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El tema de las interrelaciones entre el turismo v el transporte estd
suscitando un gran interés entre todos los responsables v técnicos de
ambas actividades, convencidos de que el desarrollo de cada una de ellas
es a la vez causa y efecto del paralelo desarrollo de la otra. Dentro de
este clima que se estd viviendo en el mundo, durante los dizs 19 al 20
de noviembre dltimo, el Instituto del Transporte Aéreo, Asociacién In-
ternacional, cuyo objetivo es el estudio v andlisis de los temas propios
del titulo que ostenta, ha otganizado en Paris —ciudad donde tiene
su sede— el IV Cologuio Internacional con el timlo general de aTuris.
mo v Transporte Aéreow.

El interés suscitado por el tema queda demostrado por la asistencia
de 467 participantes, representando a 24 organismos internacionales,
incluido &l propio Instituto organizados y casi 200 entidades naciona-
les, oficiales y privadas, radicadas en 49 paises de todos los cuntinentes
y de todos los bloques ideoldgicos en los que el mundo se encuentra
dividido. Dentro de esta asistencia masiva, a la par que cualificada, las
compafifas de aviacién constituyen el tipo de organismo que, légicamen-
te, ha estado mds representado en el coloquio,

Las conferencias pronunciadas se distribuyen en cuatro grandes blo-
ques: «Interacciones previsibles entre transporte aéreo y turismos,
aLos responsables del turismo ante su porvenir v el de los transpor-
trese, «Promotores v organizadores del turismos y un cuarto grupo
compuesto por dos conferencias que trataron de «Los grandes flujos
del turismo mundial» y «La demanda turfstica: investigacién econo-
métricas,

El Presidente de Alitalia, ingeniero Bruno Velani, pronuncié una
de las tres conferencias que componfan el primero de los grupos cita-
dos. En ella comenzé haciendo un breve resumen de la razdn o causa
del fendmeno turfstico afirmando que estd inserto en la misma natura-
leza del hombre por su deseo de conocer, de novedades y de cambio.
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Lleva implicito un cambio de lugar, un traslado en el espacio y de ahi
la necesidad del transporte para poder satisfacer la apetencia turistica,

El turismo, en principio fenémeno de minorias, de €lites con una
alta potencia cconémica, se transforma en fendmeno de masas cuando
la era tecnolégica va afectando a la Humanidad, porque la micquina deja
més tiempo libre v, al mismo tiempo, al introducirse en los medios de
transporte hace a éste mds ficil, mis comodo y mds barato. Dentro de
este desarrollo del transporte, tiene una influencia decisiva el nacimien-
to de la aviacién comercial, con un rdpido crecimiento que hace gue
en siete afios, de 1958 a 1963, se multiplique por 10 el ndmero de
viajeros transportados,

En un principio, el viaje aéreo tenfa poca aceptacién por un miedo
intrinseco del hombre a «volars v porque el coste no era asequible a
los niveles de renta propios de la época. No obstante, como se indica
en el parrafo anterior, este miedo de transporte se abre paso rdpidamen-
te ¥ se hacen accesibles lugares de la tierra que no lo eran antes, desde
los principales pafses emisores de turismo, por el tiempo que requeria
el traslado.

Las compaiifas aéreas tienen que cambiar de estrategian v va no
ofrecen el mero transporte, sino que organizan campaiias de promocidn
de lugares turisticos, 1 los que trasladan a los clientes. También ini-
cian la organizacion de viajes «todo comprendido» en los que se incluye
no solo el transporte, sino la estancia también, Con objeto de alcanzar
clientes con niveles de renta mds bhajos de los que habitualmente utili-
zan el avidn, establecen los viajeros en grupo v los charter, con tarifas
inferiores.

En fin, toda esta politica seguida por las compadifas de aviacién ha
de reforzarse por la introduceidn de los Jumbo: su gran capacidad hard
que la oferta aumente de forma considerable v, en consecuencis, hay
que conseguir el correspondiente aumento de demanda. Uns primera
consecuencia del aumento de oferta puede ser la disminucidn del coste
por plaza ofrecida y, por tanto, de tarifas; pero hay que pensar que la
solucién no es tan sencilla porgue la oferta no puede adecuarse,
de ciertos limites, a las fluctuaciones de la demanda. Agréguese a ello
que el turismo es un fendmeno tipicomente estacional v esto implica
mds el problema al ser mds amplias esas fluctuaciones de la demanda.
De este hecho surge la necesidad de cubrir el déficit econémico que
seguramente se daria en las épocas de escasa demanda con el superavit
producide en la alta remporada,

La situacidn descrita se agudizard mds en los afios 80 con la puesta
en servicio de los supersdnicos, va que al desarrollar una velocidad
mayor, aumenta el volumen de la oferta. Es pues, preciso, que las
compafifas aéreas busquen a toda costa un incremento de demanda,
buscando en aquellos sectores de poblacién cuyo nivel de renta no les
permite actualmente utilizar el avién como medio de transporte. Para
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ello serd necesario influir en la dindmica actual de tarifas, pero las
compafiias aéreas no pueden ellas solas ejercer una accidn eficaz sobre
estos elementos sino que precisan la colaboracién de los gobiernos,
=uya influencia es mucho mds decisiva.

Efectivamente, los gobiernos pueden colaborar con las compaiifas
para que éstas, prestadoras de un servicio piblico, desarrollen su acti-
vidad con eficacia y extiendan su accidn a capas de la sociedad cada
vez mis cxtensas. Los gobiernos han de intervenir necesariamente dando
facilidades de trdnsito, de entradas y salidas del pafs, de cambio de
moneda, ete. También es precisa su intervencidn para reducie la esta.
cionalidad del turismo, adoptando las medidas necesarias para el esca-
lonamiento de las wacaciones laborales y para replantear la actividad
escolar a I largo del afio en los centros docentes,

Un problema muv interesante, abordado por el sefior Velani, fue
el de la misidn de [as compaififas dedicadas a vuelos «charters y su
relacién con las compaiifas regulares, La tesis sostenida por el confe
renciante es que las primeras nacen para prestar servicio a asociaciones,
sociedades, organizaciones o clubs, susceptibles de formar grupos afines
que utilicen ¢l medio afreo; o sea cubrir una zona de influencia que
no sea abarcada por las otras. Pero la realidad es que, generalmente,
se exceden de la funcion para la que se crean v entran en competencia
con las lineas regulares, compertencia en la gue luchan con ventaja,
puesto que trabajan con aviones pricticamente ocupados totalmente,
utilizan E:\idrmula de visjes «todo comprendidos y esto les permir= ofre.
cer unos precios bastante inferiores a las tarifas de la TATA, caleula-
das en base a unos <oeficientes medios de ocupacidn de las aeronaves,
determinadas por las oscilaciones del trifico, coeficientes que siempre
son inferiores en una cuantia apreciable al cien por cien,

Es, por tanto, preciso que las compafifas charter se dediquen a
abrir nuevas rutas de trifico, a atender a los grupos antes enumerados
y no a absorber gran parte del tréfico turistico realizado por las lineas
regulares, por ser este uno de los principales componentes del trifico
total como lo pruehan los datos de las grandes compafias aéreas re-

res.
glJLHPa.m el futuro, termina ¢l Presidente de Alitalia, las comparias
aéreas tienen que presentar una oferta compleja que satisfaga la deman-
da turistica que es, v estd siendo cada vez mis, también compleja; no
deben limitarse, pues, a ofrecer ¢l transporte, sino una serie de servicios
complementarios que le dan al turista resuelto todo el viaje, incluyendo
alojamiento, distracciones, ete. Por otra parte deben proseguir la linea
de abaratamiento del alojamiento, porque en caso contrario no se con-
seguira atraer a la demanda si lo que ahorra en el transporte se lo ha
de gastar en la estancia, como de hecho estd ocurriendo: frente a la
baja de tarifas aéreas experimentada en los ltimos afios, se ha produ-
cido un encarecimiento del alojamiento. Para conseguir esta accién es
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imprescindible que las compafiias aéreas se interesen muy vivamente
por la industria de la hoteleria, creando los establecimientos precisos
para alojar a los viajeros transportados.

Finalmente, hay que tener en cuenta que el desarrollo del turismo
y del transporte en general y del aéreo en particular, precisa de una
politica coordinada de muchos responsables, tanto piblicos como pri-
vados, que han de crear la infraestructura v los servicios oportunos
para que se de un crecimiento ordenado y equilibrado; en caso con-
trario podrian resultar iniitiles los esfuetzos de un determinado sector,
si no va acompafiado de los restantes,

Fl mismo tema de las interacciones previsibles entre transporte
aéteo v turismo fue abordado por dos directivos de campafifas «char-
ters: Brian A. Cooke, Vieepresidente de World Airways, sociedad
norteamericana, y por A. Helgstrand, Director de Serling Airways,
compafila «charters europea, El primero de los citados inicia su inter-
vencidén propugnando una estrecha cooperacion entre las compadias
regulares y las «chaters, haciendo ver la necesidad de que no hava com-
petencia entre ambas clases, puesto que cada una debe absorber un
determinado tipo de demanda; piensa que debe sefialarse un techo a
la parte del mercado que puedan absorber las compafifas echarters y
que como este techo estd fijado en porcentaje sobre el total, a todos les
interesa aumentar el volumen de este mercado.

Después trata de la gran influencia de la aviacién en el desarrollo
del turismo, del incremento del volumen de trifico aéreo por el des-
censo de las tarifas, de la necesidad de ofrecer a los turistas productos
viaje-turismo diversificados segin sus gustos v posibilidades. También
expone la capacidad que ha demosttado la oferta de las compaiifas
aéreas para adaptarse a las solicitudes de la demanda, como lo prueha
el incremento de trifico experimentado especialmente en la zona del
Atléntico Notte, en donde han concurrido tanto lineas regulares como
«charters y donde la concurrencia ha estado ordenada por la TATA.

A partir de este momento, Brian A. Cooke, se dedica a arpumentar
principalmente gque no existe oposicién entre las dos clases de viaje,
insistiendo en que los vuelos «charters han constimido una de las
cansas fundamentales del desarrollo del transporte aéreo. Su tesis es,
que cada clase tiene un mercado independiente, la linea regular capta
al viajero que quiere un viaje individual no importindole pagar lo nece-
sario por conseguirlo, v el acharters capta al viajero que no sacrifica
su economfa al hecho de viajar solo y se agrega al grupo. Como prucha
de esta tesis indica varios hechos: en una encuesta realizada con los
turistas de Estados Unidos, llegados a Hawai mediante vuelos achar-
ters, €l 66 por 100 d=clara que antes de decidir el viaje realizado no
habfa pensado realizar otro o comprar alguna cosa, v sélo un 1,7 por
100 declara que habia pensado realizar un viaje individual a las islas:
el 32,3 por 100 restante declara que habia pensado realizar otro tipo
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de viaje al mismo lugar, o a otro sitio dentro o fuera de Estados Uni-
dos o comprar algo con el dinero empleado en el viaje. Otra prucha
son las encuesias realizadas durante tres afios a los viajeros que su
Compaiiia ha transportado entre Estados Unidos v Europa, en las que
mediante un estudio bastante exhaustive (se utilizan hasta siete tipos
de cuestionarios) se demuestra que la gran mayorfa de los encuestados
no fueron arrebatados o las lineas regulares y no habrian realizado el
viaje de no ofrecérselo en las condiciones que lo hicicron. Por dltimo,
en esta exposicion de pruebas que confirmen su tesis, muestra ¢l desa-
rrollo independiente de las curvas de crecimiento de las tipos de vuelo,
viéndose que, a pesar de los fuertes incrementos de Jos «charters, la
curva de los regulares no ha sufrido distorsiones, sino que en el dece-
nio analizado ha seguido un crecimiento ineo,

Termina su conferencia insistiendo en los puntos ya conocidos de
la necesidad de integracién de todos los aspectos relativos al viaje,
transporte, alojamiento, servicios complementarios, etc., v para el por-
venir prevé un desarrollo brillante contando con un paralelo v homogé-
neo incremento de todos los elementos indicados.

La intervencién de A. Helgstrand, Director de Sterling Airways,
compafifa escandinava Jde vuelos «charters, se centrd principalmente en
las dificultades de este tipo de compsfiias hasta que consiguen afian-
zarse en &l mercado y los problemas que se plantean en la compra de
material por su elevado coste v porque han de pensar en un buen tipo
de aviones para el presente v el futuro teniendo en cuenta las caracterfs-
ticas de sus wuelos, También hizo referencia a las relaciones con las
compafifas regulares, abogando por una liberalizacidn que afscta a los
wcharters, por considerar que cada tipo absorbe un mercado distinto
y porque estima muy importante la colaboracidn de las dltimas citadas
en el desarrollo del turismo mundial.

Dentro del grupo de conferencias «Los responsables del turismo ante
su porvenir y el de los transportess, una de ellas fue pronunciada por
Juan de Ares , Presidente de la Empresa Nacional de Turis-
mo. En ella plantea con criterio tedrico pero con un apoyo estadistico
basado en datos de Espaiia, las interrelaciones entre turismo y transpot-
te, mostrando en primer lugar la gran importancia que tiene, dentro del
gasto total del turista, la parte dedicada al transporte, que para el caso
espafiol representa el 110,8 por 100 del resto de los gastos (alojamien-
to, comida y servicios, conjuntamente). Analiza los factores que prin-
cipalmente intervienen en la eleccidn del medio de transporte y que son,
segiin el conferenciante, el coste v el tiempo invertido en el visje com-
probando que existe una relacidn inversa entre ambos, déndose el
mayor coste y el menor tiempo en el avidn, y por ¢l contrario, €l menor
coste ¥ mayor tiempo en el automévil, quedando el tren en el lugar
intermedio. También huce referencia a otro factor que puede influir
en la eleccién cual es el de la satisfaccidn turfstica proporcionada por

107



el propio medio de transporte; clasificindolos de mayor a menor satis-
facciém el orden resultante es barco, automdvil, ferrocarril v avidn, or-
den que corresponde con el que puede establecerse atendiendo el coste
por hora de utilizacién, pero en sentido inverso, o sea, que el coste
mds bajo se da en el barco v ¢l mds alto en €l avién.

Determina las lineas de igual coste en el viaje de Europa a Espafia,
tanto para el ferrocarril como para la carretera, v compara estas tilti-
mas con las correspondientes al viaje a Tralia desde el mismo continen-
te; puntos de interseccién de ambas familias de curvas, determinan la
linea de separacién de las zonas de influencia de cada pafs desde el
punto de vista turistico y atendiendo sélo al factor coste de transporte.
Mediante los correspondientes datos estadisticos, la afluencia de turistas
de las diversas nacionalidades afectadas a cada uno de los paises re-
ceptores indicados, Iralia v Espafia, comprueba la validez de la hipé-
tesis sostenida.

Prevé para el futuro un continuo incremento del turismo, derivado,
entre otros factores, del aumento esperado de la renta per cinita Esta
elevacidn de la renta hard por una parte que se extienda el mercado
turistico a nuevas capas de la poblacién v, por otra, que lo: turistas
actugles se desplacen a1 lugares mds alejados, lo que se traducird en
un traspaso de viajeros de los medios mds lentos, automdvil, ferrocarril
v barco, al mds répido, avién, puesto que el tiempo es uno de los fac-
tores determinantes, junto con el cosre, de la eleccidn. Semin esta te-
sis, el ferrocarril v la carretera tienen que prepararse para afrontar el
reto que les presenta, v les presentard mds adn, el avidn, luchando por
una baja del coste o por un aumento de velocidad que se traduzea en
una recduccién del tiempo; la primers opcién, reduccidn del coste, pa-
rece que serd dificil conseguirla teniendo en ruenta los gastos de in-
fracstructura de ambos medios, por lo que habrd que ir a conseguir la
segundsa, con una mejora también de las condiciones de comodidad del
viaje, especialmente en rren. El resultado efectivo serd también, con
gran seguridad, una especializacidn de los diversos medios de transporte
que absorberin distintos tipos de usuarios, segin la distancia del viaje
v otros factores,

Concluye su conferencia haciendo notar el gran volumen que puede
estimarse han de alcanzar los recursos gastados en transporte en un
futuro préximo, en el que espera que las zonas de gran atraceién tu-
ristica estén centradas en los lugares templados tales como el Medi-
terrdnen, el Mar Negro, el Caribe, el Golfo de Dariem v el Mar de la
PIata,dpwcsm que, seglin el sefior Arespacochaga, los principales emi-
sores de turismo seguirdn siendo los pafses septentrionales, por ser los
mis desarollados, y sus naturales buscardn zonas de temperatura suave.

Sobre turismo y transporte aéreo en los Estados Unidos centrd su
intervencién C. Langhorne Washburn, Director de United States Tra-
vel Service. Después de hacer una muy breve referencia a las principales
variaciones que s¢ han producide en los dldmos afios en el desarrollo
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del transporte aéreo, pasa a sefialar la gran preponderancia que los
viajes turisticos tienen dentro de las compadifas aéreas, Io que ha obli-
a modificar su organizacién.

Pero la influencia del turismo no se ha limitado al interior de la
empresa, sino que influye también en la estructura total de la indus-
tria del transporte, llevando a ésta hacia una integracidn vertical con
la industria turistica, La integracidn se estd dando en ambos sentidos,
pues hay empresas dedicadas primitivamente al transporte que estdn pa-
sando a explotar hoteles, clubs de wacaciones, alguiler de automéwiles,
etcétera, y, por el contrario, empresas turisticas, hoteleras o no, que es-
tin controlando circuitos tursticos, companfas de sutocares, de avia-
cidn, ete,

El desarrollo del automévil y del avidn ha producido un traspaso
de vigjeros del ferrocarril a estos dos medios; en la composicidn por-
centual del total de viajeros por medio de transporte, ha descendido de
forma ostensible el porcentaje de los que viajan por tren y han aumen-
tado espectacularmente los porcentajes de los que lo hacen por carrete-
ra o por aire. Este cambio ha levado apareia&g un desarrollo muy in-
tenso de los moteles que, a lo largo de las carreteras, se han construido
para atender al trafico creciente por carretera. No obstante, si bien este
tipo de alojamientos surgic con este fin, actualmente los moteles situa-
dos cerca de los acropuertos tienen una ocupacidn mds alta que los si-
tuados en las grandes vias de comunicacidn; estd siendo, pues, el avién
causa también del éxito de los moteles en los Estados Unidos.

Pero no sélo se ha producido la integracidn vertical de la que antes
se ha hablado, sino que también se estd produciendo, ¥ de hecho ya
se ha dado, una integracidn horizontal subsiguiente al gran dcsarro]}vo
del transporte aéreo acaecido en los iltimos afios, reduciéndose el mi-
mero de compafifas por fusién o unidn de las existentes. E incluso se
ha pasado a que muchas industrias de transporte ¥ de turismo se han
incluido en los «conglomeradoss que son, segiin Neil Jacoby, Presidente
del grupo especial para el desarrollo econdmico creado en Estados Uni-
dos, «la reunién de actividades diferentes en el interior de una gran
organizacidn... una empresa que elabora los productos o los servicios
de varias industrias sin relacién entre ellas, en lo que concierne a las
fuentes de marerias primas, la organizacion de la produccién, la tecno-
logia de los productos o los medios de marketings.

La atencidn Prﬂmda por los qcmg[m:mdo&r.a las industrias d»'.‘]
transporte y del turismo se debe a que éste es un importante potencial
de expansién v el transporte es el encargado de llevar a los turistas. El
Presidente del Export-lmport Bank, Henry Kearns, ha afirmado que
el sector de medios de alojamiento sélo absorbe el 30 por 100 de los
gastos turisticos totales. utilizdndose el 70 por 100 en otros sectores
econémicos. Esto, unido al eardcter multiplicador de los gastos e inver-
siones turisticos, hace que sea el turismo una gran fuerza de expansidn
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de la economia y el transporte aéreo, el suministrador de la emateria
primas que constituyen los consumidores.

Pasando a otro punto, la influencia de los medios de transporte en
el desarrollo de las zonas turisticas, el conferenciante afirma que son
condicién necesaria, pero no suficiente para conseguir tal desarrollo;
por €l contrario, si pueden determinar el emplazamiento de centros co-
merciales, Para conseguir el desarrollo turistico son precisas una serie
de condiciones naturales y de instalaciones en la zona que, de no exis-
tir, impiden totalmente el éxito, aunque haya una buena comunica-
cidn aérea.

Termina su conferencia C. Langhorne Washburn con unos pdrrafos
sobre el porvenir del turismo y del transporte aéreo en América. Las
interrelaciones existentes hoy en dia entre las dos clases de actividades
se potenciardn al mdximo, y las modificaciones que se introduzcan en los
transportes aéreos, en los de supetficie, o en la industria turistica, re-
percutirin de forma muy intensa en los otros dos sectores. La evolu-
cidn de la téenica hard que el sistema de transporte se desarrolle como
un todo, en lugar de gue ocurra lo que ha pasado hasta ahora, que cada
medio se ha extendido independientemente. Hoy ya se estd pensando,
por ejemplo, en unir los aeropuertos y las ciudades mediante trenes
répidos, lo que ya se ha hecho en Cleveland. Con ello se trata de evitar
la situacion que hoy se produce en los visjes aéreos en distancias cor-
tas, en los que el 32 por 100 del tiempo empleado en total estd ab-
sorbido por el desplazamiento hasta y desde el aeropuerto,

En la integracidn futura, que tienc va claros precedentes, segilin se
ha dicho antes, la técnica jugard un importante papel, pues surgirdn
nuevos medios de locomecidn que transformardn o sustimuirdn a los
existentes. Se implantardn con cardcter de generalidad los vuelos su-
persdnicos, €l transporte hipersinico, el despacho de billetes poi orde-
nadores, la manipulacién automdtica de los equipajes, etc.

Otra transformacién esperada es la importancia creciente gque han
de adquirir los viajes turisticos dentro del transporte aéreo, reforzin-
dose la tendencia que se viene observando. Por el contrario, los via-
jes de negocios serdn menos necesarios gracias al progreso de las co-
municaciones a distancia, en las que la introduccién de nuevos sistemas
como el teléfono-televisién permitird resolver los asuntos sin tener que
desplazarse.

Por dltimo se resalta la necesidad de realizar una tarea investipadora
y planificadora, tanto desde ¢l punto de vista de la organizacién como
desde el punto de vista de la téenica de los medios de transporte, que
permita una explotacion lo méds racional posible de estos sectores del
turismo y de los transportes. Y esta investigacion y planificacién hay
gue contar con que debe realizarse con un criterio de unidad de todoes
los responsables, tanto piblicos como privados, de las organizaciones
turisticas y del transporte, poniendo las experiencias en comiin.
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Mohamed Kraiem, Presidente de la Compaiifa Tunecina de Navega-
cién, fue el tercer conferenciante de los responsables del turismo ante
su porvenir y ante los transportes. Centrd su intervencién en =| desarro-
llo turistico de Tinez, iniciando la misma con una exposicién de los
problemas que se han planteado a los paises surgidos a la independencia
a raiz de la segunda puerra mundial, por haber permanecido aislados
durante la época colonial,

Tinez se enfrenté a partir de 1962 con la necesidad de crear la
infraestructura de acceso al pals, potenciar los lugares turisticos, me-
diante la correspondiente ordenacién, construir hoteles, etc. A todo
ello se dedicaron v a seguir politicas de formacién profesional v de
marketing, que también se consideraron precisas para tener personal
preparado y para vender el producto turistico en el extranjero. Los
estudios de marketing pusieron de manifiesto que el transporte aéreo
es un factor determinante en la demanda turistica de Tiinez y se han
dedicado a favorecerle, especialmente el «charters por considerarle mis
apropiado que el regular para conseguir una importante corriente de
entrada en el pafs. Como complemento de todas estas medidas sc ha
hecho una propaganda turistica global segin las modernas técnicas pu-
blicitarias, que ha favorecido la eaptacidn de clientes,

Teniendo en cuenta que el mercado potencial turistico del futuro va
a ser grande, se plantea el problema de qué proporcién de &l podrd
atraer Ttnez. Segin Mohamed Kraiem, dependerd de la aotitud del
pais para una cidn dinimica en los mercados internacionales, de
su capacidad de inversién en instalaciones turisticas, tanto en cantidad
como en calidad y de la disponibilidad y calidad de servicios aéreos,
haciendo hincapié, especialmente, en este tercer factor. Propugna una
politica de solidaridad entre todas las Compaiiias aéreas, pues en caso
contrario las nacionales de paises como Tiinez no podrin competir con
las grandes internacionales v no se declara partidario de un fuerte pro-
teccionismo en este campo por consideratlo contraproducente.

Concluye afirmando que los paises en vias de desarrollo no pue-
den potenciar ellos solos su riqueza turistica; necesitan efectuar un
fuerte volumen de inversiones y es precisa la ayuda exterior.

Curt W. Pever, Vicepresidente de la cadena hotelera alemana Stei-
genberger, dio la visi51 de un hotelero sobre el tema peneral del colo-
quio, dentro del grupo de conferencias pronunciadas por los promoto-
res y organizadores del turismo. Comienza haciendo una referencia al
desarrollo de la industria hotelera en varios paises con los incrementos,
muchas veces espectaculares, del mimero de habitaciones, y correlati-
vamente de pernoctaciones, pero que en el caso de Alemania se traduce
en un descenso del porcentaje de ocupacidn, Esto lleva a que se plan-
teen problemas econdmicos en la industria que se agravan por la com-
petencia hecha muchas veces por grandes empresas y sociedades ajenas
a la propia hotelerfa, que, ,J:Iuﬁs1 suclen obtener un trato de favor,
A este respecto conviene recordar que de esto, concretamenie de los
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aconglomeradose, se hablé también en la conferencia de C. Langhorne
Washburn, pero en clerto modo en sentido contrario, considerando ti-
les v eficaces estas concentraciones de diversas industrias; claro que
los puntos de vista son diversos e incluso opuestos, puesto que Curt W,
Peyer es un hotelero y lo ve desde este lado.

Igualmente se produce una cierta contradiccidn con los responsables
del transporte aéreo cuando el Vicepresidente de Steigenberger se re-
fiere al incremento relativo de los gastos de los turistas, menor que
el conferenciante, del incremento futuro del turismo en los préximos
de los precios de los hoteles v restaurantes la causa de esta deteriori-
zacién relativa de los ingresos wuristicos, Cree que la solucion estd en
que las tarifas afreas sigan bajando para conseguir llenar los nuevos
aviones gigantes, si bien reconoce que va se ha producido una baja en
las mismas.

El futuro desarrollo de la hosteleria independiente depende segin
el conferenciante, del incremento futuro del turismo en los priximos
afios v de los costes de la industria, especialmente de [os relativos a per-
sonal, teniendo en cuenta las fuertes presiones al alza que éstos vienen
ejerciendo en los dltimos afios v que las necesidades de personal cuali-
ficado v no cualificado son cada vez mayores. También se refiere al
incremento de los precios de los bienes necesarios, cuya compra, ain
con las modernas téenicas, hace que suban los costes de explotacidn.

En los afios venideros el problema de personal no parece que vaya
a resolverse en Europa, sino que es posible que incluso se agrave; en-
tonces serd preciso reducir las plantillas, para lo cual habri que au-
mentar la productividad mediante la racionalizacién del trabajo. va que
la mecanizacién en los hoteles tiene posibilidades limitadas segin el
conferenciante. También propugna una politica de formacién profesional
y de informacidn al personal como coadyuvantes muy cualificados del
sumento de la productividad.

La utilizacién del marketing y el sistema electrénico de reservas
son otros dos factores que han de influir muy directamente en el de-
sarrollo futuro de la hosteleria. Hasta ahora se encuentran en una fase,
tanto uno como otro, de aplicacién muy restringida, pero hay que ir a
su generalizacién. En el campo de la reserva tendrian que establecer re-
laciones entre si los hoteleros independientes para poder hacer frente
con éxito a la competencia que les peresentan las grandes cadenas ho-
teleras filiales o en relacidn con las comparfifas aéreas mundiales.

Termina con unas reflexiones sobre el porvenir en las que insiste
en la necesidad de que la hoteleria independiente ha de adaptarse a las
condiciones que el mercado va a presentar en el futuro, a la lucha com-
petitiva que se dard. Dentro de estas reflexiones se refiere, l6gicamen-
te también, a la necesidad de incrementar la capacidad de alojamiento
v a mejorar la calidad, -itando a este respecto las palabras del Presidente
de una gran compaiifa aérea, en las que decia que lo que hoy se conside-
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ra un lujo, serd considerado como comodidades corrientes para el via-
jero del mafiana, en la era que se inicia de los aviones gigantes.

El punto de vista de un organizador de viajes «todo comprendidos
lo expuso Vladimir Raitz, de Horizon Associated Travel Companies Lid.,
quien inicié su disertacidn mostrando la ventaja fundamental de este
tipo de viajes, que es el precio. Al contratar una gran cantidad de plazas
en hoteles y aviones, se aseguran unos altos porcentajes de ocupacién,
que en el caso del avién llegan al cien por cien, y esto le permite al
propietario del hotel v a la compaiiia aérea ofrecer precios bastante in-
fetiores a los habituales. También supone una ventaja el levar todo re-
suelto, transporte del seropuerto al hotel, propinas, dificultad del idie-
ma, ete.

Por el contrario, existen inconvenientes, siendo el mds frecuente la
pérdida de la individualidad por parte del visjero, al estar sometido al
programa del grupo; pero esto es un tante relativo, pues tanto se via-
ja solo como si lo hacz en un viaje «todo comprendidos, en e avidn
v en el hotel estard con otras personas, con las que podrd o no establecer

Los viajes «todo comprendidos se iniciaron hace ciento treinta aiios,
siendo Thomas Cokk el organizador del primero, fletando un tren com-
pleto desde Leicester a Loughborough, con personas que acudian a
«tomar las aguase, prictica extendida entonces y que constituye uno
de los origenes del moderno murismo. Los viajes aéreos en grupos se ini-
ciaron después de la segunda guerra mundial, aprovechando los aviones
sobrantes de ella v los aerddromos que con fines militares se habian
construido en toda Europa. A partir de entonces la prictica se ha ido
extendiendo y surgieron organizaciones especializadas, porque las agen-
cias de viaje se mantuvieron en un principio apartadas de este tipo de
turismo, por, al parecer, permanecer fieles a las compafifas aéreas regu-
lares; posteriormente las agencias se incorporaron a la corriente general,
Hoy existen grandes organizaciones que son las que absorben la mayor
parte de este trifico porque el mismo requiere gran volumen de capital.
Muchas veces estas organizaciones de viajes en grupo estin vinculadas
a grandes almacenes vy se estd produciendo, por otra parre, la integra-
citn vertical con compafiias de transporte aéreo y con empresas de ho-
teleria,

Fijdndose en el funcionamiento de su empresa, Vladimir Raitz expo-
ne la necesidad que tienen estas organizaciones de una amplia red de
filiales y agentes distribuidos por todo el territorio que proporciona los
clientes. El principal titil de trabajo de todo este personal es el folleto
con el programa de viajes, folleto que debe estar presentado lo mejor
posible; también son necesarias grandes campaiias publicitarias. utilizan-
do todos los medios a su alcance. Un problema con el que se encuen-
tran estas agencias es la necesidad de adelantar dinero a los hoteles en
los que alojan a sus clientes para tener aseguradas las plazas precisas;
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estas cantidades adelantadas son reembolsadas en cuatro o cinco afios, y
esta situacién provoca la necesidad de un fuerte capital o la posibilidad
de obtener créditos de importancia.

La competencia con las compaiifas regulares de transporte aéreo es
uno de los problemas mids serios con que tropiczan los organizadores
de viajes en grupo; aguéllas han emprendido una serie de medidas como
son crear filiales que organicen viajes «todo comprendidos, crear filia-
les de vuclos echarters, lo que no perjudica a las agencias, pero si a las
compariifas aéreas independientes y, por dltimo, ofrecer plazas en sus
vuelos regulares a precios inferiores a las tarifas de la I A. T. A, para
lo cual realizan una oferta conjunta de estas plazas v de viones Lietados
completos, :

Otras dificultades con las que tropiezan las organizaciones de viajes
«todo comprendidos son la prohibicidn o fuerte restriccidn de wvuelos
acharter» en algunos de los pafses con compafifa regular de tipo na-
cional, las consideraciones politicas, como el enfrentamiento o tensidn
entre el pals emisor y el receptor de turistas, o la intranquilidad en
ellos; las restricciones financieras y la falta de alojamientos o de infra-
estructura adecuada como carreteras, abastecimientos de aguas, etc., en
los paises de destino de sus clientes.

Para el porvenir, Vladimir Raitz espera un fuerte desarrollo del
turismo y, por consiguiente, de los viajes «todo comprendido», prosi-
iendo la gran corriente hacia el Mediterrdneo e incrementdndose tam-
£n a otros puntos mds lejanos; ipualmente espera un crecimiento de
los viajes ofrecidos a grupos de clientes concretos, en una palabra, viajes
especializados atendiendo a la demanda.

Edmond de Rothschild hizo unas reflexiones sobre el turismo de
la era post-industrial —come financiero— dentro del ciclo de confe-
rencias de Jos promotores y organizadores de turismo. Centrd la inci-
dencia del desarrollo del transporte aéreo sobre el turismo moderno en
tres aspectos: en ¢l plano cometcial, en el abaratamiento del coste re-
lativo del viaje aéreo v en el alojamiento,

En el plano comercial se estd produciendo un gran ensanchamiento
del mercado por una serie de circunstancias como son el crecimiento
de la renta, el desarrollo demogrdfico, la tendencia de la poblacién a
vivir en ciudades, el deseo de conoeer, la reduccién de la jornada laboral,
etcétera. Hay que tener en cuenta que las vacaciones organizadas consti-
tuyen hoy una pequefia parte todavia de la masa de poblacién que tiene
vacaciones; por otra perte, la diferencia entre el precio de los viajes
individuales y el de los visjes organizados cada vez serd mayor, porque
las grandes sociedades podrdn obtener precios ventajosos para el trans-
porte aéreo. Por dlrimo la informética permitird tener un buen conoci-
mieanlu ﬁa mercado. & i

abaratamiento d<l coste de trans debe produd efecto
de la ampliacidn de la capacidad de cfmue pmgmdmmm -
mafio de los aviones y la mayor velocidad; hasta shota no se ha dado
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una sensible baja por causa de que los Estados y muchas compaifas
siguen una politica muy proteccionista, Cuando haya auténtica concu-
rrencia las rarifas bajardn y aumentarin el nimero de viajeros; preve-
yendo esta situacién, las compafiias s han introducido en la industria
turfstica de alojamiento y de agencias de viajes,

El dltimo de los campos citados por Edmond de Rothschild es el
del alojamiento; no se trata slo de transportar viajeros, sino de alo-
jarlos, y para resolver esto se ha empezado a pensar e incluso a cons-
truir grandes hoteles de 1.000 plazas y mds, hoteles que el conferen-
ciante llama wcajas para dormirs. Se pronuncia contra estos estableci-
mientos porgque cree que el turista cuando sale de wacaciones busca re-
lacionarse con las gentes del lugar a donde va, sentirse libre, estudiar las
costumbres y tradiciones, etc., v estos grandes establecimientos, opina,
no facilitan tales tareas. Aboga por una «hoteleria artesanas, como se
ha resuclto en Estados Unidos para el turismo automévil.

Se pronuncia por la creacidn de un pasaporte de rurista con el que
éste pueda obtener una serie de ventajas en el pais visitado, tanto en
compra de articulos, como en alojamiento, comida, alguiler de auto-
méwviles, etc. Por ¢l lado de la oferta deben agruparse los hoteles v es-
tablecimientos de venta mediante uniores que les permitan proveerse
en centrales de los ohjetos que van a vender, con lo cual se pueden con-
ceder las ventajas indicadas al visitante

Concluye su conferencia propugnando que el rurismo se enfoque de
manera que se trate al turista como ser humano, al que no dlo se le
ofrece un servicio despersonalizado, sino que se le ofrece también hom-
bres atentos a sus necssidades afectivas y de amistad. En esta linea
se estd moviendo el Club Mediterranée, que al mismo tiempo estd
descubriendo nuevos mercados turisticos. Plensa que muchos paises
del Tercer Mundo puaden organizarse turisticamente con ventaja so-
bre los que ya tienen una tradicitn en este orden, si consiguen hacer-
lo tal como se ha indicado; cita como ejemplo paralelo el caso de Es-
tados Unidos, que es la primera potencia mundial, en parte porque
surgi6 a la vida con la era industrial y adoptd la organizacién adecuada.
Para conseguir este desarrollo turistico se precisa la coordinacién de
muchos esfuerzos, pero no cree oportuno que las empresas de una rama
absorban o se introduzcan en otras, por ejemplo las compafifas aéreas
deben seguir siéndolo y no emprender negocios hoteleros o de agen-
cia de viajes.

Como se indied al principio de este articulo, ademds de Jos cuatro
ciclos © grupos de conferencias cuyo contenido ya ha sido expuesto, se
presentaron al coloquio dos trabajos de gran interés. Uno de ellos lleva

titulo «La demanda ruristica: investigacidn econométricas. y son
f;rau;ms J. Lauriac, A, Bourgogne y la sefiorita M. Vechie, todos del
Departamento de Economia de los Transportes del ITA. Esie estudio
se inicia con una exposicion de algunos de los modelos construidos 1l
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timamente pata prever la demanda v trdfico turistico. Esta exposicion
pone de manifiesto que las soluciones aportadas son imperfectas toda-
via, en parte por la falta de informacién bdsica, vy en un intento de
avanzar por este camino, los sutores del estudio construyen un modelo
apoydndose en el dato de los viajes aéreos efectuados por los britdni-
cos a Furopa y aplicable, por tanto, a esta corriente

Con el modelo construido se realiza una previsién de los turistas
britdnicos que vendrian a Europa por avidn en 1975 y se contrasta el
resultado obtenido con una previsién hecha extrapolando las tendencias
pasadas con objeto de poder juzgar de la bondad del modelo,

Termind el estudio con una serie de consideraciones sobre posibles
orientaciones futuras de los andlisis econométricos tanto en el terreno
metodoldgico como en el de la recogida de datos, aun sabiendo que
éste necesita una gran mejora, pero pensando que ésta se conseguird
en gran parte mﬂnifestmgo las necesidades que se sienten en este
campo,

El otro de los trabajos citados trata de los grandes flujss del tu-
rismo mundial, elaborado por Edward Hudson, encargade de estudios
de ITA-Turismo. Empicza preguntandose qué cs un turista y haciendo
unas consideraciones sobre el tema en las que sefiala las dificultades
que se presentan cuando se trata de traducir estadisticamente 1a defi-
nicién segiin la cual el turista es todo aquel que viaja por placer per-
sonal; la dificultad radica en averiguar las motivaciones personales en
¢l momento de contar e] nimero de turistas realmente habidos, por
lo cual suelen agruparse a todos los visitantes tanto los que lo hacen
por placer, como los que lo hacen por otros motives.

A continuacion hace unas consideraciones sobre la forma de censar
o enumerar los turistas, indicando que hay tres procedimientos, en el
pais de origen, a la salida, en el pafs de destino, a la llegada y
mediante encuestas por muestreo en los principales pafses emisores, en
los aeropuertos, etc. Sefiala las ventajas e inconvenientes de cada uno
de estos procedimientos y se inclina por el dltimo como el que da una
visién mds clara de los flujos turisticos, Entra va en el andlisis de
estas cotrientes turisticas y, mediante una serie de grdficos sobre mapas,
muestra de forma clara cudles han sido las desarrolladas en 1964 y
1968; las mds numercsas se han verificado en Furopa en sentido
MNorte-Sur, especialmente en la zona del Mediterrineo, seguidas de las
de América del Norte-Europa.

El siguiente punto tratado se refiere al incremento del turismo in-
ternacional entre 1964 y 1968, efectuando un andlisis muy detallado
de las corrientes entre unos y otros paises y estudia igualmente el
motivo del viaje, distinguiendo entre el placer o la distraccién v los
negocios y la consecuencia que obtiene es que los primeros cada vez
van adquiriendo una mayor importancia relativa re el total.
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Analiza la participacién del transporte aéreo en los desplazamien-
tos y comprueba que es claramente creciente pricticamente en todo el
mundo. Y termina ¢l estudio con una a modo de recapitulacién en la
EJ.E muestra los diversos pasos dados en los que realmente no se ha

icho nada nuevo, pero si se ha puesto de manifiesto la complejidad
estadistica que tiene el estudio del fendmeno turistico.

A lo larpo de este articulo se ha expuesto de forma breve el
abundante material que el IV Cologuio Internacional ITA ha produ-
cido en sus tres dias de celebracidn. Realmente ha habido cosas muy
importantes, las principales de las cuales se ha pretendido recoger aqui.
Como se ha visto, a lo largo de las diversas intervenciones, se
puesto de manifiesto unas constantes en el desarrollo del turismo y su
conexidn con el transporte en general v con el aéreo en particular; luego,
la opinidn, la forma de resolver los problemas que plantean estas cons-
tantes es diversa, coincidiendo a wveces, y a veces siendo contraria,
Pero de lo que no cabe dudar es de que se trata de un tema vivo
v palpitante sobre el que es preciso mantener una atencién constante
v seguir profundizando en él, porque de €] depende en buena medida
el fururo del turismo v del transporte, actividades ambas con una gran
incidencia en la economia de los afios venideros v que contribuyen, v
€sto es lo gque mds importa, a satisfacer necesidades del hombre en

cuanto ser inteligente v libre.
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