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1. INTRODUCCIGN.

En la actualidad esti generalmente admitido que el transporte
constituye un elemento esencial de la vida humana. Nos lo encon-
tramos en todas las fases y facetas de nuestra existencia y podemos
afirmar que es indispensable para la misma.

Ahora bien, esta necesidad de transporte sc hace mds patente
dentro del campo turistico por el hecho de que el concepto mismo
de turismo lleva en si la idea de un desplazamiento geogrifico de las
personas, y esto sélo puede lograrse, racionalmente, con la utilizacidn
de algin medio de transporte. Llegamos, pues, a la conclusidn de
que no puede haber turismo sin que intervenga directamente el trans-
porte.

Por ello, dentro del mercado turistico, el transporte juega, sino €l
principal papel, al menos uno de los mis importantes, influyendo
fuertemente en el nimero de turistas que visitan un pais o zona de-
terminada de dos formas distintas: una, actuando como factor limi-
tativo (caso de no reunir sus medios las condiciones requeridas); otra,
como elemento positive que contribuye a un mayor auge turistico
a través del efecto generador de trifico que toda mejora del transpor-
te encierra.

Entre turismo y transporte se¢ dan, por tanto, los supuestos ted-
ricos necesarios para la existencia de un ciclo del tipo siguiente:

El incremento del nimero de turistas lleva a mayores necesidades
de transporte. Ello conduce a un aumento o mejora de los medios
de transporte, y esto, & su vez, origina un nuevo incremento del ni-
mero de turistas, con lo cual estariamos nuevamente en el supuesto
de partida. Estos incrementos tendrian ldgicamente un punto de sa-
turacién, y alcanzado éste jugaria su baza el efecto limitativo del
transporte sobre el turismo.

_{."] Este trabajo se presentd como una comunicacidn del Instituto de Es-
tudios Turisticos a la I Asamblea Hispano-Luso-Americano-Filipina de Turismo,
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Aunque nuestro propdsito en este trabajo no es investigar dicho
ciclo, analizaremos de qué forma un estudio de la preferencia del
turista por los distintos medios de transporte y un andlisis detallado
del trifico pueden contribuir al incremento del turismo en un pais
y por consiguiente a mantener esa fase de prosperidad o auge del
turismo.

Asimismo, apuntamos como algunas de las estadisticas de bienes
o servicios mis directamente relacionados con el transporte pueden
usarse para el conocimiento del fendmeno turistico. Tal es el caso de
las de venta de gasolina.

Por tltimo, hacemos una breve consideracidn al establecimiento
de un sistema de bonos de gasolina que puede utilizarse como incen-
tivo para el turismo receptivo, de modo andlogo a como se ha hecho
ya en otros palses.

2. ANALISIS DEL TURISMO EN RELACION CON LOS MEDIOS DE TRANS-
PORTE.

El enfoque de este apartado puede hacerse desde dos puntos
de vista: @) Considerando el turismo como generador de trifico
por consiguiente influyendo en los medios de transporte; y b) Supo-
niendo que son los medios de transporte los que actian sobre el
turismo, determinando en gran parte el discurrir de la corriente tu-
ristica. Aunque en la realidad se dan estas dos facetas conjuntamente,
creemos que la segunda tiene mayor importancia, ya que, efectiva-
mente, los medios de transporte son, junto con los alojamientos,
dos de los elementos bisicos de la oferta turistica de un pais.

Por tanto, el andlisis del turismo desde el punto de vista de los
transportes ha de partir del estudio de la preferencia del turista por
los distintos medios utilizables para su desplazamiento con fines tu-
risticos. Ello nos proporcionaria un criterio objetive para la promo-
cién de los medios de transporte con su coasiguiente repercusion en
el numero de turistas, pues si bien es cierta la idea general de que
mejorando Jos transportes se consigue mayor afluencia de turismo,
no deja de ser menos admisible el hecho de que si esta mejora se
materializa principalmente en los medios menos preferidos por el
turista, no hemos adelantado gran cosa. Un ejemplo de ello podemos
razonarlo para el caso de Espaiia:
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Segiin cifras de 1964, un 45 por 100 de los turistas llegados son
franceses. De éstos, un 90,2 por 100 lo hace por carretera, un 5,6
por 100 por ferrocarril, el 1,6 por aeropuertos y el 2,6 por puertos
maritimos.

Pucs bien, una politica de promocitn turfstica que descuidara las
carreteras —y como consecuencia se derivara un empeoramiento de
las mismas— llevaria a una disminucidn de nuestro turismo receptivo
aun cuando desarrollara fuertemente otro de los medios —pongamos,
por ejemplo, la aviacidn—, ya que, en este caso, si bien estd claro
que captariamos mis turistas franceses en aeropuertos y aumentaria,
asimismo, el nimero de los llegados de aquellos paises cuyos nacio-
nales tienen una mayor preferencia por el avidn, lo cierto seria que
gran nimero de franceses se abstendrian de venir a Espafia, y como
actualmente son la base de nuestro turismo, su peso en el total haria
inclinar la balanza en sentido desfavorable,

Con esto hemos tratado de resaltar un primer aspecto en la rela-
cidn turismo-transporte, que es: la necesidad de fomentar los medios
de transporte actuando con un criterio selectivo que tenga en cuenta,
junto a las condiciones de la zona receptiva, las preferencias del
turista que se prevé ha de visitarla.

El conocimiento de la preferencia del turista por el medio de
transporte deberd partir del concepto de “coste del viaje" entendido
en su forma mis amplia. Este concepto comprende no sdlo el gasto
monetario inherente al medio elegido, sino también aspectos tales
como el riesgo del medio, su rapidez, independencia de movimientos
¥ otros, que si en principio no se miden en dinero, pueden ser sus-
ceptibles de uvna valoracion monetaria que serviria para calcular el
coste total del viaje, y de este modo poder elegir aquel medio cuyo
coste total fuese el més pequefio. En todo caso, es evidente que estos
aspectos estin en la mente del turista a la hora de decidirse, bien
por el medio o los medios de transporte que ha de utilizar a lo largo
de su viaje, bien por el itinerario a seguir, influyendo decisivamente
en su eleccion. Esto explica, por ejemplo, que el turista itinerante
prefiera el automdvil que le proporciona mayor movilidad v libertad,
conceptos que pata €l tendrdn gran valor, Asimismo, el turista gque
valore en alto grado el riesgo del viaje puede cambiar su medio de
transporte preferido, o incluso el lugar escogido para pasar sus va-
caciones, si este medio de transporte presenta un deficiente estado
que haga peligrosa la ruta que habria de seguir.

41



Un camino asequible para llegar a conocer esta preferencia del
turista por los distintos medios de transporte podria ser el de incluir
preguntas adecuadas en las encuestas de turismo. Sin embargo, de-
bido a la falta de informacién al respecto podemos admitir como
indicador de esa preferencia la evolucién del nimero de turistas que
han utilizado los distintos medios.

Efectivamente, si analizamos esta evolucién para el caso de Es-
pafia, ¥ que hemos recogido en el cuadro I del anexo —fomando las
cifras de estos idltimos afios y las del afio 1951 como base— vy en ¢l
grifico 1 (en el que hemos representado los indices de evolucion de
los conceptos sefialados en el cuadro 1), podemos cbservar que la
utilizacién de los distintos medios de transporte por los turistas ex-
teriores no sigue una evolucién paralela a la entrada de éstos en el
pais. Es decir, la utilizacién de la carretera y los aeropuertos ha au-
mentado mis ripidamente que el nimero de turistas, y, en cambio,
el uso del ferrocarril y de los puertos maritimos ha experimentado
un crecimiento mds atenuado que ¢l de dicho nimero de turistas.

También puede verse que el medio de mis ripido desarrollo ha
sido la aviacién, que alcanzé en 1965 un indice de 3.095, indice que
fue superior en un 78 por 100 al de la carretera, en un 460,5 por 100
al del ferrocarril y en un 810 por 100 al de puertos maritimos.

El anilisis de la evolucion de los distintos medios de transporte
usados por el turista ha de completarse con la consideracion de la
importancia que cada uno de los medios usados tiene en el total
Para ¢llo tomamos la evolucién del porcentaje de turistas que han
hecho uso de cada medio de transporte en cada afio, y que, para
el caso de Espafia, exponemos en el cuadro L
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INDICES DE EVOLUCION DE LOS TURISTAS SEGUN VIA DE ENTRADA.

Turistas por Vi .« » ¢ c————
Turistas por correters.. . .
Total Turislee. . ...rqvh ————
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Turistas por ferrocartil . vo—o .




Cuadro I. TURISTAS ENTRADOS POR LOS DISTINTOS MEDIOS
DE TRANSPORTE

(Porcentajes sobre cada afio)

Puertos
Afios Carrefera Ferrocarril Aeropuertos maritimos Tatal
1951 44,3 12,2 4.6 ne 100
1959 60,3 9.4 8.2 21,5 100
1960 67,7 82 7.6 16,5 100
1961 66,6 11.5 8.3 13.6 100
1962 67,9 11,4 .5 11,2 1040
1963 69,0 113 9.7 10,0 1000
1964 T4 a7 10,1 9.8 1)
1965 68,3 9.4 12,7 9.6 100

Con todo esto podemos ya formarnos una primera idea de la pre-
ferencia del turista receptivo por los distintos medios de transporte.
En Espafia s¢ da un claro predominio en el uso de la carretera, que
va en el afio 1951 era el medio mds utilizado por el turista, aunque
con escasa diferencia sobre los puertos maritimos. Pero a partir del
momento en que se manifiesta en nuestro pais el “boom™ turistico,
la carretera ha ganado en importancia como medio de transporte tu-
ristico, despegidndose de forma notable del resto de los medios y
llegando a representar el mimero de turistas que nos visitan por ca-
rretera desde 1960 mds de las dos terceras partes del total, alcan-
zando su mayor valor en 1964 con el 70,4 por 100.

En la preferencia por el resto de los medios se observa un claro
desplazamiento a lo largo del tiempo, Cronclégicamente es el barco
el que aparece como segundo medio de transporte preferido por el
turista; asi vemos que su utilizacidn en 1951 es el 31,9 por 100, y
aungue va perdiendo importancia paulatinamente, mantiene ese se-
gundo puesto hasta 1962. A partir de este afio el ferrocarril le des-
plaza al tercer lugar, y por ultimo, en 1964 es el avidn el que pasa
a ocupar el segundo puesto, después de la carretera, a costa de la
pérdida de importancia del ferrocarril, que queda relegado al (ltimo
lugar, confirmindose estas posiciones en el afio 1965,

Otra muestra de la preferencia actual del tursta por el avidn
para desplazarse a nuestra patria nos la proporciona el hecho de que,
mientras el resto de los medios han experimentado una ligera rece-
sion en 1965, el nimero de turistas que llegaron este afio en avidn
sufrié un incremento del 28 por 100 sobre el afio anterior.
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Un segundo paso para profundizar en el conocimiento de la pre-
ferencia del turismo receptivo de un pais por los medios de trans-
porte es ampliar el andlisis efectuado a las distintas modalidades de
este turismo.

Por diversas razonmes, una de las cuales es el distinto uso que los
turistas pueden hacer dentro del pais de los biemes y servicios que
forman la oferta turistica de éste, se suele agrupar al turismo re-
¢¢pli\'c en varios apartados. En Espana las estadisticas distinguen, a
este respecto, cuatro modalidades:

1.>  Extranjeros provistos de pasaporte.

2. Extranjeros en trinsito por puertos maritimos.
3. Extranjeros autorizados por veinticuatro horas.
4.° Espafioles residentes en el extranjero.

Pues bien, dado que el transporte constituye uno de los capitu-
los mas importantes de la oferta turistica de cualquier naciom, es
légico suponer que los turistas englobados en cada uno de los apar-
tados sefialados tengan distinta preferencia por los diversos medios
de transporte y, por consiguiente, la evolucidon de la demanda de
estos medios estard, en gran parte, condicionada por la estructura
del turismo en el pais que se considere. Es decir, que si estimamos,
por ejemplo, que nuestro turismo futuro estard formado en su mayor
parte por extramjeros en trinsito por puertos, dado que éstos sola-
mente utilizan como medic de transporte el barco, es de esperar que
sea este medio el que sufriri una mayor demanda. En este caso, las
inversiones en transportes para atraer turistas habria que hacerlas
mayormente en el acondicionamiento de puerios, construccién de
buques, ete.

De aqui surge la necesidad de ampliar el andlisis de preferencia
por los medios de transporte a cada una de las modalidades sefiala-
das, pues el conocimiento de esta preferencia, junto con el de la im-
portancia y evolucidn de cada modalidad, parece el indicador mds
consistente para predecir cudl serd la demanda de los distintos me-
dios de transporte, y por consiguiente, la de los bicnes y servicios
con ellos directamente relacionados.

Continuando el estudio para Espana, los resultados aparecen en
los coadros 11, 11 y IV del anexo, que recogen, respectivamente, la
evolucidn de la utilizacién de los cuatro medios de transporte (ca-
rretera, ferrocarril, aeropuertos y puertos maritimos) por los extran-
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jeros provistos de pasaporte, los autorizados por veinticuatro horas y
por los espafioles residentes en el extranjero, puesto que los extran-
jeros en trinsito por puertos solamente utilizan los puertos maritimos.

Asimismo, la evolucién de la importancia que cada medio tiene
para cada modalidad de turismo figura @& continuacién en los cua-
dros II, IIT y IV.

De la observacion de todos ellos sacamos las sipuientes conclu-
siones:

1.* Mayor preferencia de las tres modalidades de turismo con-
sideradas por la carretera, aungue con distinta intepsidad para cada
una. Pues oscild en 1965 desde el 62 por 100 para los espafioles re-
sidentes en el extranjero al 72,7 para los extranjeros provistos de
pasaporte y al 97 por 100 para los autorizados por veinticuatro horas.

2.* En cuanto a la evolucidn de los medios de transporte de cada
modalidad, cabe seialar como notas mds sobresalientes:

Cuadre IL. UTILIZACION DE LOS DISTINTOS MEDIOS DE TRANS-
PORTE POR LOS EXTRANJEROS PROVISTOS DE PASAPORTE

(Porcentajes sobre cada afio)

Puertos
Aflos Carreteri Ferrocarrl Aeropuertos arilimos Taotal
1951 58,0 27.0 7.2 7.8 100
1959 7.0 118 12,4 4.8 100
1960 77.3 9.3 10,4 3,0 100
1961 74,1 122 11,1 26 100
1962 73,0 11,8 12,6 156 100
1963 [EN! 11,5 12,9 2.5 100
1964 75,3 9.3 13,0 2.4 100
1965 12,7 8.5 16,0 28 100

Cuadro 11l. UTILIZACION DE LOS DISTINTOS MEDIOS DE TRAMNS-
POTE POR LOS EXTRANIEROS AUTORIZADOS POR
VEINTICUATRO HORAS

{Porcentaje sobre cada afio)

Afios Carrelera Ferrocarnl Acropuerio Total
1951 76,7 32 0,1 100
1959 96,9 2,3 08 100
1960 95,7 36 0,7 100
1961 98,8 09 0,3 1060
1962 97,4 2,0 0,6 100
1963 96,2 3.5 0.3 100
1964 96,6 EN | 0,3 100
1265 97,0 25 0,1 100




Cuadro I'V. UTILIZACION DE LOS DISTINTOS MEDIOS DE TRANS-
PORTE POR LOS ESPAROLES RESIDENTES EN EL EXTRANJERO

(Porcentajes sobre cada afio)

Puertos
Afios Carretera Ferrocarril Aeropuertos maritimos Total
1951 3.2 21,1 13,7 4.7 100
1959 63,7 15,1 4,1 15,1 100
1960 78,5 13,1 2,2 6,2 100
1961 738 19,4 1,2 5.6 100
1962 70,7 31 1.5 4,7 100
1963 64,8 1 3.4 37 100
1964 62,6 18,9 4.4 4,1 100
1965 62,0 ER M| 3.2 37 100

a) En el grupo de extranjeros provistos de pasaporte:

— Fuerte incremento de la aviacién, que, partiendo del dltimo
lugar en su utilizacién por el turista en 1951, ha pasado a
ser el segundo medio de transporte preferido por el mismo,

— Constante descenso de la importancia del barco hasta 1965,
afio en el que se apunta una ligera rehabilitacion,

— Pérdida continua de importancia del ferrocarril, que se ha
hecho mds notable en estos dos Gltimos afios.

b) En el grupo extranjeros autorizados por veinticuatro horas
no hay una tendencia clara de evolucién. Se registran en todos los
medios altibajos muy acusados, aunque con la ténica general de
fuerte predominio de la carretera, cuya importancia desde 1939 no
ha caido ningln afio por debajo del 95,7 por 100.

¢) Respecto a los espafioles residentes enm el extranjero, hay
que destacar el fuerte incremento de la carretera en 1960 —que su-
puso el 147,2 por 100 sobre el afio anterior— ¥ su constante pérdida
de importancia a partir de es¢ afio para dar paso a una cada vez
mayor participacion del ferrocarril.

Hay que tener en cuenta el hecho notable que esto representa,
pues de los tres grupos considerados es el dnico en el que el ferro-
carril ha ganado importancia de una manera continua en los Gltimos
afios, llegando a ser el némero de espafioles residentes cn el extran-
jero que lo utilizaron en 1965 el 31 por 100.

Es interesante observar que si comparamos la participacidn del
ferrocarril en el trafico turistico de 1951 y en el de 1963 dentro de
cada una de las modalidades, vemos —cuadro ¥V— que frente a una
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fuerte pérdida de importancia para los extranjeros ha cobrade auge
su utilizacién por los espafoles residentes en el extranjero.

Cuadro ¥V, UTILIZACION DEL FERROCARRIL POR EL TURISMO
RECEFTIVO EN 1951 Y 1963

Modalidad EXTRANIEROS ESPAROLES
FProvistos Autorizados residentes en el
Afios pasaporie por 24 horas extranjero
% ki B
1951 170 232 21,1
1965 8,5 29 31,1

Considerando ahora el peso que cada una de las modalidades de
turismo receptivo tiene y su evolucion, vemos —de acuerdo con el
cuadre VI— quc son los turistas provistos de pasaportc los que tra-
dicionalmente han dado los mayores porcentajes de turistas, llegando
en 1965 a representar el 77,7 por 100 del total. La importancia de
cstos cn relacion con las demds modalidades ha ido en aumento
desde 1954 y ha pasado por un pequefio bache en 1963, debido
al gran incremento en este afio de los turistas autorizados por vein-
ticuatro horas.

Cuadro VI EVOLUCION DE NUESTRO TURISMO RECEPTIVO

Extranj. prov, Extranj, aut. Espafioles Extranj. en
Afios pasaporte 24 horas resid. ext. trins. por PM.  Total
1951 53,5 15,0 58 25,7 100
1959 68,3 6,8 79 17,0 104
1360 709 4.2 11,2 13,7 100
1961 737 4.3 10,9 11,1 100
1962 73,7 6.6 109 &8 100
1363 72,6 10,2 9.4 7.8 100
1964 74,5 9.3 84 7.8 100
1965 7.7 6,9 83 7.1 100

Es de destacar en cuanto a la evolucién de estas modalidades
de nuestro turismo respectivo:

a) La pérdida constante de importancia de los extranjeros en
trinsito por puertos maritimos, que de una participacién del 25,7
por 100 en 1951 han pasado en 1965 al 7,1 por 100.
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b) Pérdida de importancia relativa de los espafioles residentes
en el extranjero desde 1960, afio en el cual Jograron su mayor par-
ticipacién con un 11,2 por 100 del total.

¢) Cambio radical de tendencia de los extranjeros autorizados
por veinticuatro horas a partir de 1963, que en dos afios ha dismi-
auido su participacion fuertemente, hasta el punto de pasar del se-
gundo lugar que ocuparon en ese afo al dltimo en 1965.

Con esto podemos observar la manifiesta interdependencia que
hay entre la evolucidn de las distintas medalidades de turismo y la
de los medios de transporte utilizados. Asi, aunque el ferrocarril es
un medio cada vez mis usado por los espafoles residentes en el
extranjero, la disminucién constante del peso de este grupo en nues-
tro turismo desde 1961 concuerda con la menor participacion de
este medio de transporte en el trifico turistico. Del mismo modo el
rapido aumento de los aeropuertos se relaciona con el incremento
de los turistas provistos de pasaporte, que manifiestan una prcfmu—
cia cada vez mayor por este medio, ¥ la disminucion de la utilizacion
de los puertos maritimos va emparéjada con la correspondiente pér-
dida de importancia de los extranjeros en trinsito por puertos.

Por dltimo, otro aspecto de indudable interés es considerar los
medios de transporte preferidos segin la nacionalidad del turista.
El aniilisis de la preferencia por nacionalidades, unido a la impor-
tancia del turismo de éstas en el pais considerado seria también un
elemento indicador de qué medios de transporte habria que impul-
sar e incluso en qué zonas convendria hacerlo.

En el caso de Espafia, en que el turismo receptivo viene totalmen-
te condicionado por los franceses —véase el trabajo sefialado en !, en
el que se dice que la “evolucion seguida por el turismo francés es
totalmente similar a la del conjunto de viajeros entrados en Espaiia,
incluso en sus mis leves irregularidades”—, el anilisis de las prefe-
rencias de estos turistas por los distintos medios de transporte seria
un motivo obligado en toda politica de promocion de nuesiro turismo,

Un indicador de esta preferencia puede obtenerse de la “Encues-
ta sobre el turismo receptivo en Espafia”, agosto 1964 % En ella se

1 "Cﬂnsidl!!adunﬁ econdmicas sobre el turismo en Espafa: Comercio exte-
rior y empleo”. Gabinete de Estudios Econdmicos del 1. E. T, Rev. Estupios Tu-
RisTICOS nim. 3. Enero-marzo 1963, pig. 33, grificos 1 y 1.

? Encuesta sobre el turismo receptive en Espafia. Agosto 1964, Instituto
Macional de Estadistica. Madrid 1965,
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manifiesta que el 84,3 por 100 de los franceses que llegaron a Es-
pafia en agosto de 1964 lo hicieron por carretera. Hay que tenmer
presente que la citada encuesta no abarca todo el colectivo “turismo
receptivo”, sino Gnicamente la parte de aquel que utilizé alojamientos
hoteleros, hasta pensioncs de segunda y “campings”,

3. LAS CARRETERAS ¥ EL TURISMO,

De los cuatro grandes medios de transporte que actualmente es-
tin al alcance del turista, sin duda Ja carretera es el mais importante.
Ello es debido a la generalizacion del uso del automévil.

Después de la segunda guerra mundial la fabricacién de auto-
mdviles crece fuertemente en todos los paises industriales. El pargue
mundial de coches pasa de 43 millones en 1948 a 128 millones
en 1964, alcanzando la produccién de coches en ¢l mundo, en el
afio de 1965, la cifra de 19 millones. 5i tenemos en cuenta, ademds,
las motocicletas y autobuses, nos encontramos en 1964 con un par-
que de vehiculos automdviles utilizables para el turismo de unos 150
millones.

Junto con este rdapido desarrollo del automdvil, que no sélo se
consipue cantidad, sino en calidad, se manifiesta otra caracteristica
mds importante a efectos turisticos, que es la facilidad de adquisi-
cién para todas las clases sociales de este medio de transporte que
les proporciona ne solo libertad y facilidad de movimientos, sino
incluso un afin de viaje, es decir, transforma en turista a todo el
que lo posee y puede que por ello sz le denomine vehiculo o auto-
maévil de turismao,

A su vez el ripido incremento del nimero disponible de vehicu-
los llevé a un fuerte desarrollo de la carretera tanto en el nimero
de kildmetros disponibles como en las condiciones de vialidad de
las mismas. En Europa, donde el ritmo de incremento de automd-
viles fue el mas fuerte, la red de carreteras es en la actualidad muy
densa, pudiendo decirse que abarca todos los puntos del continente
y enlazando por medio de “ferry-boats™ con las zonas insulares pri-
ximas. En el aspecto de calidad podemos scfialar que las principales
rutas estdn bien cimentadas y sefializadas y el incremento de la red
de autopistas es motable, disponiéndose va, a finales de 1964, de
B.700 kilometros de autopistas. Asimismo, aumentan fuertemente los
servicios de “ferry-boats™ tanto en la parte atlintica como en la
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zona mediterrinea. Solamente a través del Canal de la Mancha circu-
laron cerca de 730.000 wvehiculos en 1964, tenmiéndose pravislu an-
mentar en un 50 por 100 la capacidad de transporte de vehiculos
en 1965,

Todo esto ha motivado unos indices de motorizacién notables.
Teniendo en cuenta solamente coches privados, habia en 1963 un
vehiculo por cada tres habilantes en Estados Unidos, y en Europa
en 1964 el indice era de cinco habitantes por vehiculo en Suecia,
seis en Gran Bretafia, Francia y Luxemburgo, siete en Alemania
Occidental ¥ Holanda, ocho en Bélgica, Suiza ¢ Irlanda y 50 en Es-
pafia, siendo para el conjunto europeo de 11 personas por coche,
¥ si incluimos los vehiculos a motor en total, de scis personas por
vehiculo. Resumiendo, podemos decir que la carrelera es la base
actual del turismo.

En cuanto a las perspectivas de los demds medios de transporte,
sefialaremos lo siguiente: el ferrocarril tenia un papel importante
en los primeros afios del turismo internacional, pero a partir de 1957
se inicia su declive debido en gran parte al fuerte desarrollo de la
carretera ¥ la aviacién. Sin embargo, esto no quiere decir que haya
perdido irremisiblemente su papel, y en la actualidad lucha por con-
seguir un puesto relevante por medio de la mejora de los servicios
en confort ¥ rapidez, o bien creando nuevos servicios como el trans-
porte de vehiculos a la vez que sus propietarios. Su baza decisiva
podria piantearla en el terreno de los precios y es probable que con
las tarifas reducidas y las especiales para turistas, que ya se han
puesto en prictica en algunos paises, alcance nuevo desarrollo. Lo
cierto es que hasta hoy dia el trifico turistico por ferrocarril dis-
minuye en la mayor parte de los paises europeos, Unicamente Suiza
e Italia mantienen una posicién relativa aceptable.

Un medio de gran porvenir en el trifico turistico es indudable-
mente el avin. El trifico aéreo ha crecido mis ripidamente en
estos dltimos afios que el resto de los medios de transportes colec-
tivos. Sin embargo, en la actualidad estd sometido a diversas limi-
taciones, ¥ por ello el volumen de turistas que utilizan la via aérea
representa adin muy poco en el total del turismo.

Por iiltimo, el trifico turistico por barco es reducidisimo, no al-
canzando el 2 por 100 en la mayor parte de los paises europeos.
Es de resaitar que la Conferencia Atlintica ha aprobado una reduc-
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cién del 15 por 100 en las tarifas especiales de transporte con ob-
jeto de fomentar los viajes fuera de estacidn.

Visto a grandes rasgos el panorama de los distintos medios en el
turismo internacional, ¥y dada la preeminencia de la carretera, cen-
traremos nuestro andlisis en estc medio.

4. LAS CARRETERAS Y EL TURISMO EN Espafia.

La importancia de la carretera en el turismo espafiol es un hecho
incuestionable.

En el dltimo trienio por término medio el 69,2 por 100 de nues-
tro turismo receptivo llegd por carretera. Ello supuso que en los
afios 1964 y 1965 la utilizaron cerca de 10 millones de turistas por
afio. Si a esto afiadimos el turismo interior que utiliza este medio
de transporte ¥ una parte del lurismo exterior que, aunque llega por
otros medios a Espafia, usa posteriormente ¢l automdvil para mo-
verse dentro de nuestro pais, podemos comprobar el por qué de nues-
tra afirmacidn.

Del andlisis de preferencia por los distintos medios de transporte
que verificamos en el punto 2 de este estudio, y cifiéndonos nica-
mente aqui a la carretera, obtenemos las siguientes conclusiones, que
ya expusimos en un trabajo reciente 3:

a) La carretera es el medio de transporte de mayor preferencia
por las distintas modalidades de turismo estudiadas —excepto, claro
esti, los de trinsito por puertos.

b} Por término medio en el periodo 1960-1965 utilizaron la
carretera a su entrada en Espafia el 95 por 100 de los extranjeros
autorizados por veinticuatro horas, el 74 por 100 de los provistos
de pasaporte y el 70 por 100 de los espafioles residentes en el ex-
tranjero.

c) A pesar de la mayor preferencia por la carretera de los ex-
tranjeros autorizados por veinticuatro horas, dado el mayor peso que
en nuoestro turismo tienen los provistos de pasaporte, son éstos los
mis frecuentes usuarios. Esto se comprueba observando que, en el

3 Viéage “Las Estadislicas de venim de pasolina vy su aprovechamiento a
fines de andlisis del wrismo”, Gabinete de Estodios Econdmicos del 1. T, E.
Revista Estupios Tuomisticos nimero 8, Octubre-diciembre 1965,
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periodo antes considerado, de cada 100 turistas que entraron por ca-
rretera, B0 eran extranjeros provistos de pasaporte, 10 extranjeros
autorizados por veinticuatro horas y 10 espafioles residentes en el
extranjero,

Por otra parte, la evolucién de nuestro turismo por carretera con-
diciona fuertemente la curva del total del turismo, es decir, del mis-
mo modo que por nacionalidades, el turismo francés presenta una
curva exactamente igual en su evolucién e irregularidades a la del
total de turistas, atendiendo a los medios de transporte es la ca-
rretera la que juega un papel andlogo al de los franceses en nacio-
nalidades.

De los diversos aspectos que podran considerarse bajo el epi-
grafe carreteras y turismo, trataremos brevemente sdlo dos: la inten-
sidad de trifico como indicador del movimiento turistico y las esta-
disticas de gasolina y su consideracitn a fines turisticos.

4.1. La intensidad de trdfico como indicador del movimiento furis-
tico en Espafia.

Una vez comprobado el importante papel que juegan las carre-
teras en ¢l turismo espafiol, es evidente que los estudios de trafico
pueden arrojar luz sobre los itinerarios recorridos por el turista y
sobre el volumen mayor o menor del turismo en las distintas zonas.

El estudio del trifico permite, ademds, analizar una parcela de
nuestro turismo que atn estd sumida en las tinicblas, me refiero al
turismo interior.

Por otra parte, los estudios de trifico sirven para sefialar qué
itinerarios y en qué épocas se ven €stos afectados por los problemas
de congestion y, por tanto, son de indudable interés a efectos de
proyeccion.

Hoy dia este estudio del trifico como indicador del movimiento
toristico estd plenamente aceptado. Tal es asi, que se ha llegado a
materializar el trifico turistico en un indice que actualmente parece
ser “La hora 30", que se define como la intensidad horaria de tré-
fico que se supera solamente durante treinta horas al afo.
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En la ponencia “El turismo, generador de trifico”, presentada
a la Segunda Semana de la Carretera®, se escribe a este efecto:

“Hacemos referencia a la “hora 30" porque es un indice que
define como ninguno el caricter turistico de una carretera, incluso
con un porcentaje no muy alto de trifico de este tipo. El turismo
define la “Hora 30" v al revés el valor de la “hora 30" delata la
presencia del turismo.”

En Espafia la “hora 30", expresada en porcentaje de la “Inten-
sidad media diaria” (I. M. D.) que se calcula para las estaciones
permanentes de aforo, nos descubre, efectivamente, las zonas de
gran trifico turistico tanto interior como exterior. Asi tenemos, por
ejemplo, que las dos estaciones que han dado los mayores indices
para 1964 son: la E-42 y la E-23. La primera, situada en Sacedin
(Guadalajara) en la carretera nacional N-320, que conduce a los
pantanos de Entrepefias y Buendia, y que es utilizada en gran parte
por el turismo interior, sobre todo el procedente de Madrid en los
fines de semana y festivos. Hecho éste que también puede compro-
barse por los datos de trifico de la citada estacidén —baste citar a
titulo de ejemplo que su intensidad diaria mdxima la tuvo ¢l 18 de
julioc con 1.854 vehiculos, que representaron wn 551,8 por 100 de
su I. M. D.—. La segunda es la de San Antonio de Calonge (Gerona),
en la carretera comarcal C-253, utilizada fuertemente por el turismo
receptivo que visita la Costa Brava, cuya intensidad diaria méixima
s¢ dio precisamente ¢l 15 de agosto, es decir, coincidiendo con la
punta de nuestro turimo, con 14.025 wvehiculos, que supusieron el
381,7 por 100 de su I. M, D,

Sin embargo, dada la limitacién que supone el que estos estudios
se refieran solamente a las estaciones permanentes de aforo, pode-
mos considerar la intensidad de trifico a través de la I. M. D, a lo
largo de nuestras carreteras. Tomando, pues, como medida de la in-
tensidad del trifico la 1. M. D, se pueden considerar como carreteras
de gran trifico aquellas en que la mayor parte de sus tramos soportan
una I. M. D. igual o mayor a 2.000 vehiculos. De los estudios que
se¢ han hecho para afios anteriores resulté que estos tramos con in-
tensidad de trifico superior a 2.000 vehiculos por término medio al

4 Asociacion Espafiola de la Carretera. Il Semana de la Carretera, “El
turismo, generador de trifice”. Ponente, don Jaime Azcoiti y Amichis. M-
laga, 6 al 12 de diciembre, pig. 11.
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dia correspondian precisamente a carreteras o itinerarios preferen-
temente usados por el turismo. Por consiguiente, siguiendo este cri-
terio, podemos sefialar como carreteras turisticas para el afio 1964
las siguientes:

A — 1 Madrid-Irin.

A — 2 Cidiz-Almeria-Murcia-Barcelona.

A — 3 Madrid-La Junguera,

A — 5 Madnd-Cidiz.

A — 13 Zaragoza-San Sebastidn.

A — 15 Barcelona-Puigeerdi.

A — 21 Madrd-Albacete-Alicante.

A — 22 Madrid-Albaccte-Cartagena.

A — 28 Madrid-Toledo.

A — 7 En el tramo Madrid-Adanero (bifurcacién de la A—29),
A — 34 En el tramo Tuy-Santiago de Compostela.
A — 37 En el tramo Irin-Santander,

A — 25 Palma de Mallorca-Pollensa.

A — 41 Palma de Mallorca-Porto Cristo,

A — 38 Samta Cruz de Tenerife-Icod.

A — 45 Santa Cruz de Tenerife-La Laguna.

A — 43 Las Palmas-Vega San Mateo.

A — 44 Las Palmas-Maspalomas.

A — 48 Ibiza-San Antonio,

A estas carreteras, que corresponden a los itinerarios bisicos
nacionales (Red Azul), hay que afiadir las comarcales y locales de
la provincia de Gerona siguientes:

C — 260 En el tramo Figueras-Rosas.
C — 250 San Feliu de Guixols-Gerona.
C — 253 Santa Coloma-Palamds.

GE — 682 Blanés-San Feliu de Guixols.

For ultimo, en la provincia de Valencia, la macional N-340 en
el tramo que deja de pertenecer al ilinerario A-2, es decir, desde
Silla a la provincia de Alicante.

Con esto podemos tener una idea de los itinerarios que sigue el
turismo que utiliza la carretera, o sea, la mayor parte de nuestro
turismo. Estos itinerarios estin representados en el mapa 1, consig-

55



nando con linea doble aquellos tramos que en 1964 tuvieron un tra-
fico con 1. M. D. superior a 5.000 vehiculos.

Los tramos de 1. M. D. superiores a 5.000 vehiculos nos ponen
de manifiesto, a su vez, las zonas donde es urgente la promocién de
nuevas carreteras o ampliacién de las ya existentes, pues se presen-
tan en ellos entorpecimientos de trifico para el turismo. Esto puede
comprobarse por el hecho de que la intensidad de la “hora 30" en
las estaciomes permanentes situadas en estos tramos ha sido superior
0 casi igual a la capacidad prictica horaria mixima, tal como suce-
dia, por ejemplo, en Moncada (Barcelona), Puerta de Hierro (Ma-
drid), Irin (Guip(izcoa), Malgrat (Barcelona) ¥, en especial, en la de
San Antonio de Calonge (Gerona), donde dicha capacidad prictica
horaria méxima fue superada incluso por la “hora 1007,

Si consideramos ahora el trifico de wvehiculos extranjeros como
indicador del turismo receptivo, obtendremos una visin de qué
Zonas o itinerarios han preferido estos turistas.

Pricticamente, el turismo receptivo se¢ ha movido por toda la
geografia espafiola, como se deduce de que todas las provincias ha-
yan registrado cifras de trifico de dichos vehiculos, que traducidas a
vehiculo-kilémetros oscilaron en 1964 desde 2.753.000 para Logro-
fio a 164.692.000 para Gerona.

En dicho afio 1964 los vehiculos-kildmetros recorridos por los
vehiculos extranjeros en Espafia fueron en total de 1.323.472.000,
que representaron un 7,7 por 100 del total nacional de trifico por
carretera. '

Esta cifra supuso un incremento del trifico de wvehiculos ex-
tranjeros respecto a 1963 del 19,9 por 100.

Las provincias que acusaron mayor trifico fueron:

Gerona, Barcelona, Tarragona, Alicante, Milaga, Madrid, Va-
lencia, Castelldn, Burgos, Cadiz, Guipﬁzma, Zaragoza y Granada,
todas con méis de 30 millones de vehiculos-kildmetros. Vemos que
entre ellas figuran todas las del litoral mediterraneo, excepto Baleares
—Ila cual, pese a su caricter insular, alcanzé los 27 millones— Mur-
cia y Almeria; Guipiizcoa, como zona de entrada, y Burgos y Zara-
goza, como provincias de paso.

Sin embargo, dada la distinta longitud que en cada provincia
tienen las carreteras, estas cifras de wvehiculos-kilémetros recorridos
no dan una idez clara de la intensidad de circulacidn de dichos
vehiculos extranjeros. Para tener en cuenta esta densidad de circu-
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lacion hemos dividide las cifras de vehiculos-kildmetros recorridos
en la proviocia por la longitud en kildmetros de las carreteras de las
redes nacional ¥y comarcal, por ser ¢stas las mayormente usadas por
los turistas. Su resultado es el siguicnte:

Vehiculos-kildmetro
PROVINCLA

Kms. (Redes N -+ C)
GBTONE oo vae sar sas ses sap sss sss ses 243
TArragoma oo wie cen sen wes ame aar 141
Guiplzeoa vvi aie aer oo 116
Barcelona ... ... .. 106
Alicante ... ... .. B
Castellén von wer ace wnn & 7
Milaga ... ... ... 7z
Madrd ... ... i cir aee e e e 54
Baledres .o ser wee tes owes mes omes 49
CAMNZ ooo vor ven e ves vvr cer wee aes 47
Valencia ... oo ser oser oes oses ees ses 42

Se ve, nuevamente, como destacan las dos provincias de entrada
(Gerona y Guiptzcoa), las del litoral mediterrdneo y en el interior
la de Madrid, que incluye la capital de la nacion.

Las provincias que experimentaron un tanto por ciento de im-
cremento superior al medio con respecto al afio 1963 en la circu-
lacion de wvehiculos extranjeros fueron: Valemcia com 65 por 100,
Las Palmas con el 40, Madrid el 30, Gerona el 27, Tarragona, Cas-
tellon, Alicante, Guipiizcoa, Huesca, Almeria vy Jaén comn el 20.

Para determinar los itinerarios mayormente seguidos por los ve-
hiculos extranjeros consideraremos Unicamente los itinerarios de la
Red Azul, ya que la circulacién por ellos puede considerarse plena-
mente representativa del total. Pues aun suponiendo éstos solamen-
te el 13 por 100 de la Red Estatal, los vehiculos-kilémetro recorridos
por coches en la Red Azul em 1963, representaron el 53 por 100
del total de vehiculos-kilometro recorridos en la Red Estatal

Si tomamos los porcentajes de vehiculos-kilémetro recorridos por
los vehiculos extranjeros respecto al total de vehiculos-kilometro que
s& recorrieron en cada uno de los itinerarios de la Red Azul, obte-
nemos como promedio 9,1, y por encima de este promedio se sitdan
los siguientes itinerarios:

A — 1 Madrid-Irin.
A — 2 Cadiz-Almeria-Murcia-Barcelona.
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— 3 Madrid-La Junguera.

— 5 Madrd-Cadiz.

11 Estocolmo-Irin-Burgos-Lisboa,
— 15 Barcelona-Puigeerda,
— 24 Madrid-Milaga.
— 26 Granada-Murcia.

A — 32 Sevilla-Lisboa.

A — 35 Madrid-Santander.

A — 39 Madrid-Andorra.

A — 43 Las Palmas-Yega San Mateo,

> %P5
l

Presentando un valor proximo a ese promedio el A-28, Madrid-
Toledo.

De la comparacion del mapa 2 —en el que se representan los
itinerarios més usados por los vehiculos extranjeros— con el mapa 1,
antes expuesto, obtenemos los cambios de preferencia del turismo
exterior con respecto al turismo nacional.

En el mapa 3 figuran los itinerarios de la Red Esmeralda, red
que se disefid de acuerdo con los grandes itinerarios de trifico inter-
nacional definidos en las Conferencias Europeas de Ministros de
Transportes.

En el mapa 4 hemos representado la superposicién de los mapas
I ¥ 2, con lo cual tenemos los itinerarios mayormente usados por el
turismo tanto nacional como exterior.

Comparando los mapas 3 v 4 podemos observar que en la Red
Esmeralda hay itinerarios de poco uso por el turismo, tal como el
E-101 (Madrid-Valencia) ¥ el E-102 (Badajoz-Sevilla), y otros que
no se utilizan de modo notable en grandes tramos, como ocurre en el
tramo Madrid-Badajoz del E-4 y en el de Santiago de Compostela
a Santander del E-50. Por otra parte, son mis numerosos los itine-
rarios nacionales de fuerte uso turistico no recogidos en la Red Es-
meralda, como puede deducirse de la observacién del citado mapa 4.
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4.2. Lar estadisticas de gasolina y su consideracidn a fines turisticos *,

Vista la importancia que la carretera tiene como medio de trans-
porte turistico, las estadisticas de venta de gasolina pueden ser objeto
de estudio con fines turislicos.

En nuestro pais el andlisis de la informacién existente sobre el
consumo de gasolina puede conducir a algunas consideraciones de
interés sobre los puntos siguientes:

a) Ponderacidn a otorgar a la gasolina en un indice del coste
de vida del turista.

b) Esfuerzo economico que supondria al sector piblico el im-
plantar un sistema similar al de los “buoni di benzina per stranieri”
de Italia.

¢) Situacidn de las estaciones de servicio con respecto a los iti-
nerarios turisticos més frecuentados.

Aparte de estos aspectos, el conocimiento del consumo de gaso-
lina de forma més detallada podria ser un indicador de las corrientes
turisticas, en especial del turismo interior, tanto de vacaciones como
de fin de semana.

Atendiendo, en primer lugar, a la capacidad de los depdsitos,
observamos que su distribucién por el territorio nacional —se ex-
cluyen del andlisis las dos provincias canarias por no depender su
consumo de la C. A, M. P. 5. A— es un exponente claro de una
gran concentracién. En efecto, considerando dnicamente los depérsin
tos de 96 octanos —gasolina de mayor consumo turistico— entre
15 provincias absorben el 60,5 por 100 de la capacidad total. Esto
nos lleva a una fuerte concentracion de las disponibilidades que afec-
ta a las siguicntes zomas:

1. Litoral mediterréneo desde Gerona a Murcia, salvo Tarra-
gona, ¢ incluyendo las Islas Baleares, que recoge una de las co-
rrientes turisticas mas fuertes que penetra en nuestro pais a través
de los Pirineos orientales, ademds de comprender zonas urbanas de

5 Se recoge en este punto un breve resumen de lo expuesto en el trabajo
anteriormente citado, “Las estadisticas de wventa de gasolina y su aprovecha-
miento a fines de andlisis de turismo”. Gabinete de Estudios Econdmicos del
I. E. T. Revista Estupios TurisTicos nimero B.
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alta densidad, fuertes concentraciones industriales y ricas comarcas
agricolas.

2.° Vascongadas, con las provincias industriales de Guipizcoa
y Wizcaya, vy Burgos en la ruta de entrada de los Pirineos occidenta-
les camino del centro de Espana, de fuertes contingentes de turistas
eXlranjeros,

3.° Entre las dos zonas anteriores se halla Zaragoza, paso obli-
gado en las rutas que se inician en los Pirineos centrales, cuya inten-
sidad de trifico crece en los Gltimos afios, derivando hacia el litoral
o hacia Madrid.

4% Madrd, capital de la nacion, con una muy importante
zona de expansion turistica y punto de paso obligado en las rutas
procedentes de la Meseta hacia ¢l Sur.

5% Malaga y Sevilla, puntos de llegada de las rutas proceden-
tes de la Meseta y Portugal y de recepcion de contingentes de turis-
tas que penetran por el Sur.

6.° Finalmente Oviedo, capital de una importante zona minera
e industrial.

Por otra parte, la distribucidn de su capacidad segin regiones
naturales es la siguiente:

Regiones naturales Lﬁ:;ﬁd‘ Porcentajes
Litoral Mediterrines ... ... ... ... 7.717 Ev N |
Golfo de Cadiz . e 350 1,7
Litoral Cantﬁhncu—(]allegu - 3421 16,2
Submeseta MNorte ... ... 2221 10,7
Submeseta Sur ... .. oo e e e 3842 18,3
Valle del Ebro ... ... oo von von s 2,210 10,4
WValle del Guadalql.u'-'u 1.202 5.6

Es decir, ¢l 55 por 100 de las disponibilidades de gasolina se
sitian en la periferia, y en ¢sta los dos tercios corresponden al lito-
ral mediterrinco v el tercio restante al atlintico-cantdbrico. La Me-
scta Central dispone del 29 por 100, quedando el 16 por 100 para
los wvalles del Ebro y del Guadalquivir.

Si atendemos ahora a las cifras de consumo por provincias, la
distribucién de los porcentajes provinciales de consumo nos da un
mayor nimero de provincias con tasas bajas y, a su vez, mis con
tasas elevadas, es decir, aumenta la dispersion. Valencia y Owviedo
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pierden la posicién que tenian en cuanto a capacidad y, en cambio,
cobran auge Baleares, Alicante y Sevilla.

En cuanto a consumo destacan: Barcelona, que consume méis de
la quinta parte del total de la gasolina de 96 octanos —23,1 por 100—.
A continuacién, Madrid con el 16 por 100. En un segundo grupo
figuran Alicante, Baleares, Gerona, Sevilla, Guipizcoa, Valencia y
Vizcaya —todas cllas plenamente turisticas— con un consumo que
oscila entre el 3 y el 6 por 100, ¥ a las que cabe afiadir Malaga, Ta-
rragona y Zaragoza con un consumo entre el 2 y el 3 por 100, Las
36 provincias restantes ofrecen un consumo reducido.

Por regiones naturales el consumo es como sigut.:

Millones de

Repliones naturales litros Porcentajes
Litoral Mediterrdneo ... ... ... ... 3896 482
Golfo de Cadiz ... .. 13,9 1.7
Litoral Eanléhncu—(:a[l:gﬂ 94,1 11,7
Submesela Nore ... ... 4359 5.4
Submeseta Sur ... oo o oo el 1667 20,6
Valle del Ebro ... ... o0 e we oee 56,3 7.0
Yalle del Guada]qunur ,,,,,,,,, 43,3 54

Tenemos, pues, que ¢l litoral mediterrineo absorbe el 48 por 100
del consumo total, ¥ en conjunto la zona periférica consume el 61
por 100, correspondiendo al interior solo una tercera parte del total.

Un aspecto sumamente importante por la pﬂsibl: relacion con el
turismo es la variacién estacional del consumo, que para el conjunto
del pais presenta los siguientes valores.

Enero ... ... vor sie aer 6,3
Febrero ... oo coe vvn o 60
Marso ... oo cie wia owee T3
Abrl .. ... v on o 7.3
Mayo ... ... voo v oo 1B
Jumio ... wer eer cew .. B3
Julio ... .oe cer see eee 1D
Agosto ... . ocee e o 12,5
Sepiiemnbre ... .. .. ... 96
Oetubre ... oo ver oin 0o BT
Moviembre ... ... ... ... 7.3
Diciembre ... ... ... ... &0

Los tres meses de méxima son julio, agosto ¥ septiembre con la
punta de agosto, es decir, coincidiendo con la evolucidn del turismo.
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Si tomamos una provincia marcadamente turistica como Gerona,
esta punta del verano se agudiza, existiendo una concentracién mu-
cho mayor en los meses de julio, agosto y septiembre, La variacidn
estacional para Gerona fue:

Enero ... S
Febrera ... cvv vee wee ooe 3,5
Marzo ... cov cor wen e 53
Abril .. . o L. .. 53
Mave ... oo vee over o eee 13
Jumio ... ..o L ae BT
Jalio ... ... ... ... ... 168
AGOSIT .o ve eee wen e 223
Septiembre ... ... ... ... 1LI1
Octubre ... ... ... ... ... 62
Noviembre ... ... ... ... 4,1

Diciembre ... coi o0 wee 49

Por lo que respecta a la distribucidn de las estaciones de servicio
a lo largo de los itinerarios de la Red Esmeralda —afiadidos los de
Puigeerdd-Barcelona, Seo de Urgel-Lérida y Puerto Lumbreras-Mo-
tril, por su gran movimiento de vehiculos extranjeros—, haremos las
siguientes consideraciones:

La distancia media nacional entre las estaciones de servicio mds
préximas a la Red Esmeralda y rutas agregadas es de 20 kildmetros,
suficientemente representativa de un estado de cosas que, en prin-
cipio parece aceptable.

Se advierte la existencia de cuatro rutas, cuya distancia media
entre estaciones de servicio es inferior al promedio nacional, y que
a primera vista aparecen mejor dotadas: son el itinerario Barcelona-
Valencia-Algeciras, con sus rutas complementarias Puigcerdd-Barce-
lona y Valencia-Madrid, y la ruta San Sebastiin-Tiy, por la orla can-
tibrica. Sin embargo, en la primera de las citadas rutas existen algu-
nos tramos tal vez deficientemente servidos: Vilaseca-Perelld v Pere-
I6-Vinaroz con 60 y 62 kilémetros de recorrido, respectivamente;
Guadiz-Granada de 54 kildmetros, y Marbella-San Roque con 58,
sin estaciones intermedias, asi como el de Puigcerdi-Ribas de 64 ki-
Iémetros. Si bien es cierfo que en su mayoria corresponden a reco-
rridos inhdspitos sin nicleos de poblacién, pudiera ser ello una razdn
para reafirmar la conveniencia de un adecuado servicio de suminis-
tro de carburante, de reparaciones y piezas de recambio, asi como
de refugio y descanso,
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Con tasas moderadamente mis elevadas que la nacional apare-
cen cinco rutas: las dos que desde la frontera portuguesa —arran-
cando de Fuentes de Ofioro y de Badajoz— se dirigen a Irin y La
Junquera, respectivamente; la complementaria de la dltima citada,
Seo de Urgel-Lérida y la que atraviesa el pais de Norte a Sur, desde
Burpos a Algeciras, con su ramal de Bailén a M4alaga por Granada
y Motril. En la primera de las resefiadas con una buena densidad de
estaciones de servicio en el tramo Burgos-Irin se advierten, sin em-
bargo, otros lramos, como La Fuente de San Esteban-Salamanca, de
56 kilémetros; Cafiizal-Arroyo, de 74, y Valladolid-Burgos, dz 118,
sin estaciones de servicio intermedias, si bien existen surtidores de
suministro. Lo propio ocurre en la segunda ruta procedente de Por-
tugal: Tramos como los de Mérida-Trujillo de 90 kilémetros y Tru-
jillo-MNavalmoral de la Mata de 72, carente de estaciones de servicio
y amplias posibilidades en la dltima parte del recorrido desde Bar-
celona a La Junguera. Parecidas circunstancias s¢ dan en algunos
tramos del itinerario Burgos-Algeciras, los de Villagonzalo-Gumiel
de 61 kildmetros; Pardilla-Somosierra de 54, atravesando la provin-
cia de Segovia, que no dispone de ninguna estacidn de servicio en
este itineraro, v Vejer-Tarifa de 54 kildmetros.

En la ruta Bailén-Motril-Mdlaga no existen tramos tan largos
carentes de estaciones de servicio, aunque se registran algunos con
distancias entre 35 y 48 kilometros entre las estaciones mds préximas.

Finalmente, hay tres rutas peor dotadas en su conjunto, como se
deduce de la distancia media entre sus estaciones. El itinerario de
Villafranca de Xira-Sevilla, la entrada a Espafia desde Lishoa camino
de Sevilla dispone tan s6lo de dos estaciones situadas ambas en las
proximidades de Sevilla, sin existir otras en un recorrido cercano a
los 150 kilometros. Algo semejante ocurre en la ruta Mérida-Venta
del Alto, también con dos estaciones de servicio a 27 v 41 kilometros
de Mérida, sin existir ninguna otra en el resto del recorrido de 117 ki-
lometros, v el itinerario Puerto Lumbreras-Motril, con dos tramos,
Vera-Banahadux y Dalia-Motril, con mis de 80 kilémetros cada uno
sin estaciones de servicio.

Como complemento de lo expuesto, se ha considerado la rela-
cién existente entre la longitud de cada itinerario y la capacidad en
miles de litros de los depdsitos de gasolina de 96 octanos de que
disponen las estaciones de servicio cuyo resultado se recoge en el
siguicnte cuadro:
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RUTAS Recorride  Capacidad Litros

kilémeiros  miles JiL. kildmetros
Badajozr-Madrid-La Junguera ... 1.194 1.200 1.004
Barcelona - Tarragona - Valen-

cia-Miélapga-Algeciras .. ... ... 11609 1.690 1,456
Fuentes de Ohoro-Burgos-Irin. .. £01.5 TeE 1.298
Burgos-Bailén-Algeciras ... ... ... 10108 90 BED
Tuy - La Corufia - Sanl,a.ndcr -

San Sebastidn ... ... " 986,3 654 634
Madrid-Valencia . 50,4 352,35 1,006
Bailén - Granul:lu. - Motril - Hﬁ-

laga ... ... . . 3172 235 741
Mérida-Venta d.cl ﬁ.ll:u 158,6 20 127
Villafranca de Xira-Sevilla ... ... 1579 20 126
Puigecerda-Barcelona ... ... ... ... 170 05 1.206
Seo de Urgel-Lérida . —— 148 &0 405
Puerio de I.umbreras Mntnl 153 110 435

Las discrepancias son manifiestas. 5i tomamos como modulo el
promedio nacional, pricticamente mil litros de capacidad de los de-
positos por kilometro de recorrido, observaremos que silo cinco ru-
tas lo superan; las dos de enlace, Portugal ¥ Europa, y la litoral me-
diterrinea con sus complementos desde Puigcerdd, y hacia Madrid
desde Valencia. Las siete rutas restantes ofrecen wvalores inferiores,
més reducidos para dos de ellas, no incluidas en la Red Esmeralda,
¥y minimos para los cortos recorridos de Extremadura y el sor de Ja
frontera portugnesa.

Por iltimo, en cuanto al establecimiento en Espafia de un siste-
ma de bonos de gasolina similar “buoni de benzina per stranied”,
de Italia, hacemos la observacion siguiente:

La implantacién de este sistema en nuestro pais tendria un amplio
impacto sobre el turismo receptivo. Ello proporcionaria, por consi-
guiente, un beneficio a la mayoria de Ios turistas extranjeros, que,
unido al efecto psicoldgico favorable que suele presemtar esta clase
de medidas podria muy bien contribuir al incremento del nimero
de turistas que nos visitan.

Es importante tener presente a este Tespecto que en 1964 el ni-
mero de automdviles extranjeros que entraron en Espafia fue de
3.031.350, y si se admite que por término medio viajan 2,75 perso-
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nas por automdvil ® el beneficio de los bonos hubiera alcanzado en
1964 a unos 8.300.000 turistas, lo que representa el 84 por 100 de
los entrados por carretera y ¢l 60 por 100 del total de turistas lle-
gados en dicho afio.

Sin embargo, eslo tiene una conlrapartida, que es la posible pér-
dida que supondria para el sector piblico, el cual deberia subven-
cionar el sistema de bonos de gasolina.

La estimacidn de esta pérdida ha de efectuarse partiendo del con-
sumo de gasolina que realizan en nuestro pais los automdviles ex-
tranjeros. Este consumo, a su vez, lo vamos a determinar a través
del producto: Vehiculos-kildmetros recorridos por consumo por kilé-
metro de un vehiculo medio ideal:

Para obtener el consume por kilémetro del vehiculo medio ideal
nos basaremos en el estudio que sobre el coste del transporte se in-
serta en el anejo 2 del Plan General de Carreteras del Ministerio
de Obras Publicas. En dicho anejo se expone que el consumo medio
de gasolina de los dos tipos de coches considerados (pequefo y gran-
de) es el siguiente:

Coche pequefio, hasta 7 C. V. de potencia ... 7 17100 kms.
Coche grande, hasta 9 C. V. de potencia ... 12 1/100 kms.

La proporcion que existe en ¢l parque nacional de estos dos
tipos de wvehiculos es de tres a uno, es decir, se considera que el
75 por 100 de nuestro parque estd compuesto por coches pequefios.

Nosotros ponderaremos estos dos tipos de coches a la inversa (un
coche pequefio por cada tres grandes) por dos razones fundamenta-
les: @) Estimamos es mayor el nimero de coches grandes que el de
pequeiios en los vehiculos de matricula extranjera que circulan por
Espafia; y b) Creemos que el consumo por 100 kildmetros que se
considera en el Plan General de Carreteras para cada tipo de coche
estd por bajo del consumo real

Con este criterio el consumo por kildmetro de wehiculo medio
ideal serd: (123 + 7). 0,0025 = 0,1075 litros.

Teniendo en cuenta, pues, que el consumo total de gasolina impu-
table a los vehiculos extranjeros, que ascendid en 1963 a 118.630.000

& En la encuesta ensayo sobre el control de turistas extraneros en fron-
tera que realizd ¢l Instituto Macional de Estadistica vy para el pericdo noviem-
bre de 1962-noviembre de 1963, se obtuve que la cifra de acompafiantes de
los turistas titulares de pasaporte que viajan por carretera era de 1,75
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litros, ¥ suponiendo una reduccién del 20 por 100 sobre el precio
corriente de la gasolina de 96 octanos, es decir, dos pesetas por litro,
la carga total a soportar por el sector piblico hubiera sido de unos
cuatro millones de dolares en 1963, Esta cifra, comparada con los
679,3 millones de délares ingresados en este afio en concepto de di-
visas proporcionadas por el turismo, supone solamente un 0,6 por
100 y por consiguienle su importancia relativa es muy pequena.

Pero ademis —y por ello decimos posible pérdida— esta medi-
da de implantacién del sistema de bonos puede llevar indirectamente
a través de una serie de efectos, a un aumento de los ingresos por
turismo que compense o incluso rebase el sacrificio del sector piblico.

Asi es admisible que el turista no ahorre esas dos pesetas por
litro, sino que las invierta en otros bicnes, con lo cual una parte
—o la totalidad incluso— de los cuatro millones de dolares volveria
al sector piblico.

Otro efecto importante es el publicitario con respecto al exterior,
que llegaria a los posibles turistas bien a través de publicaciones, bien
por medio del propio turista que obtuvo la reduccion. Por tanto, po-
dria repercutir esta medida en el incremento del niimero de turistas
que llegan a Espafia por carretera.

De este ligero anilisis parece deducirse el interés de tener en cuen-
ta esta posible medida de politica turistica, sobre todo si se consi-
dera la utilizacién que de la misma se hace por parte de algunos de
nuestros mds importantes competidores.
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RESUME

GONZALD CORTINAS BRAVO: Les movens de fransport ¢n rapport avec

le rourisme,

Dans l'entrée en matiére on fait remarquer importance que le transport
a acquis actuellement dans la vie humaine, spécialement deans l@ domaine du
tourisme od il peut agir comme factewr limitatif ou élément positif de la
demande touristique d'un pays ou zone.

On analyse ensuite le tourisme en rapport avec les moyens de transport,
condition indispensable pour étudier un plan d'amélioration des transports
en vue d'oblenir une plus grande affluence toiiristique.

Une fois vérifié le rdle important des routes dans le transport touristique,
on analyse vis 4 vis de I'Espagne, les intensités du trafic comme possi
indicateur Jdu mouvement touristigue et on considére la possibilité dutiliser
des statistiques en rapport avec les principaux moyens de transport pour
l'analyse du tourisme, exposani comme exemple les siatistigues de wvente
dessence.

Finalemen! on propose l'implantation d'un sysi*me de bons d'essence pour
élrangers, premant en considérition ses possibles effets.

SUMMARY

GONZALD CORTIRAS BRAVO: Tramsport means in tourism.

In the introduction the importance that tramsportation has in contemporary
human life is emphasized particularly om the field of tourism where the
same can act as a restrictive factor or else a posilive element with the tourist
demand in a cerain country or zone.

Subsequenily tourism is analyzed in connection with the various means of
transportation; an essential condition in order to study a plan of improving
transports, 50 as to gain a grealer tourist inflow.

Once the importance of the role played by the roads on tourist transpor-
tation has been outlined, the densities of traffic are taken into account as a
possible indicator of tourism movement, The author then analyses the manner
in which the use of statistics related to the main means of transportation
could be achieved, with the example of statistics on gasoline sales,

Finally a proposal is made to stablish the use of gasoline cards for foreig-
ners explaining the possible cffects of this system,

ZUSAMMENFASSUNG

GONZALO CORTINAS BRAVO: Die Verkehrsmittel mic Hinsichr auf den
Fremdenverkehr.

In der Einleitung wird die Bedeutung hervorgehoben, welche pepenwiirlip
die Tranmsportmittel im menschlichen Leben haben, besonders auf dem Gebiet
des Fremdenverkehrs, wo der Einsalz als einschrinkender Faktor oder als
positiver Bestandieil fiir den Bedarf des Frcm.dcnmkghn gines Landes oder
ziner Zone in Erscheinung tritt,
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Sodann wird der Turismus in Verbindung mit den Transportmitteln ana-
lysiert, als unerliissliche Vorbedingung, um einen Verbesserungsplan aufzustellen,
damit vermittels erhihter Transportmittel ein grisserer Turistenstrom angezogen
wird.

Machdem festpestelll worden ist, welch bedentende Rolle die Landsirassen
innerhald des Turistenverkehrs spielen, wird mit berug auf Spanien die
WVerkehrsintensitit als méglicher Menner fiir eine Turistenbewegung untersucht,
und es wird die Miglichkeit inm Betracht gerogen, Statistiken zu benutzen,
welche die Haupttransportmittel enthalten hinsichtlich des Fremdenverkehrs: s
kdnnien zum Beispicl Statistiken dber den Benzinverbrauch benuizt werden.

Zum Schluss wird vorgeschlagen, ein System mit Benzintickets filr Austinder
einzufiihren, mit den diesbeziiglichen zu erwartenden Auswirkungen,
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