complementarias y colate
les con el mismo. El crecimiento y la expansion de tales instalaciones es un fenémeno ¢
puede verse en cualquier pais que haya registrado una expansion del trafico aéreo (R
deiro, R., 1999). El gigantismo aeroportuario es tal que un simple dato ilustra su dimer
sion: se calcula que cada millén de pasajeros 0 100.000 Tm. de mercancias movidas por
aeropuerto precisan un 1 kike espacio dedicado a instalaciones. Basta comprobar los
volumenes de trafico correspondientes a los principales aeropuertos europeos, en este ¢
y hacer un célculo sobre sus dimensiones espaciales.

Dada la escala territorial con la que se trabaja en esta investigacion, y el espacio ab
cado, no es posible mas que considerar aquellos aeropuertos de la Unién Europea, cl
volumen de tréfico, en el Ultimo afio de referencia, supera o ronda los 10 millones. Son 2
La figura 1 representa un esquema que ayuda a contemplar la dimension y configuraci
espacial de la red existente. Al mismo tiempo, el cuadro 2 recoge la evolucién temporal ¢
su movimiento de pasajeros durante los Gltimos decenios:

Aunque los datos del cuadro son bastante elocuentes por si mismos, parece neces
afadir ciertas consideraciones complementarias globales, referidas al conjunto del mo
miento del trafico aéreo, que aclaran su verdadera significacion:

a) La suma del trafico de pasajeros de los referidos aeropuertos muestra cifras esp

taculares. De manera sucesiva no han cesado de superarse década tras década.
pasado de menos de 100 millones de pasajeros en 1970 a 572,6 en el 2000; se tr
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Cuadro 2
TRANSPORTE AEREO. MOVIMIENTO TOTAL DE PASAJEROS EN LOS
PRINCIPALES AEROPUERTOS DE LA UNION EUROPEA (LLEGADAS,
SALIDAS Y TRANSITO). EVOLUCION DURANTE LOS ULTIMOS ANOS
(datos en millones)

143

Cambio
1970 1980 1990 1999 200Q (%) 00199
1 Londres, Heathrow, GB 15,4 27,5 430 613 64,5 51
2 Franfurt Rhein Main, A. 9,4 17,6 29,4 45,8 49(4 7,6
3 Paris, Ch. De Gaulle, F. 2,2 10,1 22)5 432 48,2 11,6
4 Amsterdam, Schiphol, H. 5,2 94 16,p 368 39,6 1.7
5 Madrid, Barajas, E. 4,8 10,1 16,2 27,7 32(8 18,2
6 Londres, Gatwick, GB 3,7 9,7 21,1 30,6 3201 49
7 Roma, Fiumicino, | 6,5 114 17,1 24,1 259 7|5
8 Paris, Orly, F. 10,4 15,7 24,3 25,8 254 02
9 Munich, A. 3,6 6,0 114 21,3 23,1 8,7
10 Bruselas, Zaventem, B 2,8 5L 71 20,0 21,6 r.9
11 Milan, Malpensa, | - - - 17,0 20,7 22,1
12 Barcelona, Prat, E 4,q 58 9,0 17/4 19,8 13,8
13 Palma de Mallorca, E. 4.4 7,8 113 17|14 18,6 12,4
14 Manchester, GB 1,9 4,3 10,1 17,8 18(8 59
15 Estocolmo, Arlanda, S. 2,6 43 14,0 174 18,4 6,2
16 Copenhage, Kastrup, D 6,5 8,6 12{1 17,4 18,3 b,1
17 Dusseldorf, A. 3,6 7,2 11,9 15,9 16,0 0/6
18 Dublin, Irl. 1,9 2,6 55 12,8 13,8 8,]
19 Atenas, Grec. 3,7 9,2 10,1 118 121
20 Viena, Aus. 15 2,7 55 11,2 11,9 6,6
21 Londres, Stansted, GB 9,6 119 25,6
22 Berlin, A. - - - 9,6 10,3 7,7
23 Helsinki, Fin 1,8 2,9 5,6 9,7 10,4 3,8
24 Lisboa, P. 1,7 2,4 4,1 8,1 9,4 8,f
Total 98,2 | 179,9| 303,0{ 529,3 572 8,1L

% anual de crecimiento, 1970-2000, 6,1 %; promedio anual. 99/00, 8,1%.
Fuente: Eurostat.
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por tanto, de un aumento de 474,4 millones. Acaso los datos absolutos, al contabi
zar valores muy altos, no permiten hacerse una idea ajustada del proceso; y son

valores porcentuales, quienes mejor expresan la transformacion habida. En ese s
tido, basta decir que la base 100 de 1970, se ha convertido en 583,09 en el Ultin
afo indicado.

Bien es cierto que la estadistica empleada en este andlisis, al contemplar todas
modalidades de movimiento, llegadas, salidas y transito, tal vez sobrevalora ¢
aumento real de los pasajeros que utilizan el avién. En especial, cuando se incluy
los que realizan meramente funciones de transito, hay que situarlos en lo que son |
grandes flujos de movimiento aéreo mundial, dentro del cual, desde luego, la Uni6
Europea ocupa un papel destacado, como centro intermediario entre otras partes
planeta.

De todas maneras, hay que recordar que aqui estamos s6lo considerando los
aeropuertos de mayor transito, pero ademas, dentro del territorio de la Unién oper:
ademas un centenar largo de aeropuertos cuyo movimiento de viajeros supera ant
mente el millon. La red real, por tanto, es mucho mas tupida y compleja de la aqt
indicada (Brocard, M.; Lesueur, C., 1999). Evidentemente, la suma de pasajeros qt
contabiliza el total del trafico aéreo en la Unién Europea, es muy superior a la de Ic
24 aeropuertos basicos.

En principio, cuesta trabajo asumir que, durante las préximas décadas, el ritmo c
aumento del traslado de pasajeros por este modo de transporte siga registrando
porciones semejantes a las de este periodo indicado. Con los actuales medios t
nolégicos existentes, las servidumbres que implica este modo, y las limitaciones

realidades que conlleva, no parece posible continuar aumentando a ese ritmo,

siquiera a otro similar. Se precisaria arbitrar toda una amplia serie de cambic
estructurales profundos para evitar su colapso definitivo, o al menos para amortigu
algunas de las disarmonias que vienen registrandose (Auphan, E., 1997).

De todas maneras, los valores tan abultados que aporta el transporte de pasajeros
aérea, no son mas que los datos que confirman la realidad de los cambios socio-econé
cos, espaciales y culturales, a los que antes, de manera muy breve, se aludié. Tales mot
ciones se han comportado como causas generadoras del espectacular aumento del trz
aéreo. Para conseguir un conocimiento mas detallado, de aquello que es mas préxim
nuestra disciplina, la Geografia, nada mas oportuno que ocuparse de los rasgos y cara
risticas de la dimension espacial de la red basica de aeropuertos europeos:

1°) El aeropuerto londinense de Heathrow contabiliza el mayor transito de pasajeros

todos; con nitidez supera al que sigue en la jerarquia, Frankfurt, en 15,1 millone:
Pero una consideracion mas ajustada a la realidad, debe tener en cuenta que
torno a Londres funcionan otros dos aeropuertos mas, Gatwick y Stansted, que vi
nen a complementar semejante cometido, si bien se produce un acertado reparto
funciones, evitando asi las consecuencias negativas inherentes a un solo cen
demasiado copioso y saturado. De esa manera, la suma de pasajeros de los
aeropuertos londinenses en el 2000, asciende a 108,5 millones de pasajeros.
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Figura 1
RED BASICA DE AEROPUERTOS EN LA UNION EUROPEA.
TOTAL TRAFICO DE PASAJEROS, 2000
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valores absolutos esa cifra supone un aumento de 89,2 millones en referencia a
cifra de 1970. No obstante, el grado de primacia de Londres como centro del tran
porte aéreo, en referencia al conjunto de la red basica aeroportuaria europea, ce
calificarla de estable en el transcurso de esas tres décadas. Pues si en 1970 el totz
trafico londinense representaba el 19,65 %, en relacion a la suma de dicha red ae
portuaria basica, en el 2000 significaba el 18,94 %.

Las causas que motivan la nodalidad londinense sobre la red basica comunitaria s
de naturaleza dispar. Londres es una ciudad mundial de primer orden, atendiendc
los diferentes parametros habitualmente tenidos en cuenta. Destaca como gran ¢
tro econémico y de servicios cuya influencia se extiende a todo el planeta. La prc
pia insularidad britanica, refuerza también el uso prioritario del transporte aérec
frente a otros modos. Gran Bretafia, y Londres en particular, constituyen un centr
de referencia basico, dentro del mundo anglosajén, que cuenta, no debe olvidars
con paises de gran tamafio y considerable significacion econémica. Tambiél
durante siglos Gran Bretafia fue metrépolis para un inmenso imperio colonial que <
extendia por todo el mundo. Todos esos aspectos generales, solamente enunciac
contribuyen a hacer de esa ciudad, un centro nodal basico, emisor y receptor
ingentes cantidades de trafico aéreo, a la vez, que refuerzan su papel de punto
intercambio fundamental para las comunicaciones de este modo de transporte. Ta
poco hay que olvidar que el modelo de organizacién del trafico aéreo tiende a pr
mar un esquema centralizado (hub and spoke), en lugar de un sistema malla
(Antén Burgos, F.J., 1991; Spill, J.M., 1992). La suma de esos elementos iniciales
basicos, junto a otros complementarios, han impulsado a las empresas de nave
cion britanicas a actuar con politicas agresivas y competitivas en el mercad
mundial, reforzando, a su vez, el papel nodal de Londres, como cabeza del sister
aeroportuario de la Unién Europea.

2°) Paris ocupa el segundo lugar de la jerarquia aeroportuaria de la Union Europea.

el 2.000 sus dos aeropuertos, Charles de Gaulle y Orly sumaban 73,6 millones
pasajeros. También aqui, si bien de manera méas reducida, se ha seguido idént
camino al indicado de Londres. El aeropuerto de Orly, al sur de la ciudad, con sL
dos terminales Sur y Oeste, fueron hasta los ochenta el principal aeropuerto de
ciudad. Las autoridades francesas, conscientes de sus limitaciones de ampliacic
emprendieron una vasta operacion de puesta en funcionamiento de uno nuevo
Roissy, en el norte de la ciudad, con mayores posibilidades de ampliacién sucesi
y enlace, mediante tren de alta velocidad, poniendo asi las bases para el funcior
miento de un gran centro de transportes y servicios. Con ese sistema se ha con
guido que el trafico movido por Paris, no quedase rezagado dentro del conjunt
europeo. De tal suerte que los 12,6 millones de pasajeros movidos en 1970, se t
incrementado en 61 millones durante los treinta afios transcurridos. Si bien, su cuc
de participacion, dentro de la red basica europea que analizamos, se ha manten
estable: 12,85 % en 1970y 12,83 % en el 2000.

Para comprender la significacién de esta ciudad y la importancia de su trafico aére
en buena medida, cabe repetir semejantes razonamiento a los indicados en la pac
anterior para Londres, sélo que aplicandolos a Francia. El peso de este pais y de
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ciudad en particular, es algo mas reducido en numerosos aspectos, tales con
importancia econdémica-financiera mundial; centro de intercambio de pasajero
internacional, etc. También, l6gicamente hay que restar la insularidad antes apc
tada. Sin embargo, debe afadirse un aspecto nuevo: Francia es el principal p:
turistico del mundo, y Paris la ciudad simbolo por antonomasia de esa activida
(Mesplier, A.; Bloc-Duraffour, 1995); circunstancias que, sin duda, contribuyen en
buena medida al aumento del trafico de sus aeropuertos.

3°) El aeropuerto de Frankfurt, como centro concreto y singular, ocupa un lugar dest
cado en la jerarquia correspondiente de la Unidn Europea (2° después de Heathro
En el 2000 pasaron por él 49,4 millones de pasajeros. Su aumento absoluto ha s
considerable en los dltimos 30 afios, 40 millones; sin embargo, porcentualmente ¢
importancia, en referencia al conjunto de la red basica, ha retrocedido ligerament
al pasar del 9,57 % al 8,62 %.
La ciudad de Frankfurt, a pesar de su tamafio demografico modesto, viene desem
flando, en algunos aspectos, el papel de capital econdmica financiera de Aleman
incluso, recientemente, se ha reforzado al ser sede de importantes organismos
semejante naturaleza de toda la Comunidad Europea. Eso explica, junto a su locali:
cién centrada, en el territorio germano, su protagonismo como centro de comunic:
ciones aéreas. De esa suerte, una ciudad, con su entorno metropolitano, de menos
un millén de habitantes, ha ido consolidando un papel nodal clave para el trafico ext
rior de toda Alemania, a la vez que un notable centro de intercambio mundial, amplic
mente conectado con los principales aeropuertos del mundo (Gago Garcia, C., 199

4°) Amsterdam, como ciudad importante del Randstad holandés, y su aeropuerto Sch
hol, ocupan, con nitidez, un lugar destacado en esta jerarquia. Considero que se r
nen diferentes aspectos que explican la pujanza de este centro aéreo, que er
transcurso de los ultimos 30 afios no sélo ha aumentado su volumen de trafico
pasajeros en 34,4 millones, al pasar de 5,2 a 39,6 millones, aumentando incluso
porcentaje de participacion dentro de la suma global de lo que representan los gre
des aeropuertos de la Unién Europea, pues pasa de significar el 4,88 % a 6,86 %;
balance de los mas favorables de todos. De un lado, Amsterdam no es mas que
centro urbano mayor del conjunto urbano del Randstad, que contabiliza casi 1
millones de personas. Eso le proporciona una base demogréfica y urbana de g
consideraciéon, que pocos aeropuertos de la Unién pueden igualar. Ademas,
apuesta de todo el pais, Holanda, por aglutinar en un aeropuerto, como centro bas
por donde se canalizan los principales flujos aéreos, significa que unos quinc
millones de personas se incluyen en su hinterland inmediato. La dimensién espac
reducida de ese pais, contribuye a que la accesibilidad al aeropuerto no encie
mayores dificultades, para casi todas sus provincias. A todo eso se une que Holar
es un Estado muy abierto en su economia hacia el exterior. Para cubrir ese objet
el aeropuerto de Schiphol dispone de un numero muy elevado de conexiones inte
nacionales. Los viajes de negocios, en sus mas diferentes apartados, su funcion
transito, dentro del sistema aeroportuario de Europa Occidental, y la funcion turis
tica complementaria, son diferentes aspectos que contribuyen a incrementar su vo
men global de trafico de pasajeros.
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5°) Dentro de la red basica de aeropuertos, incluidos en el cuadro de datos anteri

puede comprobarse que se incluyen varios que corresponden respectivamente a
capitales de los Estados miembros de la Comunidad. Tal es el caso de Madrid (5
Roma (7°); Bruselas (10°); Estocolmo (15°); Copenhage (16°); Dublin (18°); Atena
(199); Viena (20°); Berlin (22°); Helsinki (23°) y Lisboa (24°). Los modelos de orga-
nizacion de las respectivas redes aeroportuarias de esos paises son disimiles. Dey
den, en buena medida, de la propia tipologia de sus respectivas redes urbar
nacionales. También de las singulares condiciones conjuntas de cada pais; ¢
tamafio demografico y las funciones basicas que desempefian, ademas de ot
aspectos plurales, particulares, dificiles de esquematizar. A la vez, tampoco hay q
dejar de lado, en algunos casos, la presencia de ciudades y areas metropolitanas
gran centralidad e importancia demogréfica y econémica que, en conjunto, ocupza
un nivel destacado en las correspondientes jerarquias urbanas nacionales; todo
cual son razones suficientes para generar y demandar volimenes de trafico cop
so0s, las cuales precisan disponer de aeropuertos propios para cubrir tales necesi
des del trafico de pasajeros (caso de Barcelona, Milan, Munich, Dusseldorf, c
Manchester). También, existen otras situaciones particulares, tales como la de cie
tos destinos de gran especializacion turistica, caso Palma de Mallorca, lo cual fave
rece el crecimiento notable del trafico de pasajeros hacia las Islas Baleare
concentrado de manera significativa en un aeropuerto, el de Son San Juan, en Pal
de Mallorca (Antén Burgos, F. J., 1986, a).

6°) No parece oportuno realizar un analisis detenido de las causas que motivan y jus

fican el trafico de cada uno de los aeropuertos antes referidos. Alargaria en exce
los comentarios. Tampoco es posible centrarse en ningln caso de forma aislac
sino que es preciso hacerlo dentro del contexto que representa el conjunto de |
subsistemas urbanos nacionales; acaso tampoco afiadiria nada nuevo seguir con
procedimiento de trabajo. Mas que nada, porque en los apartados siguientes, st
preciso volver de nuevo al estudio global del sistema que todos estos grandes ae
puertos desempefian dentro del conjunto Comunitario (Bavoux, J.J.; Charrier, J.B
1994).

De todo lo antes expuesto, cabe extraer como deduccion basica los siguientes aspe
fundamentales:

a)

b)

Se trata de una jerarquia de grandes centros de transporte, que no puede inter,
tarse solo, de manera aislada, teniendo en cuenta aeropuertos separados, sino co
derando espacios focales que aglutinan los principales flujos del trafico de
pasajeros. La jerarquia presenta una clara estructuracion, con diferencias marcac
de sus integrantes. La separacion entre los lugares primeros y postreros son abu
das.

Los principales lugares de la jerarquia, encabezados por los aeropuertos londinen:
y parisinos, corresponden a las dos grandes metrépolis, centros de nivel mundic
existentes en Europa. Su centralidad urbana, su rango internacional, junto a otr
numerosos aspectos, de indole interno, propician su papel relevante. En torno

Cuadernos de Turismg 9 (2002), 137-164



GRANDES CENTROS DE TRANSPORTE AEREO Y FLUJOS TURISTICOS EN EUROPA 149

otros considerables espacios urbanizados (Amsterdam dentro del Randstad) y foc
de primer orden econémico financiero europeo (Frankfurt), funcionan sendos cer
tros aeroportuarios de importante significacion.

c) La mayoria de los restantes aeropuertos incluidos en esta jerarquia basica corr
ponden a las respectivas capitales estatales de los paises de la Unién. Aunque
diferencias significativas de unos a otros, el modelo centralizado de organizacio
del tréfico aéreo, hace de estos aeropuertos, los nodos basicos que conectan tod
trafico aéreo interno, de indole nacional, con el exterior. Ademas desempefian tar
bién otras funciones complementarias.

d) Sdlo niveles de especializacion turistica notables, o la existencia de redes urbar
nacionales multipolares, son capaces de introducir ciertas modificaciones en es
esquemas previos esbozados de funcionamiento de la jerarquia.

3. DESPLAZAMIENTO DE PASAJEROS EN EL TERRITORIO COMUNITARIO

El analisis del trafico aéreo entre los grandes nodos aeroportuarios en Europa sir
como aproximacion inicial a la jerarquia de centros que dirigen y organizan el trafico aére
A partir de aqui, podemos abordar la naturaleza y la direccion del trafico aéreo intraeur
peo, siguiendo diferentes caminos. Paso a ello.

Como ya se indicé, una parte importante del movimiento de pasajeros que utiliza Ic
grandes aeropuertos europeos, es un trafico de «transito», dentro del creciente papel
Europa, en general, y de manera significativa la Union Europea, desempefian dentro
contexto mundial; la interconexién de las redes mundiales de transporte se intensifica de:
hace afios (Chesnais, M., 1991). Los aeropuertos antes estudiados, y otros numerosos
podrian afiadirse, sirven de grandes intercambiadores, en los intensos flujos de trafico
pasajeros que circulan por el mundo. Por ello, es mas ajustado y preciso conocer y estut
la auténtica dimensién de los desplazamientos de personas, segln este modo de transp
entre cada uno de los quince paises. Al efecto se aporta el cuadro 3, donde se especif
esos valores referidos a 1999.

La suma total de pasajeros contabilizados asciende a 377,5 millones; una cifra ne
mente inferior a la que hemos utilizado antes, del movimiento total de los grandes nod
del transporte aéreo. Aqui ya no se incluyen los millones de pasajeros en transito; tampc
se contabilizan de forma doble los viajeros que parten de un aeropuerto y llegan a ot
Consiste, por tanto, una apreciacion mas precisa.

Lo primero que llama la atencion es que la suma total de pasajeros casi coincide cor
del nimero de habitantes de toda la Unién Europea. Como si cada persona anualme
realizara un desplazamiento en avion. Eso confirma el alto grado de conexién y relacit
existente entre los diferentes paises de la Union; de otra forma no se alcanzaria un vc
men semejante. Comparando esa cifra reciente, (correspondiente a 1999), con la de u
lustros atras, se comprueba el crecimiento tan fuerte experimentado. En el presente, t
Estados Unidos, que alcanza el mayor nimero de trafico aéreo de pasajeros del mundc
Union Europea ocupa con claridad el segiin espacio donde se produce mayor nimero
desplazamientos. Dentro de esa perspectiva es donde deben abordarse el planeamient
transporte aéreo, en el conjunto del sistema de transporte (Tolley, R.; Turton, B., 1995),

Cuadernos de Turismg 9 (2002), 137-164



150 JOSE MARIA SERRANO MARTINEZ

no se desea que en pocos afios la realidad desborde la capacidad y las necesidades de
fico en la Union Europea, dado el salto cuantitativo registrado (Seally, K.R., 1968). Com
referencia de lo que se anuncia, basta comprobar cuél ha sido el comportamiento ¢
transporte aéreo de pasajeros, en Estados Unidos; aunque aqui en la Unién Europea
cifras absolutas son todavia mas modestas (y las distancias y otros aspectos territoriz
difieren). Todo hace pensar que el crecimiento e integracién europeas, precisan de forn
las de accesibilidad que posibiliten flujos mas numerosos y fluidos si se desea que
interfieran en el desarrollo e integracion europea (Vickermann, R.; Spiekermann, K.
Wegener, M., 1999).

Las cantidades totales de trafico aéreo de pasajeros entre los 15 Estados de la Unién
muy dispares, como lo son su propia poblacién y otros aspectos del territorio y su prop
naturaleza socio-econémica. No obstante, al observar con atencién tales valores, es pos
deducir ciertas consideraciones bésicas, tales como:

— Hay varios de ellos, 9 en concreto, cuya cifra de trafico aéreo de pasajeros es suf
rior, a veces, de manera significativa, al total de sus efectivos demograficos. Es
ocurre en Bélgica, Dinamarca, Grecia, Espafia, Irlanda, Finlandia, Gran Bretafic
Holanda y Luxemburgo. En tres Estados, por el contrario, la suma de pasajeros
netamente inferior a esa comparacion; tal sucede en: Alemania, Francia e Italia. P
ultimo, en otros tres Estados, ambas magnitudes difieren poco, casi son parecidz
Austria, Portugal y Finlandia.

— Si bien es complejo, pues precisaria de un analisis mas extenso y detenido, pe
abordar todas las variables que intervienen, y asi determinarlas razones y causas
motivan esos comportamientos diferenciados, si pueden afadirse ciertos aspect
gue encierran cierta significacion e influencia, asi:

a) Lainsularidad de algunos paises, o el contar dentro de sus ambitos estatales, ¢
varias islas, mas o menos proximas al resto de sus respectivos territorios, con
tituye una circunstancia apreciable a considerar, pues motiva el incremento d
los flujos de trafico mediante este modo de transporte. Eso puede aplicarse
Gran Bretafia, Irlanda, Espafia, Grecia, etc.

b) La ubicacién periférica, en referencia a las areas centrales de la Unién, de toc
el territorio estatal, o de buena parte de él, contribuye también a impulsar a st
habitantes, o a quienes desean acceder a esos paises, a utilizar este modc
transporte, como mas adecuado para salvar mayores distancias: Finlandia, St
cia, Grecia, Espafia, Irlanda etc. se presentan, como casos paradigmaticos de
comportamiento.

¢) Laconjuncion de una serie de aspectos econdémicos y sociales predominantes
un territorio, también influyen en que se produzcan mayores 0 menores propol
ciones de desplazamientos de viajeros hacia otros paises de la Unidn. Asi, «
forma mas especifica, pueden anotarse: el grado de internacionalizaciéon de ¢
economia; su nivel de desarrollo econémico diferente, etc.

d) En referencia con el anterior apartado debe considerarse todo lo relacionac
con las actividades del ocio. Y dentro de ellas, los desplazamientos motivado
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por la actividad turistica, se presenta como uno de los grandes aspectos dinan
zadores de los flujos de transporte aéreo (Wackermann, G., 1993 y Ressouche
W.; Potier, F.; Bieber, A., 1991). Eso ayuda a comprender porqué Espafia, pc
ejemplo, es uno de los paises que contabiliza mayores cifras dentro de esa cc
sideracion. Ya desde hace afios se constatd que esa actividad era basica p
entender el crecimiento del trafico aéreo (Cano Garcia, G., 1985); de la mism
forma que ha sido el turismo el segmento econdmico que ha influido de maner
notoria en la propia organizacion del sistema aeroportuario espafol (Anton Bur
gos, F.J., 1986, b).

e) No es preciso insistir en que los anteriores aspectos no son excluyentes entre
por el contrario, si bien en diferente grado, suelen coincidir, en un sentido U
otro, influyendo en el resultado final tan dispar que precisa el cuadro de dato
ndmero 3.

Ese trafico de pasajeros utilizando el transporte aéreo, se realiza a través de los mas
cien aeropuertos, con movimiento internacional, que funcionan en la Unién Europea. Leé
conexiones entre buena parte de los principales nodos son intensas. Pero no es pos
abordarlas aqui de manera pormenorizada, se precisaria otra escala de trabajo. Por ellc
optado por seleccionar sélo los nexos de trafico aéreo de mayor intensidad que durante
afio de referencia préximo, 1998, tuvieron lugar en los paises de la Unién Europea. L«
datos se aportan en el cuadro 4.

Segun puede comprobarse, se han seleccionado sélo los 30 mas copiosos; su umbre
sitla en 740.354 pasajeros; corresponde a Paris-Viena. Encabezando esa jerarquia,
algo mas de 4 millones de pasajeros, se encuentra el trayecto Londres-Dublin. En medic
través de una relacion gradual, mas abultada en la mitad superior, que en la postrera, se
can los restantes, hasta un total de 30 haces. La figura 2 representa graficamente su din
sion espacial; asi puede advertirse con mayor facilidad cuél es la morfologia de la red, <
centros nodales y sus periferias.

El modelo conjunto de la red basica de relaciones mediante este modo de transporte
Europa Occidental presenta una serie de caracteristicas, las cuales, de manera muy es
mética y breve, comento a continuacion:

1°) El modelo espacial de la red es irregular en su morfologia. Se advierte la existenc
de espacios periféricos, conectados con los nodos basicos, frente a otras areas c
trales, mejor conectadas y relacionadas entre si.

2°) En consonancia con la jerarquia aeroportuaria y con la disimilitud de los volimene
de trafico existentes, ya referidos con anterioridad, los aeropuertos de Londre:
seguido a distancia de Paris, son quienes ejercen un papel rector indiscutible sot
el conjunto de la red.

3°) La propia morfologia del territorio de la Union, asi como la mayor densidad de
poblacién y la concentracién préxima de un buen nimero de grandes ciudades en
denominado cuadrilatero vital europeo (Londres, Paris, Rhur y Randstad) (Serran
Martinez, J.M2., 1993), hacen de esta area la que alcanza mayor densidad de vue
y conexiones de toda Europa.
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) Cuadro 4 )
TRANSPORTE AEREO. PRINCIPALES FLUJOS DE TRAFICO ENTRE
CIUDADES EN EUROPA, 1998
Ciudades de partida N° pasajeros Regular Charter
1. Londres Dublin 4.086.611 99,8 0,2
2. Londres Amsterdam 3.313.799 99,9 0,1
3. Londres Paris 2.828.48( 99,7 0,3
4. Londres Frankfurt 1.905.705 99,09 0,1
5. Londres Milan 1.481.223 95,8 4,3
6. Londres Bruselas 1.44873¢ 99,9 0,1
7. Londres Roma 1.444,071 96,3 3,7
8. Dusseldorf Palma de Mallorca 1.418.941 96,4 3,6
9. Londres Malaga 1.277.193 31,0 69,0
10. Londres Estocolmo 1.256.37% 98,3 1,7
11. Londres Madrid 1.232.830 98,8 1,2
12. Londres Palma de Mallorca 1.173.711 25,8 74,
13. Paris Madrid 1.117.083 99,0 1,0
14. Paris Roma 1.101.148 92,8 7,2
15. Londres Munich 1.050.835 99,7 0,3
16. Londres Atenas 1.018.764 81,5 10,8
17. Paris Frankfurt 989.664 99,9 0,1
18. Londres Barcelona 987.892 96,9 3,1
19. Paris Milan 958.079 97,7 2,3
20. Londres Tenerife 952.624 6,8 93,2
21. Paris Amsterdam 906.281 99,7 0,3
22. Londres Niza 870.684 97,3 2,7
23. Londres Faro 867.243 259 74,1
24. Manchester Palma de Mallorca 856.725 5,3 94,7
25. Manchester Tenerife 829.407 0,0 100,0
26. Londres Viena 809.557 98,5 15
27. Londres Lisboa 789.701 99,0 1,1
28. Paris Barcelona 764.741 97,1 2,9
29. Paris Lishoa 760.445 87,5 12,5
30. Paris Viena 740.354 92,8 7,2
Suma 37.734.080

Fuente: Eurostat.
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4°) La primacia de los aeropuertos de Londres es tan fuerte, atendiendo sélo a es
haces mas voluminosos de trafico de pasajeros, que de los 30 tenidos en cuenta,
enlazan con ellos. Los de Paris, que ocupan el segundo nivel, sélo contabilizan
Los que siguen, se limitan, en el mejor de los casos, a contadas rutas.

5°) En esencia, al contemplar el modelo de funcionamiento de la red, se tiene la sen:
cion que obedece a una dualidad basica de motivos. De un lado, esas dos ciuda
centrales, a través de sus aeropuertos, son los que, por tratarse de grandes espe
urbanos de influencia mundial, conectan todos los centros de los subsistemas aér
de los respectivos Estados de la Unidn, dentro del esquema de funcionamien
dominante en este modo de transporte (hub and spoke), dirigiendo y organizanc
todo el subsistema europeo. A la vez, los aeropuertos de Paris y Londres, sirven
centros de intermediacion y conexién, del subsistema europeo, hacia el exterior, cc
el sistema de transporte aéreo mundial (Hall, P. 1990).

6°) Ademas de los aspectos antes sefialados, también los flujos turisticos, participar
contribuyen con nitidez e importancia en ese modelo global de red basica del trafic
aéreo Comunitario y mundial, favoreciendo la «internacionalizacién del espacio»
(Wackermann, G., 1994). Debido a la significacién del asunto, me detengo en ell
afiadiendo algunos matices:

» Las dos grandes ciudades, cabeceras de la red, son al mismo tiempo importan
centros turisticos, de tal suerte que figuran entre los principales destinos de e
naturaleza en todo el mundo. Por tanto, no hay que olvidar que una parte apr
ciable de los flujos de transporte de pasajeros registrados, lo hacen movidos ct
esa finalidad, a través de diversas consideraciones especificas (Lozato-Giota
J.P., 1982). Pero, en definitiva, una proporcién significativa de su actividad eco-
ndémica encuentra en las tareas del ocio en general, y el turismo, de manera cc
creta, un apoyo sustancial (Py, P., 1986).

» lgualmente, todas las capitales europeas y otras grandes ciudades, son tamb
destino de numerosos viajes, cuya finalidad basica o complementaria es
turismo. Desde que éste se transforma en un fenédmeno social (de la Torre, C
1982), ampliado a la mayor parte de la poblacién europea, los viajes a travé
de avioén, por su rapidez, y reducidos costes, permiten durante todo el afio de
plazamientos entre los paises de la Unién, siendo los aeropuertos de las caj
tales estatales y grandes ciudades, los nodos fundamentales de enlace (Catt
N., 1991). La cotidianidad y la continuidad de estos desplazamientos aéreo:
constituyen una estructura de organizacion muy diferente de la apuntada en Ic
pioneros estudios sobre el ocio y la recreacién (Chabot, G.; Pingaud, M.C.
1956).

e Ademas de su caracter complementario, los desplazamientos aéreos motivad
exclusivamente por la finalidad del ocio y del turismo son de tal envergadura
que figuran, por derecho propio, entre los principales flujos de desplazamient
de personas, indicados en el cuadro 4. No se trata de uno o dos haces basico:s
flujos aislados, sino de un total de 7, en los que el punto de destino/partida, es
aeropuerto que desempefia esa finalidad turistica como actividad basica. L
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Figura 2
PRINCIPALES RUTAS DE TRANSPORTE AEREO DE PASAJEROS
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figura 2, muestra como la red basica de enlaces aéreos conecta en su perife
sur con esos destinos turisticos.

Debido a su significacion destacada, me detengo en su analisis, aportando algunas a
taciones complementarias sobre los principales areas de esa naturaleza.

Palma de Mallorca es quien consigue mayor nimero de relaciones; con Disseldo
Londres y Manchester, consigue flujos de 1,41, 1,17 y 0,85 millones de pasajeros, respe
tivamente. Como puede comprobarse en el cuadro citado, se trata de valores superiore
los que registran otras ciudades o capitales de Estado de mayor peso demografico y si
ficacién funcional, como Viena, por ejemplo. Esto confirma con nitidez la significacion de
las Baleares como gran destino turistico para millones de personas desde el resto d
Comunidad; de ahi la significativa red de vuelos que la unen con todas las ciudades imp
tantes (Segui Pons, J.M2.; Martinez Reynes, M2. R., 1994). De hecho, se ve con clarid
gue sus flujos de trafico alcanzan bastante significacién con Disseldorf (centro del Rhur
de una amplia zona poblada vecina de Alemania); con Londres, cabecera del sistema aé
Comunitario, y con Manchester, gran aeropuerto del centro de Gran Bretafia. En algun
casos se trata de una elevada proporcién de vuelos «charters»; pero, en otros, la consol
cion de las relaciones propicia operar con vuelos regulares.

También otro aeropuerto espafiol figura, con dos enlaces, en la jerarquia que analiz
mos. Tenerife mantiene fuertes haces de trafico con Londres, 0,95 millones de pasajeros
Manchester 0,82. Aunque con otros matices, de nuevo se trata de un modelo similar, sos
nido en causas semejantes; por lo que no cabe repetir lo ya sefialado. S6lo merece la |
insistir en que, como antes se apunté, dentro de Espafia, aparece con nitidez, la importe
significacién que alcanza el transporte de pasajeros via aérea, motivado por el turisn
(Serrano Martinez, J.M2, 1999).

Por ultimo, figuran asi mismo en el cuadro de datos referido otros dos flujos de viajerc
de semejante naturaleza turistica; son: Londres-Niza y Londres-Faro, Cada uno de ellos ¢
los aeropuertos base de respectivas areas turisticas de gran significacion: la Costa A
francesa y el Algarve portugués.

Todo lo antes expuesto no hace sino confirmar la especial relevancia que el turismo
través de sus diferentes manifestaciones y especialidades, representa dentro de la movili
de pasajeros por avion en este ambito territorial de la Unién Europea. Lo que comenzé
maneras modesta se encuentra hoy en plena madurez (Miroux, A., 1991); de tal suerte (
resulta dificil disociar transporte aéreo y turismo. Hace dos décadas eso parecia una nc
dad (Perrault, A., 1978), pero hoy es una realidad de enorme significacion.

Como no es conveniente alargar mas esta cuestion, me limito a afiadir dos cuadros
datos complementarios, en los que se recoge la significacién actual del turismo en los p
ses de la Union; a la vez que las dos figuras 3 y 4, en sus respectivas representaciones
tograficas, ayudan a valorar tal aspecto.

Los quince paises de la Uni6n Europea sumaron en el 2000, 282,3 millones de turist:
lo que representa el 70,11 % del total, 402,6 millones, contabilizados en el conjunto c
Europa. Una suma y una proporcién realmente significativa y que ayuda a entender me
lo que significa dentro del conjunto del trafico aéreo desde hace afios (Wackermann, (
1997, b). La distribucién entre los diferentes paises de la Unién, como se detalla en el ct
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Cuadro 5
PRINCIPALES DESTINOS TURISTICOS EN LA EUROPA COMUNITARIA, 2000
Entrada de turistas, Variacion Cuota de
Rango Paises en miles 2000/99% Mercado
1 Francia 75.500 3.4 18,7
2 Espafia 48,201 3,0 12,0
3 Italia 41.182 12,8 10,2
4 Gran Bretafia 25.320 -0,3 6,3
5 Alemania 18.983 10,9 4,7
6 Austria 17.982 2,9 4,5
7 Grecia 12.500 2,8 31
8 Portugal 12.037 3,5 3,0
9 Paises Bajos 10.200 3,2 2,5
10 Irlanda 6.728 51 1,7
11 Bélgica 6.369 2,4 15
12 Finlandia 2.700 19 0,6
13 Suecia 2.595 1,2 0,6
14 Dinamarca 2.023 1,3 0,5
15 Luxemburgo s.d. s.d. s.d.
Total Un. Eur. 15 282.320 70,11
Total Europa 402.680 54 100,00
Fuente: OMT.

dro 5y la figura 3, en combinacion con los datos de transporte antes sefialados y estudia
permiten entender la realidad de cuanto acaece y que traslada sus efectos a numert
aspectos de la vida socio-econémica (Vera Rebollo, J.F. et al., 1887).

Sélo considerando su significacion econdmica, resalta que esa actividad, de mane
directa (Figuerola, M., 1985), ha supuesto, en ese mismo afios de referencia, (2000), n
de 177.6 miles de millones de délares; es decir el 76,8 % del total europeo. Es bien sab
que para algunos paises, como Espafia, constituye una de las bases de su actividad ec
mica, a la vez que su mantenimiento durante afios, ha contribuido al crecimiento de toda
tarea productiva, hasta tal punto que se le considera un soporte fundamental en su can
hacia el desarrollo (Serrano Martinez, J.M?; Calmés, R., 1998).

4. ¢HACIA QUE PERSPECTIVAS?

Con las debidas cautelas que es preciso guardar siempre que se intenta otear el dev
pero con la necesaria perspectiva de futuro que suele conducir cualquier analisis del p
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Cuadro 6
PAISES DE LA UNION EUROPEA, SEGUN SUS INGRESOS POR TURISMO, 2000
Ingresos millones, Variacion Cuota de
Rango Paises $ USA 2000/99% Mercado ¢
1 Espafia 31.000 -4,3 13,4
2 Francia 29.900 -5,1 12.9
3 Italia 27.439 -3,2 11,9
4 Gran Bretafia 19.518 -3,5 8,4
5 Alemania 17.812 6,5 7,7
6 Austria 11.440 -8,7 5,0
7 Grecia 9.290 5,8 4,0
8 Paises Bajos 6.951 -2,0 3,0
9 Bélgica 6.375 0,71 2,7
10 Portugal 5.206 15 2,2
11 Dinamarca 4.025 16,3 1,7
12 Suecia 3.894 0,89 1,6
13 Irlanda 3.306 0,71 1.4
14 Finlandia 1.460 0,71 0,6
15 Luxemburgo s.d. s.d. s.d.
Total Unién Europea 177.616 76,85
Total Europa 231.103 -0,7 100
Fuente: OMT.

sente, se intentan ahora plantear so6lo algunas contradicciones que se deducen del est
realizado, en el caso de que las condiciones generales existentes no se modifiquen sus
cialmente.

El conjunto de la Unién europea, camina hacia el progresivo afianzamiento de una ec
nomia donde los servicios cada vez tienen mayor peso. A la vez, si no se producen mod
caciones sustanciales, el sistema social predominante en Europa, hace que los aumenta
bienestar se extiendan siempre a millones de personas. En ese contexto, las actividade
ocio, para ocupar el tiempo libre, y dentro de ellas el turismo, se presenta como uno de |
subsectores productivos y de consumo de mayores perspectivas de crecimiento (Wack
mann, G., 1997, c).

Dando como hipétesis valida la marcada por ese devenir, uno de los grandes retos a
gue se va a enfrentar su progresivo desarrollo y puesta en servicio, tienen que ver con la ce
cidad para multiplicar las necesidades de transporte (Joatton, R., 1996). De ahi la conveni
cia de pensar en su adecuado planeamiento, toda vez que en este apartado, como en otri
semejante envergadura, no son posibles, ni deseables, las improvisaciones (Merlin, P., 19¢
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Figura 3
MAYORES DESTINOS TURISTICOS, 2000
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De todas maneras, el crecimiento de los flujos turisticos, no constituyen un apartac
aislado, sino que es conveniente entroncarlo con el propio proceso de integracién europ
En ese devenir, afloran fuertes contradicciones, que son palpables en este modo de trz
porte. Una de las mas graves es que frente a la politica econémica de naturaleza claram
liberal que orienta y defiende la Unién Europea, este sector sigue bastante apegado a vie
modelos, donde las compafiias aéreas nacionales (de bandera, como se las suele llar
conservan marcado protagonismo en el trafico aéreo de sus respectivos paises. En el cu
que sigue se aporta un pequefio resumen de ellas:
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Cuadro 7
TRANSPORTE AEREO. PRINCIPALES COMPANIAS EN EUROPA
En millones pasajeros, servicios regulares, nacional e internacional

Evolucion del
tréfico en
Europa,
1980 1990 1999 (%) 99/98
BA (GB) 16,08 44,66 118,02 16,78
Lufthansa (A) 21,06 42,10 86,15 16,73
Air France (F) 25,40 36,62 83,82 9,38
KLM (Hol.) 14,06 28,17 58,11 7,45
Alitalia (Ita.) 12,88 19,13 36,69 7,29
Iberia (E) 14,85 20,49 34,61 7,41
SAS (Din./ No./Sue 7,53 11,52 21,16 8,74
Sabena 4,85 5,91 17,69 6,51
TAP (P.) 3,43 6,84 9,38 3,50
Olympic (Gre,) 5,06 7,76 8,31 3,25
Austrian (Aus) 1,12 2,82 7,89 2,35
Finnair (Fin) 2,12 4,71 7,80 3,42
Aer Lingus (Irl) 2,05 3,14 7,60 2,75
British Midland (G.B.) - - 3,4 2,06
Total 130,49 233,87 479,25

Tasa de crecimiento anual, 1980-99, 7,3 %.
Fuente: Association of European Airlines.

Los datos confirman, en buena medida, que la dimension de cada una, se correspol
con la significacion de los movimientos de pasajeros en los paises respectivos, aung
pueden afiadirse ciertos matices al respecto. Se comprueba, pues, que la mayoria de los
ses de la Unién mantienen operativas, en situaciones de privilegio, sobre las demas, su 1
pectiva compafiia; a pesar de que tanto a nivel mundial, como Comunitario, hace afi
vienen acordandose disposicion en sentido opuesto (Colegate, R., 1984, Antén Burgos, F
1989; Anton Burgos, F.J.; Cordoba, J., 1994; Saint Yves, M., 1994; Marin, P.L., 1999).

La plena y efectiva liberalizacion del sector, contribuird a una mayor racionalidad
competitividad de los servicios. Pero eso no sera tampoco una panacea que resuelva tc
las cuestiones planteadas. Una de las basicas que se formulan es sobre los limites del
cimiento del trafico aéreo.

El rdpido aumento de los vuelos ha llevado recientemente (enero de 2002) a las autc
dades Comunitarias a modificar los pasillos aéreos, para conseguir mayor capacidad de
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Figura 4
ESTADOS DE LA UNION EUROPEA SEGUN INGRESOS POR TURISMO, 2000
(miles millones de ddlares USA)
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fico. No obstante, cabe plantearse hasta cuando es posible mantener un ritmo de ascens
estos flujos y qué costes conlleva esa opcion. ¢ Cuales son limites del tamafio de un a
puerto para que continle siendo operativo?, ¢ Cuantos aeropuertos necesita y puede h
en los alrededores de una gran metrdopolis? Preguntas sin respuesta facil. No parece im
nable que durante los proximos treinta afios los grandes aeropuertos europeos incremel
su transito de pasajeros, en la proporcién con que lo han hecho entre 1970 y el 2000. O
es posible? La duda queda sin contestar. Aunque, por otro lado, todo hace pensar qu
Unién Europea precisa para mantener e incrementar su desarrollo, conseguir una adecu
accesibilidad entre todas sus regiones.

Acaso la apuesta que esta haciéndose dentro de la Unidn Europea, por poner en
vicio una red de trenes de alta velocidad, si llega a ser una realidad, en ciertos trayec
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—precisamente algunos de los méas congestionados por el trafico aéreo— sirvan para ¢
tribuir a que el transporte de pasajeros sea mas comodo y equilibrado.

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

ANTON BURGOS, F.J. (1986, a): «La red aeroportuaria espafiola y las lineas aéreas int
riores».Estudios GeograficoXLVIIl, n° 186, pp. 99-106.

ANTON BURGOS, F.J. (1986, b): «Aspects fonctionels du reseau aeroportuaire espa
nol». Actas de la Reuniodel Grupo de Trabajo de Geografia del Transpotimiver-
sidad de Leon, pp. 223-34.

ANTON BURGOS, F.J. (1989): «El mercado Unico intra-regional de transporte aéreo en |
C.E.E.».Actas, XI Congreso Nacional de Gebgrafos Espafidlesirid, pp. 74-83.

ANTON BURGOS, F.J. (1991): «El sistema “hub and spoke” en el transporte a&nee».
les de GeografidJniversidad Complutense, Madrid, n® 11, pp. 109-122.

ANTON BURGOS, F.J.; CORDOBA ORDONEZ, J. (1994): «La liberalizacion del trans-
porte en EspafiaBoletin de la A.G.En° 19, pp. 113-132.

AUPHAN, E. (1997). «Le transport aérierxes transports. Géographie de la circulation
dans le monde d’aujourd’hulrmand Colin, Paris, pp. 61-87

BAVOUX, J.J.; CHARRIER, J.B. (1994)Yransport et structuration de I'espace dans I'U-
nion EuropénneEd. Masson, Paris 222 pp.

BROCARD, M.; LESUEUR, C. (1999): «Les principaux aéroports francais et européens»
L’Information Géographiquen® 1, pp. 24-27.

CANO GARCIA, G. (1985)El transporte aéreo en Espafiad. Ariel, Barcelona, 1980,
240 pp.

CATTAN, N. (1991): «Une image du réseau des métropoles européennes par le traf
aérien» L’Espace Géographiqua® 2, pp. 105-115.

COLEGATE, R. (1984)Liberalization of air transportsCivil Airports Autority, Londres,

368 pp.

CHABOT, G.; PINGAUD, M.C. (1956): «La Géographie de la récreati@omunication
au Congrés International de Géographitio de Janeiro.

CHESNAIS, M. (1991)Réseaux en évolutioRaradigme, Caen, 168 pp.

DE LA TORRE, O. (1982)EIl turismo. Fenémeno socidrondo de Cultura Econdmica,
México, 134 pp.

EUROPEAN COMMISSION (varios afiog}.U. Energy and Transport in FigurelSuros-
tat, Luxembourg.

FIGUEROLA, M. (1985):Teoria econémica del Turismalianza Universidad, Madrid,

434 pp.

GAGO GARCIA, C. (1998)Region politica y transporte aére®esis doctoral, Universi-
dad Complutense de Madrid, 2 vols. 934 pp. (inédita).

GERONDEAU, Ch. (1996).es transports en Europ&DS diteur, Paris, 424 pp.

HALL, P. (1990):The World CitiesWorld University Library, 32 ed. Londres, 256 pp.

INSTITUTE OF AIR TRANSPORT (1991)Rail/air Complementarity in Europe: The
impact of High-speed Trains Servicé&eport to Commission of the European Com-
munities. Institut of Air Transport, D.G. VII, Paris.

Cuadernos de Turismg 9 (2002), 137-164



GRANDES CENTROS DE TRANSPORTE AEREO Y FLUJOS TURISTICOS EN EUROPA 163

JOATTON, R. (1996)Les transports au futuEd. Flammarion, col. Dominos.

LOZATO-GIOTART, J.P. (1982) (22 ed.3éographie du Tourismévasson, Paris,
192 pp.

MARIN, P.L. (1999): «El transporte aéreo en EspaPRaypeles de Economia Espafiaié
82, pp. 19-29.

MESPLIER, A.; BLOC-DURAFFOUR (1995).e tourisme dans le Monde. Ed. Bréal,
Paris, 315 pp.

MERLIN, P. (1991):Géographie, économie et planification des transpdtid.F., 472 pp.

MIROUX, A. (1991): Tourisme et transport aérieDe I'essor a la maturitd.es Presses de
I'Institut du Transport Aérien, Paris, 293 pp.

PY, P. (1986).Le tourisme. Un phénomeéne économidiee.Documentation Francaise,
Paris, 144 pp.

PERRAULT, A. (1978)L’industrie européenne des voyages aériennes a fotfaéf, Aix-
en. Provence.

QUINET, E. (1992)infrastructures de transport et croissan&eonomica, Paris, 142 pp.

RENDEIRO, R. (1999): «Las infraestructuras aeroportuarias en EsR&meles de Eco-
nomia Espafiolan® 82, pp. 30-43.

RESSOUCHES, W.; POTIER, F.; BIEBER, A. (199Mansport et tourisme. Col.
Synthésse INRETS, Paris.

SAINT YVES, M. (1994): «L' avenir du transport aérien. De [l'initiative Clinton au rapport
des sages européengransports n® 364, pp. 106-9.

SEALLY, K.R. (1968):The Geography of the air transpotiutchinson and Co. Publis-
hers, Londres.

SEGUI PONS, J. M2.; MARTINEZ REYNES, M2. R. (1994): «El aeropuerto de Palma en
la red del trafico aéreo de pasajeros: Un analisis de relaci@wetin de la A.G.En°
19, pp. 67-88.

SERRANO MARTINEZ, J. M2, (1993): «Vertebracion e integracion del espacio europec
comunitario segun su sistema urbar®sietin de la Asociacion de Gedgrafos Espafio-
les Madrid. N° 17, 2°, pp. 141-165.

SERRANO MARTINEZ, J.M2,; KING, R. (1994)Jrban systems and regional organiza-
tion in Spain University of Sussex, Research Papers in Geography, 61 pp.

SERRANO MARTINEZ, J.M&;, CALMES, R. (1998)° Espagne. Du sous-developpement
au developpement:Harmattan, Paris, 304 pp.

SERRANO MARTINEZ, J.M2, (1999): «Tréafico aéreo de pasajeros, turismo y red aero-
portuaria en Espafia a finales del siglo XX. Algunas consideracioigagernos de
Turismq n° 4, pp. 73-88.

SPILL, J.M. (1992): «Elements pour une géographie des transports aéri@mapsports
n° 353, pp. 159-69.

TOLLEY, R.; TURTON, B. (1995)Transport systems, policy and planning. A Geographi-
cal approachLongmand Scientific&Technical, 402 pp.

VARLET, J. (1992):«L’interconexion des réseaux en Eurepénstitut du Transport
Aérien, Etudes et Documents, vol. 24, n° 1, 198 pp.

VERA REBOLLO, J.F. (coord.) (1997xnalisis territorial del turismoEd. Ariel, Barce-
lona, 443 pp.

Cuadernos de Turismg 9 (2002), 137-164



164 JOSE MARIA SERRANO MARTINEZ

VICKERMANN, R.; SPIEKERMANN, K.; WEGENER, M. (1999): «Accesibility and
Economic Development in Europd®egional Studies Associatjorl. 33, pp. 1-15.

WACKERMANN, G. (1993):Tourisme & transport.Sedes, Paris, 278 pp.

WACKERMANN, G. (1994):Loisir et tourisme: une internationalisation de I' espace.
SEDES, Paris

WACKERMANN, G. (1997, a): «Loisir et tourisme dans les mutations de la societé con-
temporaine. Réflexions sur un bilan scientifiquiesisir et societéyol. 20, n° 2, pp.
479-501.

WACKERMANN, G. (1997, b): «Transports, commerce, tourisme et systéme économique
mondial».Géographie: état des lieux, Il. Processus sociaux et espace géographique
Revues internationale des sciences socia®ESCO /éres, n° 151, pp. 27-43.

WACKERMANN, G. (1997, c): la civilisation des servicegd. Ellipses, Paris.

Cuadernos de Turismg 9 (2002), 137-164



