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RESUMEN: En las Islas Baleares, los vuelos de bajo coste constituyen una de las novedades mas recientes y destaca-
das del binomio transporte aéreo-turismo. Suponen cambios cualitativos y cuantitativos en el conjunto de
desplazamientos aéreos y en las compaiias operadoras al incrementar la movilidad y la accesibilidad, no s6lo de
visitantes sino de residentes. Sin embargo, el crecimiento de los movimientos aéreos nos conduce a analizar sus prin-
cipales impactos, entre ellos la emision de gases de efecto invernadero. Se apuntan soluciones técnicas mas sostenibles
y se vislumbran nuevas estrategias para el sector que intentan contrarrestar los efectos generados por los aumentos
constantes de la demanda.

PALABRAS CLAVE: turismo, transporte aéreo, companias aéreas de bajo coste, sostenibilidad, movilidad, Islas
Baleares

ABSTRACT: Low-cost flights in the Balearic Islands are one of the most recent and prominent pairing of air
transport and tourism. They have led to qualitative and quantitative changes in all air travel and airline companies, due
to increased mobility and accessibility of not only visitors but residents as well. However, the growth in aircraft
movements has led us to analyze their impacts, including the emission of greenhouse gases. The paper highlights the
most sustainable solutions and the new strategies for the industry that are emerging in order to counteract the effects
generated by increased demand.
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1. Introduccion internos que dan respuesta a las necesidades

de ocio de los visitantes en destino.

El transporte constituye un componente
fundamental en la articulacion del sistema
econdmico y territorial moldeado por el
turismo, en tanto que actlia como interfaz
entre el origen y el destino de los turistas y
como soporte de los desplazamientos

El transporte se erige, pues, en una de las
variables fundamentales del desarrollo
turistico, ya que condiciona tanto la
movilidad de los turistas en origen, como la
accesibilidad de los destinos demandados.
Transporte aéreo y desplazamientos
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turisticos forman un binomio inseparable y,
aunque no sea éste el modo mayoritario en
los desplazamientos por ocio, si lo es en los
destinos internacionales. En las Islas
Baleares, los aeropuertos constituyen la
puerta de entrada del 96% de los mas de
trece millones de turistas llegados el pasado
afio (2008).

Las nuevas demandas postfordistas, con
periodos vacacionales cada vez mas
fragmetados, los precios mas asequibles, y la
generalizacion de Internet, por citar algunas
causas, han propiciado la aparicion de un
nuevo tipo de modalidad aérea,! como son
las companias de bajo coste (CBC) que se
han ido apoderando, aho tras aho, de nuevas
cuotas de mercado.?

El mercado aéreo es muy agil, cambia
rapidamente y alin mucho mas el sector de
bajo coste. En los altimos afios, se han
producido a escala internacional reestruc-
turaciones de compafias aéreas y Espaia y
las Baleares tampoco han sido ajenas al
proceso. Estas regiones se han visto afec-
tadas tanto por cierres, como por deslo-
calizaciones de companias y algunos
expertos se centran en estas nuevas
compahias para explicar el reordenamiento
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que se produce en el sector, sobre todo, en
los altimos cinco anos. Hasta ahora, han
contado con unas tasas de crecimiento
considerables, hasta el punto, segiin Merino
(2008), que han obligado a las companias
tradicionales a replantearse sus modelos de
gestion y a adoptar estrategias similares a las
de aquellas. En Espana, la fusidon de dos
CBC, Vueling y Clickair (CBC de Iberia),
constituyen un ejemplo destacado de los
cambios recientes.

Las nuevas CBC se han ido apoderando
de los destinos tradicionalmente charter,
aunque no sdlo exclusivamente. Sirven
mejor los viajes a la carta del nuevo modelo
turistico postfordista, marcado por la
diferenciacion. Las operaciones se han
incrementado y las perspectivas futuras son
de mayores movimientos, por lo que los
niveles de sostenibilidad no mejoran los de
otras modalidades de transporte aéreo mas
tradicionales. Ciertamente, el Acuerdo de
Cielos Abiertos de 30 de marzo de 2008 por
el que todas las compaiias aéreas de la UE
pueden efectuar vuelos directos hacia EEUU
desde cualquier lugar de Europa, y no soélo
desde su pais de origen, incrementara
forzosamente la competencia y abaratara

! La historia de los vuelos de bajo coste se remonta a los inicios de los 70, en Estados Unidos, a través de la

compaiifa Southwest Airlines. La primera en Europa fue Ryanair, a mitad de la década de los ochenta y diez afos antes
de la liberalizacion del mercado europeo, que establecid un vuelo diario entre Irlanda e Inglaterra (Govern Balear,
2006, pags.37-38).

2 Segin el Instituto de Estudios Turfsticos de Espaha (Instituto de Estudios Turisticos, 2008, pags. 87-88), las
Companias de Bajo Coste se definen por una serie de caracteristicas, que aunque no todas comparten, en términos
generales si las distinguen de las companias «tradicionales». Pueden citarse: venta directa de sus pasajes (via Internet
o telefonica utilizando call centers); no emiten billetes; no tienen oficinas en el extranjero; no tienen programas de
fidelizacion; no tienen servicio a bordo (ni comida, ni periddicos, ni revistas,...); minimizan los costes operativos
(gracias a mejores productividades, menores costes de mantenimiento, no pagan margenes a las agencias, el tipo de
avion, etc..); utilizan mayoritariamente vuelos regulares; maximizan la ocupacion de sus vuelos; maximizan la
utilizacion de los aviones (realizan un mayor namero de vuelos al dia por avion); minimizan el tiempo que permanece
en tierra un avion en cada aeropuerto; maximizan la flexibilidad para adquirir trayectos (solo ida, solo vuelta, ida y
vuelta); no tienen clase business ni primera; utilizan aviones muy homogéneos (mayoritariamente 737); son empresas
independientes (de los tour operadores y de las compafias aéreas tradicionales); no realizan conexiones (priorizan los
vuelos punto a punto); no comercializan asientos dentro de paquetes turisticos; utilizan estrategias de marketing
basadas casi exclusivamente en ofertas de sus tarifas; no tienen asientos numerados.
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vuelos, con lo que se abren nuevas posibi-
lidades de rutas transoceanicas para este tipo
de compaifiias (Francis et al., 2007). La
Comision Europea calcula que aumentara el
pasaje en un 50% (Merino, 2008).

Como norma general, las CBC vuelan a
través de rutas directas, evitando los hubs de
conexidn, instalados por las compafias
estructuradas en alianzas, en los aeropuertos
de mayor trafico, con tasas mas elevadas
(Hernandez, 2008 a). Esas compahnias
establecen conexiones en aeropuertos de
segundo nivel y para las ciudades donde se
han establecido constituyen elementos
dinamizadores de su conectividad y de su
economia, aportandoles una visibilidad de la
que carecian. Posicionan nuevos destinos y
origenes en el mercado turistico europeo,
mas bien regionales y hasta ahora margi-
nales, generando flujos cuando éstos no se
producian. Los vuelos se generan también
fuera de periodo vacacional, puesto que son
regulares, induciendo a viajar fuera de los
periodos establecidos por las charter. Al
mismo tiempo, para sus residentes, generan
una mayor movilidad con una mas amplia
red de destinos, sin escalas, y con un acceso
a tarifas mas asequibles. Por ello afirmamos
que estas nuevas modalidades de vuelos
inducen la demanda, no solo por el trasvase
de pasajeros de las companias llamadas
tradicionales, sino por la nueva generacion
de viajes que provocan.

El aeropuerto de Son Sant Joan
(Mallorca, Islas Baleares) fue el mas
transitado por las companfas de bajo coste
en Espafa en 2007, seguido de los
aeropuertos de Barcelona y Malaga. Se ha
convertido en el Aub de la CBC Air Berlin.
La modalidad de hub, —estrategia propia de
companias aéreas tradicionales que
comparten alianzas, para minimizar los
recursos—, por parte de una compahnia de
bajo coste, convierte al aeropuerto de
Mallorca en Ginico en esta modalidad,
caracterizada por la conexion punto a punto.
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Un analisis detallado del impacto de las
CBC en nuestra comunidad ocupa la primera
parte del articulo, mientras dedicamos la
segunda parte a analizar la relacidon turismo
y transporte aéreo y sus impactos en el
medio ambiente.

2. Los flujos turisticos europeos
hacia Espana. Las Companias de
Bajo Coste

En Europa, los paises que gestionan la
mayor parte de los vuelos aéreos interna-
cionales son los de mayor peso demografico,
los destinos turisticos y los que concentran
los hubs aeroportuarios de mayor trafico. En
el ano 2007, cinco paises, Reino Unido
(15,7%), Alemania (14,8%), Francia
(10,1%), Italia (10%) y Espahna (7,6%),
recibieron el 58 % de los mismos. Destacan
los operados por CBC en el Reino Unido y
en Espana en cuyos paises representan el
42% y el 37,7% del total de los vuelos
(Instituto de estudios Turisticos, 2008).
Fueron igualmente los dos primeros destinos
en este tipo de vuelos, con el 33,3% y el
14,4% respectivamente, pues recibieron
conjuntamente el 48% de los realizados en
Europa, seguidos de Alemania (13,5%),
Italia (7,5%) y Francia (6,1%).

En el ano 2007, el trafico aéreo
internacional de Europa con destino Espana
arrojo un volumen final de 59,8 millones de
pasajeros. Las CBC llegaron a alcanzar casi
el 40% de la demanda de pasajeros
internacionales, con un aumento del 33%
respecto del aho anterior. Por su parte, y en
sentido inverso, las compaiias tradicionales,
con el 60 % restante del flujo, experimen-
taron un descenso del superior al 3%. La
cuota de mercado de las CBC ha ido
aumentando a un ritmo del 6% anual desde
el 2003, a costa de las compafnias aéreas
tradicionales que, salvo en los anos 2000 y
2006, en los que tuvieron un crecimiento del
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nimero de pasajeros, han acumulado
pérdidas el resto de los anos. Los resultados
iniciales para el 2008, siguen en la misma
linea® (Instituto de estudios Turisticos,
2008), aunque se ralentiza la demanda.

Las relaciones entre turismo, transporte
aéreo y compaiias de bajo coste se expli-
citan todavia mas al analizar la procedencia
de los mercados emisores y el peso de estos
vuelos en sus paises, asi como la
importancia de los mismos en el pais de des-
tino, Espafa. Reino Unido y Alemania, los
principales mercados emisores de turismo,
canalizaron hacia Espana, via aérea, 28,9
millones de pasajeros, el 48,4% de todos los
internacionales.

El Reino Unido, con 17,8 millones de
pasajeros —el 30% de los flujos recibidos—,
se erige en el primer mercado emisor. Tanto
de las CBC, como de las compaiiias aéreas
tradicionales (34,4% y 26,7% respectiva-
mente de los pasajeros recibidos en nuestro
pais), el Reino Unido direcciond el 20,7% de
sus vuelos hacia Espana y cerca de la mitad
de ellos fueron operados por compafias de
bajo coste. El principal destino de los vuelos
procedentes de Alemania fue también
Espana —14,1%—, con un total de 11
millones de pasajeros y el 18,4% de los
flujos internacionales de llegada a nuestro
pafs. Los alemanes constituyen el segundo
pais emisor de turismo hacia nuestro pafs.
Las islas Baleares recibieron el 37,9% de los
mismos. Por primera vez en los altimos
anos, mas de la mitad de los alemanes
viajaron con una CBC (56%) y también fue
Espana el principal destino de este tipo de
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vuelos. El 26% de todas las llegadas
internacionales en CBC en Espana son
alemanas asi como el 13,6% de las com-
paifas tradicionales.

Esos dos paises concentran el 60,5% de
los pasajeros llegados en CBC a Espaha. El
Reino Unido, 8,2 millones y Alemania, 6,2
millones, mientras el resto de paises se
situaron a una considerable distancia

Entre las diez principales relaciones
aéreas encontramos cuatro conexiones con el
aeropuerto de Son Sant Joan (Mallorca)
procedentes de Colonia, Dusseldorf,
Hamburgo y Dortmund (Fig. 1). La insta-
lacidon del hub de Air Berlin en el citado
aeropuerto es su principal generador. El
aeropuerto mallorquin es el que recibid un
mayor niimero de pasajeros internacionales
en vuelos de CBC (4,5 millones y el 19%
del total de los llegados a Espafna en esta
tipologia), pues seis de cada diez pasajeros
fueron alemanes.

Son precisamente las relaciones con
origen Alemania y Reino Unido y con
destino Baleares, con 4,2 y 3,5 millones de
pasajeros respectivamente, las que consti-
tuyen las vias aéreas méas transitadas entre
Espana y Europa en el afio 2007. Al mismo
tiempo, si se analizan las rutas de las CBC
también fueron los pasajeros transportados
entre Alemania y Baleares los mas
numerosos (2,9 millones), seguidos de los
que optaron por las rutas entre el Reino
Unido y Andalucfa (1,9 millones),
Comunidad Valenciana y Cataluna (1,7
millones de pasajeros conjuntamente).

En el ano 2008 las CBC alcanzan en Espana casi el 50% de la demanda de las llegadas de pasajeros

internacionales, registrando un crecimiento del 11,1% respecto al 2007. Las companias tradicionales con el 51,6%
restante del flujo experimentaron un descenso interanual del 7,8% (www.soitu.es/actualidad, 17-02-2009). En el
cuarto trimestre del 2008 se refleja la crisis y la bajada de pasaje que se confirma en los primeros meses del anho 2009,
pues, hasta febrero, han descendido un 13% frente al descenso del 15,4% registrado por las companias tradicionales
(www.soitu.es/actualidad,, 24-03-2009).
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Fig. 1. Pasajeros internacionales de companias aéreas de bajo coste con destino Espana por
pais de origen en 2007. Fuente: Instituto de Estudios Turisticos, 2008.

2.1. Composicion y distribucion territorial
de los flujos de CBC en Espana

De los 59,8 millones de pasajeros
internacionales que llegaron a Espafa en
2007, 23,9 millones lo fueron a través de
CBC y 35,9 millones por medio de com -
panias tradicionales. Del conjunto de co -
munidades autonomas, s6lo seis, las mas
turfsticas, junto con el hAub del aeropuerto de
Madrid concentraron el 96,2% de todos los
flujos. Estas fueron, Madrid (24,4%),
Cataluna (19,7%), Baleares (17,2%),
Canarias (15,7%), Andalucia (10,8%) y
Comunidad Valenciana (8,6%) (Instituto de
Estudios Turisticos, 2008).

La distribucion por comunidades
autdénomas de los flujos de bajo coste realza
mayormente la presencia del turismo y altera
la posicion de las CCAA en los flujos aéreos
globales. Del 93,6% de los flujos, Cataluia
concentrd el 24,5% de las llegadas (5,8
millones de pasajeros), seguida de Baleares

Territoris, nim. 8. 2012

(21,3% de la demanda, con 5 millones),
Andalucia (15,1%, con 3,6 millones), Comu -
nidad Valenciana (14,4%, con 3,4 millones),
Madrid (9,3%, con 2,2 millones) y Canarias
(9,2%, con 2,1 millones de pasajeros). Estas
dos Gltimas fueron también las que mayor
nimero de pasajeros internacionales
recibieron de las companias tradicionales y
ello por diferentes razones. Madrid, con 12,3
millones, por ser el mayor hub de Espaha y
Canarias, en segunda posicion en esta tipo-
logia de trafico, con 7,2 millones de
pasajeros, que atn siendo destino turistico
destacado, se encuentra menos significada
en el conjunto de vuelos de bajo coste, de
conexidn directa, por su localizacidon
geografica periférica (Fig. 2).

Al igual que en afios anteriores, los
principales aeropuertos en volumen de
pasajeros llegados en CBC fueron Palma
(Mallorca) Barcelona y Malaga. Son Sant
Joan fue el que mas pasajeros internacio -

247




Segui, J. M. y Martinez, M. R.

nales recibid, un total de 4,5 millones (19%
del total de CBC de Espafna) procedentes
principalmente de Alemania y Reino Unido.

Los trdficos internacionales y las compariias

Air Berlin transporto el 46,1% de los
mismos (Fig. 3).

=<250.000
2 250.000 - 1.000.000
. 1.000.000 - 6.500.000
. 6.500.000 - 15.000.000

Tipo de compahia aérea

L=l

. CBC
W88 Tradicional

Fig. 2. Pasajeros internacionales llegados a Espana por comunidad autdbnoma de destino en
2007. Fuente: Instituto de Estudios Turisticos, 2008.

El aeropuerto de Barcelona, con 3,4
millones y el 14,3% de los flujos, aparece
como el segundo aeropuerto de CBC de
Espana. Sus pasajeros procedieron en su
mayoria de tres mercados; Reino Unido
(25,2%), Alemania (14,9%) e Italia (14%) y
las companias Clickair, Easyjet y Vueling
concentraron el 68,5% del pasaje.

Mailaga en 2007 ocupa la tercera
posicion, con 2,6 millones de pasajeros y el
11,1% del flujo internacional en este tipo de
trafico. Reino Unido continud siendo su
principal emisor (55,4%) y la compaiia
Easyjet Airlines la mas operativa con el
34,2% del pasaje.

Las principales comunidades autdnomas
de destino para los 8,2 millones de
britanicos que accedieron a nuestro pafs en
CBC fueron Andalucia, Comunidad Valen -
ciana y Cataluna, con el 64,7% de los
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pasajeros. En los dos primeros destinos
destacd Easyjet Airlines y en Catalufa,
Ryanair. Los destinos de las companias
tradicionales fueron las Islas Baleares y
Canarias y, en menor medida, Andalucia
(Fig. 4). Alemania, con 6,2 millones de
pasajeros en CBC dirigio sus flujos hacia
Baleares, Canarias y Cataluha, que se
significan igualmente en el trafico de las
companias tradicionales, a las que se anade
Madrid. En las llegadas insulares destaco
Air Berlin y en Cataluha, Ryanair.

3. Los traficos turisticos en las
Islas Baleares

Baleares fue la tercera comunidad
autdbnoma que mas pasajeros internacionales
recibio en el aio 2007 (10,3 millones), un
3,6% mas que en 2006. Los aeropuertos de

Territoris, nam. 8. 2012
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Fig. 3. Pasajeros internacionales llegados a Espana en compainias aéreas de bajo coste por
aeropuerto de destino. Afios 2006-2007. Fuente: Instituto de Estudios Turisticos, 2008.
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Fig. 4. Pasajeros internacionales llegados a Espafia en compaiias aéreas de bajo coste por pais
de origen. Afios 2006-2007. Fuente: Instituto de Estudios Turisticos, 2008.

Baleares reciben el 17,2% de los casi 60 otros como Manchester o Zurich. Sin
millones de llegadas hacia los aeropuertos embargo, la escasa diversificacion de los
espaioles en esta modalidad trafico. Esta mercados emisores concentrados, en un
comunidad se posiciona en tercer lugar, 75%, en el Reino Unido y Alemania provoca
precedida de Madrid, con el 24%, y de un desequilibrio de las conexiones directas
Barcelona, con el 19,7% de movimientos. con otros destinos, pues las relaciones aéreas

El caracter marcadamente turistico del internacionales deben pasar forzosamente
mayor aeropuerto regional, Son Sant Joan, le por Madrid y Barcelona, lo que incrementa
valid en 2007 la posicidon catorce entre los vuelos, tiempo y costes. La deslocalizacion
veinte primeros aeropuertos europeos, progresiva de Iberia del aeropuerto de El
anteponiéndose a algunos situados en capi -  Prat y su concentracion en la T4, en Madrid,
tales de paises, pero que disponen de menor ha sino negativa para Baleares pues ha
pasaje: Copenhague, Oslo, Viena y Mosct, u alargado trayectos.
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El afo 2008, y después de varias décadas
de crecimiento ininterrumpido, a causa de
los efectos de la crisis econdmica interna-
cional, el descenso para el conjunto de
aeropuertos de Baleares fue del 2,2%, con
casi 700.000 pasajeros menos (Cuadro I),
porcentaje superior al experimentado en el

Los trdficos internacionales y las compariias

aeropuerto de Palma que aminora su trafico
un 1,7%, e inferior al que se produce en
Eivissa, del 2,4%, y en Menorca, del 6,3%.
Estas dos islas, por su tamaho y caracteris-
ticas, son mas sensibles a las oscilaciones
del mercado turistico internacional (Govern
de les Illes Balears, 2009).

Cuadro I. Evolucion del niimero de pasajeros en los aeropuertos de las Islas Baleares (llegadas
y salidas). Fuente: Govern de les Illes Balears, 2009.

ANOS Aeropuertos Son Sant Joan
Islas Baleares (10°) (Mallorca) (103)
1990 15,272 11,334
1995 20,166 14,733
2000 26,659 19,411
2005 27,996 21,241
2006 29,559 22,408
2007 30,766 23,228
2008 30,082 22,833

El trafico regular, hoy, es el predo-
minante, con un 77% de los flujos (Cuadro
II), composicidon diametralmente opuesta a
la predominante hasta los ahos 2000,
sesgada hacia el charter. El motor del
cambio han sido las CBC, de caracter

internacional, sobre todo, hacia las que se ha
direccionado este tipo de trafico, a la vez
que también han absorbido trafico regular de
itinerarios como el de Palma-Barcelona
(Vueling-Clickair, al dejar de operar Iberia).

Cuadro II. Composicidn del trafico aéreo por tipologias en las Islas Baleares (llegadas y

salidas) en 2008. Fuente: Govern de les Illes Balears, 2009.

TRAFICO REGULAR CHARTER TOTAL
Aeropuertos | Son Sant | Aeropuertos | Son Sant |Aeropuertos| Son Sant
Islas Joan Islas Joan Islas Joan
Baleares (Mallorca) | Baleares (Mallorca) | Baleares
(Mallorca)
DOMESTICO 9.553.571 6.244.764 | 213.833 84.655 9.767404 6.329.4219
(97,8%) (98,7%) (100%)
INTERNACIONAL | 13.460.151 11.850.576 | 6.806.861 4.645.090 |20.287.012 | 16.495.666
(66%) (71,8%) (34%) (28,2%)
OTROS 47.739 7.862 47.739 7.862
TOTALS 23.061.461 | 18.103.202 | 7.020.694 4.729.745 |30.082.155 | 22.832.947
(23,3%) (76,7%) (79,3%) (20,7%) (100) (100)

250

Territoris, nam. 8. 2012




Los trdficos internacionales y las compariias

Como ya se ha sehalado, dos son las
nacionalidades predominantes, alemanes e
ingleses, tanto en el mercado nacional como
en el regional de Baleares, sin embargo se
aprecian diferencias importantes en uno y
otro en la significacion de los traficos
(Cuadro III).

Las Islas Baleares recibieron el 37,9%
del conjunto de alemanes llegados a
Espana, —18,6% de todas las llegadas
internacionales aeroportuarias hacia nuestro
pafs, con 11,1 millones de pasajeros—. Al
propio tiempo hacia Baleares se canalizaron
el 19,9% de todos los pasajeros ingle-
ses —29,8% de todos los recibidos por los
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aeropuertos espafoles, 17,8 millones—. En el
trafico regional, los alemanes representaron
el 41% de todas las entradas, con 4,2
millones de viajeros, mientras que los
ingleses se significaron con el 34,5% de los
movimientos y 3,55 millones de viajeros.
Alemanes e ingleses se erigen en el 75,5%
del conjunto de las entradas internacionales
hacia nuestra comunidad. El area de influen-
cia de los vuelos alemanes se extiende hacia
su pafs vecino, Austria. Y, de este modo, los
austriacos en Baleares, con tan solo el 1,8%
de los movimientos de llegada y el 1% del
trafico nacional, constituyen el 32,8% de
todos los canalizados hacia Espana.

Cuadro III. Pasajeros llegados a Espana por via aérea, seglin el pafs de origen y la comunidad
autobnoma de destino en 2007. Fuente: Instituto de Estudios Turisticos, 2008.

Balears

Andalucia (llles) Canarias Cataluia  C. Valenc, Galicia Madrid Murcia Pais Vasco Resto CCAA TOTAL
‘Alemania 629273 4214681 2609908 1477.700 525657  21.134 1188242  59.115 166 456 39176 11.128.828
Argentina ] §5.157 1591 502290 559.214
Austria 25611 190186 112562 135835 205 19 113831 344 1270 579.104
Béigica 248190 103650 253009 430.217 204922 3 37523 18.546 39.949 58653 1722138
Dinamarca 174 486 178557 276.445 167 402 50.134 172.349 B4 1.019.452
Estados Unidos 204 149 18 235505 509 139 TB4.535 7 200 10 1.021.266
Francia 440 484 226 467 100038 1.127.962 335.365 66298 1603686 202 103.981 37555 4048413
Holanda 274063 190556 416542 773.190 266.644 51 809213 17 105 229 2534501
Inanda 365.004 163.582 473165 339328 126.955 80N 20177 69.556 32568 382 1799536
Italia 34252 458418 222112 1,744 604 433938 33233 1.7282% 4 44 599 111817 5145614
Noruega 103.073 113.208 331646 92644 145,395 236 73980 30.601 ar3 B92.047
Portugal 11.808 192634 51.960 449742 24 567 i mm 686 256 8 28.021 4629 1457.044
Reino Unido 3153227 3550243 3477592 2591.166 2642 B46 101.753 1.265.333 T8 414 136.068 189.701 17T.B2TATS
Suecia 98 945 171891 B1223 181.708 T2704 3 132424 9 122 1019136
Suiza 150.578 309.158 149224 490520 134059 4878 496256 8 44 124 1.734.8T0
Resto Paises 229 694 222 541 S4T BTE  1.492.732 168.822 12.306 4622547 1.835 38.837 21.650  7.359.019
TOTAL 5.438.899 10.286.221 9.383.350 11.785.415 5132.722 252.881 14.574.5_90 508.313 MI 466.275 59.847.357

3.1. Las CBC y las compahnias tradi -
cionales: el aeropuerto de Son Sant Joan y
los flujos turisticos

Se han producido algunos cambios
cualitativos y cuantitativos en la demanda de
transporte aéreo que han modificado la
dindmica del sistema aeroportuario de las
Islas, especificamente la del aeropuerto de
Son Sant Joan. Las CBC no so6lo han impac-
tado en la disminucidn de los pasajeros
procedentes de compafnias tradicionales,
sobre todo en trafico internacional, objeto de
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este trabajo, sino que, en lineas generales,
han contribuido a disminuir la estacionalidad
de los flujos, verdadero talon de Aquiles de
las infraestructuras y de la ocupacion en los
destinos turisticos de clima templado.

Si nos atenemos al trafico hacia Espana
de las compaiiias tradicionales, los pasajeros
recibidos por las Islas Baleares represen-
taron el 14,5% de los flujos y nos posicio-
naron en la cuarta posicion del ranking
nacional de comunidades, precedidas por las
de Madrid -34,3%—, Canarias —20%—y
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Cataluna —16,5%— mientras Andalucia, a
mayor distancia —7,9%—, se situaba en
quinta posicion.

Las companias tradicionales de pasajeros
internacionales en Baleares han experimen-
tado un decrecimiento del 13,4% respecto
del ano 2006, porcentaje muy por encima al
del conjunto nacional que fue del 3,3%. Este
descenso se debe principalmente a que los
principales mercados de origen, Reino
Unido y Alemania, redujeron el nimero de

Los trdficos internacionales y las compariias

pasajeros en este tipo de vuelos, en un 2% y
un 38% respectivamente —ésta, la mayor
caida de los Gltimos anos—, al canalizar su
demanda hacia la modalidad de bajo coste.
Britanicos y alemanes englobaron el 70%
del pasaje de llegada de las companfias
aéreas tradicionales, sin embargo, al predo -
minar el mercado britanico, se invierten los
pesos respecto del conjunto de entradas
aéreas en Baleares en las que los alemanes
son mayoritarios (Cuadro IV).

Cuadro IV. Pasajeros llegados a Espafia en compafias aéreas tradicionales, seglin el pais de
origen y la comunidad autonoma de destino en 2007. Fuente: Instituto de Estudios Turisticos,

2008.

Andalucia Balesry Canarias Cataluiia  C. Valenc. Galicia Madrid Murcia Pais Vasco Resto CCAA TOTAL
Alemania 271684 1238906 1442558 673N 99832 200 1.016452 1 140,499 9091 4892073
Argentina 6 55.157 1591 502290 559214
Bélgica 206217 93730 253009 246590 114.784 38 310606 18.546 39.049 6446  1.290.450
Dinamarca 83485 102274 197984 94.051 263 148 499 8 626.635
Estados Unidos 204 149 18 235.505 509 139 784535 T 200 10 1.021.266
Francia 309259 207.79%5 90273 742481 146.502 50613 1.233.142 202 101.246 37555 2.926281
Holanda 11.765 28.668 137.681 314,882 447 1 452.940 17 105 m 950.413
Irtanda 242608 159797 370219  166.820 77.525 8031 148970 12173 382 1.188.930
Italia 116013 330360 185658 TMEX0 105.622 1441 1272985 4 44756 4919 2784935
México 7 3 38.250 11 447398 485,672
HNoruega 39509 102.415 311.208 39.778 67.051 120 26379 1.446 an 589.080
Portugal 11.151 40.901 39575  188.491 20476 3104 538347 8 28.021 4629 878.649
Reino Unido 1.221434 2401058 3177454 901484 933.756 7.356 B21532 81.749 44454 1.744  9.583.196
Suecia 25932 160641 348.152 50.948 638 3 64,835 9 122 682.3686
Suiza 72738 131.9Mm 69.046 272.046 11.506 4878 368388 8 44 124 930.770
Resto Paises 211,101 204804 567431 1186910 121,466 12314 4174535 1835 36946 2920 6541573
TOTAL 2.823.113 5.203.562 7191266 5.933.704 1.700.377 89.890 12.341.833 103.523 450.402 B8.994 15.940.533

A pesar de los decrementos, también
Baleares ocupd el segundo puesto del
ranking de compafifas tradicionales
alemanas e inglesas, precedida de Canarias,
al transportar el 25,3% de los pasajeros
alemanes —1,2 millones— y el 25% los
ingleses —2,4 millones—. Mientras los
viajeros alemanes representaron en el
espacio aéreo regional el 23,8% de los
movimientos, cifra que duplica el peso del
conjunto del estado (13,6%), los britanicos
se significaron con el 46,1% de los
movimientos de Baleares, cifra que también
duplica las llegadas en el conjunto de los
aeropuertos nacionales (26,7%).
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Por su parte, en Baleares se recibieron
5,08 millones de pasajeros en CBC en el
2007, con un incremento del 29,7% respecto
del ano anterior (Cuadro V). Dos paises
fueron el origen de ocho de cada diez
pasajeros llegados. Alemania, con 2,97
millones de pasajeros, el 58,5% de los flujos
de CBC regionales, duplica en porcentaje el
peso de esta nacionalidad en el conjunto
nacional (26,1%). Baleares recibido en CBC
cerca de cinco de cada diez pasajeros
alemanes llegados en bajo coste a Espana
(47,7%).

El Reino Unido, con 1,14 millones,
representd el 22,6% de las llegadas en este
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segmento, sin embargo el porcentaje es muy
inferior al que los flujos ingleses representan
en el conjunto del Estado (34,4%). El
aeropuerto de Son Sant Joan movilizo el
14% de los britanicos llegados en CBC al
territorio nacional, siendo Cataluna, la
Comunidad Valenciana y Andalucia las que
maés se significaron.

Alemanes y britanicos representan el
81% del trafico regional en CBC, siendo
més del doble el peso de los primeros sobre
los segundos. El resto de paises realizd
aportaciones casi insignificantes si se
comparan con ellos. Suiza, con el 3,5% de
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los flujos y poco mas de 177.000 pasajeros,
destin6 el 22% de sus llegadas a Baleares.
Los austriacos, con el 3,3%, y en torno a
166.000 viajeros, usuarios del hub, repre -
sentan el 57% del total de los llegados a
Espana en CBC, Holanda, con el 3,2% y
poco mas de 161.000 pasajeros, junto con
Portugal, son los mas representativos. Este
altimo, pafs de destino, junto con Espana del
hub de Air Berlin, aporta el 3% de los
movimientos regionales, con tan so6lo
151.000 pasajeros, pero éstos representan el
26,3% de los flujos enviados a Espaha en
bajo coste.

Cuadro V. Pasajeros llegados a Espaha en companias aéreas de bajo coste, seglin el pais de
origen y la comunidad autonoma de destino en 2007. Fuente: Instituto de Estudios Turisticos,

2008.
Andalucia Balears Canarias Cantabria Catalufia C.Valenc. Madrid Murcia Pais Resto TOTAL
(les) Vasco CCAA

‘Alemania 557500 2075775 1.167.350 28063 003092 425825 171790  50.114 25857 21280 6.236.755
Austria 9537 166.752 61.606 55.308 293.203
Bélgica 41973 9.920 342 183627 90.138 64.629 41049 431678
Dinamarca 91.001 76.283 78 461 73351 49871 23850 392817
Francia 131225 18672 9.765 385481 188.863 370544 2735 15685 1.123.132
Holanda 262298 161.888 278861 263 458308 266.197 156.273 1.584.088
irlanda 122 396 3795 102 946 373 170508 49430 71.207 69556 20395 610.606
Italia 218239 128058 36454 54532 1019984 328316 455251 143 119498 2.360.679
Noruega 63564 10.883 20.438 52.866 78344 47 601 29.155 116 302967
Portugal 657 151933 12385 4 261251 4091 147.909 578,395
Reino Unido 1931793 1149185 300138 61913 1689702 1709090 443801 646665 01614 177448 8233979
Suecia 73014 11.250 12071 130.760 72066 37589 336.750
Suiza 77840 177187 80178 218474 122553  127.868 804.100
Resto paises 34 660 41.078 31431 348.099 47.561 114 545 235 66  617.675
TOTAL 3.615.786 5.082.659 2.192.084 145490 5.851.711 3.432i3-45 2.2285? 804.490 141.079 408323 23.906.82_4

Aunque, como ya hemos apuntado, las
CBC ocupan un lugar destacado en el
conjunto de los flujos recepcionados por los
aeropuertos espafoles, pues constituyen el
40% de los movimientos, con casi veinti-
cuatro millones de pasajeros —frente al 60%
y casi treinta y seis millones de llegadas de
las compafias tradicionales—, aquéllas
ocupan un lugar preferente en el espacio
aéreo insular, y ello, por el peso del
aeropuerto de Palma. Mientras en los flujos
internacionales de las companias tradicio-
nales el aeropuerto de Son Sant Joan
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aglutind el 10,4% de los mismos, en el
segmento de las CBC gestiond el 19% de los
movimientos, erigiéndose en el aeropuerto
de Espafia mas transitado por compafnias de
bajo coste.

Son Sant Joan recibidé en su conjunto
8,28 millones de pasajeros, el 80,5% del
trafico internacional global de Baleares y el
90% del de las CBC de la region -con 4,54
millones-. Este aeropuerto recogid el 54,8%
de todos sus pasajeros internacionales en
CBC. La presencia de estas compaiias fue
mucho menor en los otros dos aeropuertos
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de la comunidad autonoma. En Eivissa, de
los 1,3 millones de pasajeros recibidos, tan
solo el 33% lo fue en CBC, mientras en
Menorca, con 0,67 millones de pasajeros
internacionales, tan s6lo el 15% lo fue en
este tipo de trafico (Cuadro VI).

En la implantacion de las CBC en las
Baleares ha jugado un papel fundamental la
configuracidon de un hub en Son Sant Joan a
partir de una de ellas, Air Berlin. La estra-
tegia hub concentra operaciones en un punto
intermedio entre los origenes y destinos, en
este caso, zonas norte y sudoccidental
(Espana y Portugal) de Europa, respectiva-
mente, por el cual pasa gran parte del trafico
aéreo (Noguera, 2006).

Los trdficos internacionales y las compariias

Air Berlin aparece tipificada como CBC
(Instituto de Estudios Turisticos, 2008),
aunque participe de caracteristicas de las
compafias tradicionales. Fue una de las
primeras en comercializar por Internet y
cuenta con una clientela fiel de turistas
residentes alemanes en Mallorca. Fue la
primera compaiifa alemana que vol6 desde
aeropuertos marginales como Miunster-
Osnabriick, Nuremberg, Paderborn, Dresden
o Dortmund y vuela hoy tanto a aeropuertos
principales (Palma) como secundarios
(Reus, Tarragona). Puede definirse como
una compaiia de «tarifas bajas que ofrece
servicios tradicionales» (Noguera, 2006,
pags. 48-50).

Cuadro VI. Pasajeros llegados a los aeropuertos de las Islas Baleares por segumentos de trafico
en 2007. Fuente: Instituto de Estudios Turisticos, 2008.

AEROPUERTO | CBC % Tradicionales % TOTAL %
Palma 4.541.262 54,80 | 3.741.565 45,20 8.282.827 100
Ibiza 437.849 32,90 | 892.543 67,10 1.330.392 100
Menorca 103.548 15,40 | 569.454 84,60 637.002 100
Islas Baleares 5.082.659 49,40 | 5.203.562 50,60 10.286.221 100
Aeropuertos 23.906.824 | 39,90 | 35.940.533 60,10 59.847.357 100
espanoles

El hub de bajo coste convierte el
aeropuerto de Mallorca en nico en esta
modalidad, caracterizada, mas bien, por la
conexion punto a punto. En el afo 2007 el
hub fue monopolizado casi en exclusiva por
Air Berlin y Niki, que transportaron el 45%
de los pasajeros en CBC de Baleares y el
50% de los que se canalizaron por el
aeropuerto de Son Sant Joan. Como ya se ha
senalado, este aeropuerto cuenta ademas con
trafico procedente de aerolineas regulares
estructuradas en alianzas, de menor cuantia,
aunque méas estable a lo largo del aho y
también con trafico charter, de marcado
componente turistico. Son Sant Joan no
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constituye el prototipo méas atractivo para
este tipo de compahnias, cuyo éxito depende
del tipo de aeropuerto escogido (Barret,
2004; Warnock-Smith, Potter, 2005; Pels,
Njegovan, Behrens, 2009) puesto que en los
meses de verano, como destino turistico
preferente, se encuentra muy saturado, a la
vez que las tasas son las de un aeropuerto de
primer nivel. AGn asi se constata su
capacidad de atraccidn para todo tipo de
trafico turistico.

El hub, junto con el resto de CBC de las
Islas ha posicionado las Baleares en el
segundo destino del ranking espanol de
llegadas en CBC, con el 21,3% de los
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pasajeros, y el aeropuerto de Son Sant Joan
en el primero en este segmento de trafico.
Catalufa es la primera comunidad receptora
de estos flujos con el 24,5% de las llegadas,
Andalucia se situd en la tercera posicion,
con el 15,1% de los pasajeros, seguida de la
Comunidad Valenciana, con el 14,4%, de
Madrid, con el 9,3% y de Canarias con el
9,2%. El hub ha incrementado la capacidad
de articulacion del aeropuerto de Mallorca
en el contexto nacional y europeo, al ampliar
su red de destinos directos, situados a
distancias muy asequibles para los residen -
tes, en periodos de vacaciones de corta
duracion y con tarifas muy atractivas,
aunque se polaricen los flujos hacia los dos
principales mercados emisores. Este es el
caso de los aeropuertos alemanes mas
intensamente conectados con Baleares:
Frankfurt, Berlin, Hamburgo, pero también
de Londres, Bruselas, Viena o Lisboa.

Los elevados niveles de demanda de
transporte han tenido hasta ahora un fiel
reflejo en las necesidades de ampliacion de
infraestructuras. El espacio destinado a
infraestructuras de transporte en Baleares se
extiende sobre el 6% del espacio
antropizado, mas de 2.000 hectareas. De
ellas, méas de la mitad son para las zonas
aeroportuarias (Observatorio de la sosteni-
bilidad en Espaha, 2007). La escala
territorial, las conexiones intermodales de
sus entornos y la dificil coexistencia con los
usos residenciales y turisticos, entre otras
causas, por la contaminacion actstica (mas
del 63% de la poblacidon localizada en la
corona de un kiléometro, en torno al
aeropuerto de Son Sant Joan sufre molestias;
Segui et al., 2004), desaconsejan a dia de
hoy cualquier expansion de estas
infraestructuras.

Cierto es que el hub ha beneficiado
Mallorca desestacionalizando, relativa -
mente, los movimientos, con una cuarta
parte de los mismos continuados a lo largo
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del aho. Sin embargo, cabe sehalar que ello
ha implicado nuevas intervenciones en el
lado de tierra en las infraestructuras, a
efectos de canalizar las operaciones cuyo
éxito estriba en realizar los aportes de los
aeropuertos europeos de procedencia y las
dispersiones hacia los destinos de Espafa y
Portugal, y sus vueltas, de la forma mas
rapida posible para permitir los cuatro
grandes movimientos diarios de idas y
venidas. Consisten éstas en la reestruc-
turacion de la terminal C para destinarla en
exclusiva al hub. Basicamente se trata de
incrementar la capacidad de la misma para
dar servicio a los flujos derivados de las
32.000 interconexiones anuales que AENA
prevé en el futuro inmediato para ese nodo
articulador. Una de las actuaciones mas
evidentes serd la ampliacion de la dotacion
de puertas de embarque que pasaran de las
20 actuales a las 33 futuras.

Aunque se han hecho considerables
esfuerzos y la legislacion es prolifica, el
tema de la sostenibilidad territorial aeropor-
tuaria no parece resuelto por varias razones.
La comunidad vive mayoritariamente del
turismo. Los procesos participativos en las
decisiones territoriales no han sido
habituales en una comunidad gobernada
mayoritariamente por partidos de derechas.
Y a todo ello se ahade el que la planificacion
de los aeropuertos y su gestion se encuentran
centralizadas por el organismo autdbnomo
AENA, que depende del Ministerio de
Fomento y, por tanto, del gobierno central.
Mientras la planificaciéon y ordenacion
territoriales son competencia del gobierno
autonomo, los aeropuertos se encuentran
centralizados, sin embargo sus ampliaciones
comportan impactos que van mas alla de las
simples alteraciones territoriales puntuales,
afectan al conjunto insular, 4rea de
influencia de la actividad turistica, y ponen
en entredicho el modelo de sostenibilidad
territorial disefiado.
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4. Turismo, transporte aéreo y
cambio climatico

Entre los impactos ambientales imputa-
bles a la industria de las vacaciones, ocupan
un lugar relevante aquellos que se derivan
precisamente del Transporte. Asi lo expresa
claramente el altimo estudio de UNWTO
del 2008 Climate Change and Tourism.
Responding to global change en el que se
cuantifica en un 75% la aportacion del
sector al impacto global del Turismo sobre
la huella climatica. En el mismo estudio se
muestra el importante peso del transporte
aéreo en relacion a los otros modos y
servicios del producto turistico.

De los principales impactos relacionados
con el transporte aéreo a escala local o
global, trataremos el de la contaminacidn
atmosférica por la emision de gases de
efecto invernadero de las aeronaves: vapor
de agua, oxido de nitrogeno (N,0) y didxido
de carbono (CO,), siendo éste Gltimo el
indicador comtnmente utilizado para
evaluar la sostenibilidad del sector. Dejamos
de lado, por tanto, otro tipo de impactos no
menos importantes tales como el consumo
de territorio y la consabida contaminacidén
actstica. Sin duda, la emision de didxido de
carbono a la atmosfera, constituye —en
términos medioambientales—, el problema
mas grave del transporte aéreo puesto que
sus efectos transcienden desde la escala
local a la global. El efecto dinamizador de
ese modo sobre los flujos turisticos le
coloca, ademéas, como uno de los flancos
mas sensibles en la lucha por la sostenibi -
lidad del turismo.

Tal como muestra el citado informe de
UNWTO del ano 2008, de entre los
segmentos que componen el producto
turistico, el transporte aéreo seria el mas

4
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impactante para la atmosfera puesto que, a
escala mundial, de é1 se deriva el 40% de
todo el gas carbonico imputable al turismo.
Supera, asi, las emisiones producidas por el
automovil (el 32%), las derivadas de los
consumos energéticos en los alojamientos
turisticos (21%) y las que se originan en
otras actividades complementarias. Pero si
analizamos la distribucion de CO, emitido
exclusivamente por los distintos modos de
transporte, el aéreo ve incrementada su
participacion hasta alcanzar el 60% (Fig. 5).

La demanda de transporte aéreo es
mayoritaria para los desplazamientos a
escala internacional (OMT, 2.008, p. 2), por
lo que, el 63% de las emisiones del trans-
porte aéreo turistico se produce en viajes
internacionales y so6lo el 37% en desplaza-
mientos en el &mbito doméstico. Aqui los
coches registran su mayor cuota, el 85% de
todo el CO, lanzado por ese modo de
transporte en el conjunto de los desplaza-
mientos turisticos (Fig. 6).

La aportacion del turismo al calenta-
miento de la atmdsfera pone en evidencia la
cruz de un sector extremadamente dinamico,
expansivo y generador de fuertes bene -
ficios.* Una cruz que se presenta como una
clara amenaza: los efectos del cambio
climatico sobre aquellos destinos turisticos
que, paraddjicamente, han podido situarse
en el mercado mundial precisamente gracias
al desarrollo del transporte aéreo.

Si no se frena la tendencia actual
respecto del incremento de las emisiones de
gas carbonico los principales destinos del
mundo, en sdlo una centuria, podrian sufrir
cambios climaticos significativos (veranos e
inviernos mas calidos, incremento de
catastrofes por fendmenos extremos);
desaparicion de las lineas litorales en su
configuracion actual por la elevacion del

El ano 2007 los ingresos totales mundiales solo para el turismo internacional alcanzaron los 856 mil millones de

dolares, con una participacion de Espaia de 58 mil millones, OMT, 2008.
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36%

4%

60%

@ [Transporte aéreo | m [Transporte automdvil | [Otros transportes |

Fig. 5. Distribucion modal de emisiones de CO, para los desplazamientos turisticos a escala
mundial en 2005. Excluidos movimientos de un solo dia (excursiones). Fuente: UNWTO, 2008.

nivel de mar;’> disminucioén de la bio-
diversidad terrestre y marina; sequias y
escasez de agua; incremento de determi-
nadas enfermedades e incluso procesos de
desestabilizacion politica por las tensiones
que generarian esos problemas .

Aunque las perspectivas sean menos
alarmantes para el Mediterraneo, para sus
destinos turisticos de sol y playa, como
Baleares, la subida del nivel del mar consti-
tuye una amenaza muy seria puesto que
conduciria inevitablemente a cambios
morfolodgicos de las franjas costeras, entre
los que no es de menor entidad la desapa-
ricion de muchas de las playas bajas y

arenosas que constituyen su principal
recurso.

Asi pues, el debate actual en torno a la
sostenibilidad del transporte aéreo gira
béasicamente sobre la reduccion del consumo
de combustible de las aeronaves y su
ecoeficiencia.® No es una preocupacion nueva
ya que en los Gltimos anos la confluencia de la
normativa —progresivamente mas exigente
respecto de las emisiones de gases inverna-
dero— y los avances técnicos en motores,
materiales y disefio han conseguido reducir
significativamente el consumo energético y
las emisiones.” Con ello se ha roto la perversa
relacion «incremento de la demanda /

5 Segtin la UNTWO (2008) en el afio 2100 el nivel del mar podria haber ascendido entre 31 cm. y 65 ¢cm. como
consecuencia del aumento de temperaturas oceanicas y la fusion de los glaciares.

6

La ecoeficiencia implica el equilibrio entre la produccion de servicios, los recursos utilizados y la generacion de

residuos. Asi un sector es mas ecoeficiente si es capaz de ofrecer mas servicios al tiempo que ahorra recursos y

reduce impactos.
7

Valga como ejemplo la reduccion del 40% de combustible en un consumo medio entre el Boeing 707 de finales

de los anos 50 y los tltimos ejemplares de éste modelo, al tiempo que, la eficiencia energética de las aeronaves —en
términos globales— ha incrementado en el 70% desde los anos 60 (Hernandez, 2008 a, p. 18; EADS, 2.007; Air

Transport Action Group, 2009).
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incremento de las emisiones» ya que si el
crecimiento de aquella en los altimos ahos se
mueve en torno a un 5% anual, el de las
emisiones de CO2 lo hace en un 3% (ATG,
2.009). Es mas, la ecoeficiencia de las

Transporte aéreo

Transporte automovil

Los trdficos internacionales y las compariias

aeronaves se ha incrementado hasta repre-
sentar actualmente el 8% del PIB mundial
en tanto que las emisiones representan sdlo
el 2% de todas las provocadas por las
actividades humanas (EADS, 2.007).

Otros transportes

Internacional

B Doméstico

Fig. 6. Distribucion de emisiones de CO, seglin modo de transporte utilizados para los despla-
zamientos turisticos domésticos e internacionales a escala mundial en 2005. Excluidos
movimientos de un solo dia (excursiones). Fuente: UNWTO, 2008.

Sin embargo, a pesar de tales avances, y
como consecuencia del incremento de los
movimientos y de los flujos turisticos, cada
vez de mayor extension sobre el planeta, la
contabilidad global muestra que las
emisiones de didoxido de carbono siguen y
seguiran incrementandose afio a aho. Esta
situacion llevard a duplicar las tasas de CO,
ya en el afo 2030 y eso atn en el supuesto
de que las lineas aéreas inviertan en la
adquisicién de las aeronaves mas
ecoeficientes disponibles en el mercado.?

8

5. Companias de Bajo Coste y sos -
tenibilidad en la Union Europea

El modo aéreo participa en la cuota
global de didxido de carbono emitido por el
transporte (21% del total de emisiones) en
Europa en un 12%, y sitta la UE en un lugar
relevante a escala mundial en tanto que
responsable de la mitad del CO, emitido por
el transporte aéreo internacional en el
conjunto de los pafses desarrollados
(Flamarich, 2009). Atn asi, si trasladamos el

Asf lo argumentan expertos tan relevantes en el sector como la Asociacion Britdnica por una Aviacidon

Sostenible, institucion integrada por importantes operadores aéreos como British Airways, Virgin Atlantic, la entidad
industrial Airbus y el mayor operador aeroportuario del mundo, el BAA (Actualidad 24horas.com, enero 2009).
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peso real del modo a una relacion con el
resto de actividades emisoras de gas carbo-
nico, su responsabilidad desciende a una tasa
de solo el 3%, frecuentemente aducida por
los operadores aéreos para relativizar el
problema.

La influencia del turismo en el fendmeno
y su correlato en términos de sostenibilidad
queda bien ejemplarizado en la siguiente y
desequilibrada relacion: mientras que los
desplazamientos turisticos por via aérea
acaparan solo el 20% del total de todos los
viajes en todos los modos en la UE, las
emisiones suponen el 55% del total de las
producidas en transporte turistico, porcen-
taje, sin embargo, inferior a la media
mundial que se sit@ia en torno al 60%,
(UNWTO 2008, p. 124-125). Lo mas preo-
cupante es que, lejos de reducirse, las
emisiones se han incrementado en Europa en
un 87% tan solo desde 1990 como conse-
cuencia del fuerte incremento de los des-
plazamientos aéreos, de tal manera que se
han neutralizado los efectos que las mejoras
técnicas y las restricciones normativas hayan
podido tener sobre las cuotas del CO,
expulsado a la atmosfera en la region.

Entre el aho 1990 y el afio 2006 el
nimero de pasajeros transportados en
Europa se ha incrementado en el 114%. Y
las proyecciones efectuadas por la Agencia
Europea de Medio Ambiente apuntan a un
crecimiento para el afio 2.010 del 145%.°
Con la experiencia previa y ante las pers-
pectivas de un continuo crecimiento de la
demanda, la ecuacion se ha de completar

9
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necesariamente con nuevos incrementos de
las emisiones. Por tanto, la Comision Europa
se ha visto obligada a adoptar modifica-
ciones legislativas en su estrategia medio-
ambiental para hacer mas restrictivas sus
politicas de emisiones en transporte aéreo.
En esa linea encajan dos grandes programas
europeos: «Clean Sky» y «Single European
Sky ATM Research Programme (SESAR)».
(http://www.enviro.aero/splash.html).

Recientemente, y como un paso mis en
esa linea estratégica de restricciones, la
Comisidon Europea ha propuesto incluir la
aviacion en el programa de comercio de
emisiones de CO, (Emission Trading
Scheme, ETS). De esta forma las companias
aéreas dispondrian de una cuota maxima de
emisiones de gases invernadero que se con-
cretaria a partir del promedio de los afos
2004-2006. Aquellas compafifas que se
excedieran en sus cuotas deberian adquirir
esos excedentes a aquellas que no hubieran
alcanzado el limite establecido que suelen
ser las que disponen de las flotas mas
modernas y ecoeficientes. En principio es-
taba prevista su implantacion en dos fases,
para los vuelos intra UE la aplicacion se
iniciarfa en el afo 2011 y para los extra UE
en el aflo 2012. Pero de momento la implan-
tacion es incierta porque el programa de
intercambio de emisiones (ETS) que ya se
sigue en otros sectores industriales, no ha
sido bien recibido por todas las partes,
especialmente en lo que se refiere a los
vuelos exteriores a la UE, para los que EEU
se ha opuesto radicalmente.

Cuéndo se realizaron estas proyecciones, en el aito 2007, atin no habfa surgido en toda su extension la crisis

econdmica mundial en la que estamos inmersos actualmente. Por ello, desde finales del ano 2008, lejos de
incrementarse los flujos turisticos y aéreos segin las previsiones, éstos han retrocedido. Segtin la OMT, el turismo a
escala mundial crecid solamente un 2% en el afio 2008, crecimiento que se debe a un buen comportamiento en la
primera mitad del afo ya que en el segundo semestre se contrajo en un 1%. A nivel regional, Europa registrd una
pérdida del 3% en ese segundo semestre. Por su parte IATA viene consignando caidas del trafico aéreo en los tres
altimos meses del ano 2008 que oscilan entre el 1,3% y el 4,6% a escala mundial, y una caida del 3,4% en Europa en
el mes de noviembre (El Economista.es, 2008). Es de suponer que cuando se remonte este periodo econdmicamente
critico, volvamos a vivir un nuevo proceso expansivo para el turismo y el transporte aéreo sobre las mismas pautas
que lo han sustentado hasta ahora y con las mismas repercusiones ambientales que estamos describiendo.
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Las CBC, en principio, las que con
mayor probabilidad podrian ceder parte de
sus cuotas por ser las mejor dotadas en tér-
minos de eficiencia, tampoco han aplaudido
las medidas. Aducen en su rechazo dos
argumentos. El primero se basa en la capa-
cidad que tienen las instituciones de inter-
venir en procedimientos efectivos sobre el
ahorro energético, como la optimizacion de
las rutas y la reduccidon de los atascos y
demoras en aeropuertos en tanto que con
estos procedimientos se alcanzarian los obje-
tivos globales. El programa europeo citado,
como ya se ha comentado, se destina
precisamente a cubrir ese déficit operativo.
Los operadores esperan que, una vez imple-
mentado, los resultados disuadan a la
Comision Europea de sus intenciones.

El segundo argumento, entendemos que
de un mayor calado, estriba en que
necesariamente el comercio de cuotas va a
suponer un encarecimiento de las opera-
ciones que ha de redundar, al final, en el
precio del billete. La propia Comunidad
Europea calcula que la implantacion de ese
comercio va a suponer un incremento en los
billetes de entre 1,8 y 9 euros para los
trayectos de ida y vuelta en un horizonte del
afno 2020. Sin embargo, mientras que el
gobierno europeo considera que estos
incrementos no van a tener efectos signi-
ficativos en la demanda, las CBC afirman
que tendran consecuencias negativas para las
islas mediterraneas (Las emisiones de los
aviones se limitardn para combatir el cam-
bio climdtico, CE 2006; Muhoz, 2008).

Llaman la atencidn estos argumentos por
parte de unos operadores que, en general,
mantienen una politica muy avanzada con

10
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respecto al medioambiente, aunque sean
fruto de estrategias de rentabilidad e
imagen.'? Efectivamente, las CBC cuentan
con las flotas mas modernas y eficientes del
mercado. Ello les aporta ventajas compe-
titivas evidentes si tenemos en cuenta que
las aeronaves més modernas, del tipo Boeing
373 y Airbus 320 son actualmente las que
operan con un menor consumo de
combustible y, por ello, generan menores
costos en el computo global de la
explotacion. Otro elemento clave a
considerar es la mayor ocupacion por vuelo
frente a las compaifas tradicionales. Como
consecuencia derivada de todo lo anterior,
las CBC pueden presumir de ser las mas
ecoeficientes presentando ratios de
emisiones/km/pasajero inferiores incluso a
las del transporte rodado.!!

Las flotas de las CBC que operan en
Baleares son un buen exponente de lo que se
argumenta, especialmente las dos principales
por el volumen de sus flujos: la alemana Air
Berlin y la britanica EasyJet Airlines, cuyas
flotas se componen de los méis modernos y
ecoeficientes aviones del momento para
cortas y medias distancias, basicamente los
altimos modelos del Boeing 737 y del
Airbus A320 y A321, con una edad media
de tres anos y medio en el caso de la com-
pafia britanica y de poco mas de cinco anos
en el caso de la alemana.

6. A modo de conclusion

Las relaciones entre turismo, transporte
aéreo y compaiias de bajo coste posicionan
Espaha —el segundo destino turistico del
mundo y las Islas Baleares, el tercer destino

EasylJet ha establecido su propio sello ambiental como compromiso con sus clientes y accionista de

transparencia en su politica medioambiental y hace de ello un elemento de diferenciacion.

11

Una compafnia aérea de alta ocupacion con una flota de una edad media de 4 anos presenta un consumo medio

de 95,7 y emite unos 95,7 g de CO2 pasajero/kilometro. Un coche de la mas avanzada tecnologia en torno a 100 g

CO2 pasajero/kilometro (Jorda, 2.008 p. 30).
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turistico de Espaha— entre los territorios
receptores mas significados de Europa en
este tipo de trafico, lo que les conduce de
lleno a participar de la problematica de la
sostenibilidad ambiental del transporte
aéreo.

La dindmica del sistema aeroportuario de
las Islas, especificamente del aeropuerto de
Son Sant Joan, ha sufrido cambios cuali-
tativos y cuantitativos por la incursion de las
CBC. Estas inducen a la demanda, no so6lo
por el trasvase de pasajeros de las compafifas
llamadas tradicionales, sino por la nueva
generacion de viajes que provocan, al operar
a cortas distancias. Junto con la mayor
desestacionalizacion de los flujos, la insta-
lacion del hub por parte de Air Berlin ha
incrementado la capacidad de articulacion de
Mallorca en el contexto nacional y europeo,
al ampliar su red de destinos directos. Esta
aparece muy sesgada por el peso de los
aeropuertos alemanes y britanicos y
desequilibrada con respecto a otros destinos
pues las relaciones aéreas internacionales
deben pasar forzosamente por Madrid y
Barcelona, lo que incrementa vuelos, tiempo
y costes a la par que aumenta los niveles de
insostenibilidad.

En las Baleares, con una estructura
econdmica liderada por la actividad turistica,
desde los anos sesenta, el crecimiento eco -
ndémico sostenible ha de pasar, necesaria -
mente, por enfocar los impactos ambientales
del turismo de manera incardinada con los
producidos en el transporte aéreo, es decir,
la capacidad aeroportuaria y la planificacion
del modelo turistico deben ir en consonan-
cia. Es evidente que en términos de legis-
lacion medioambiental la region se halla
sujeta a la normativa europea y, por tanto,
las actuaciones pertinentes se objetivan
sobre la exigencia del cumplimiento estricto
de esas normativas en nuestros cielos y
aeropuertos.

Seguir en la linea de reforzar la partici-
pacion del trafico aéreo en companias de
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bajo coste no parece ahadir nuevos
elementos de riesgo ambiental al proceso ya
que, como se ha visto, se trata de operadores
que compiten precisamente en el terreno de
la sostenibilidad. Ademas, el espectro de su
mercado cuenta con un segmento de deman-
da de nuevos productos turisticos —no
directamente relacionados con el turismo
estacional de verano— mas amplio que el
segmento acaparado por las tradicionales lo
que, a priori, podria tener consecuencia
favorables para la relacion-turista-medio
natural en destino.

Cabe preguntarse, sin embargo, hasta
que punto el éxito de las CBC puede supo-
ner para Baleares fuertes incrementos en las
cifras de trafico aéreo en el futuro. Y
conviene plantearselo porque, si es asi,
supondré repetir el modelo desarrollista
vivido hasta ahora con las companias
tradicionales y charter. Un modelo que no
sOlo va a contribuir ain mas a generar
impactos locales —como el cambio de usos
del suelo, modificacion del paisaje y
contaminacidén actstica—, sino también
globales por emisiones de gas carbonico
que, a la larga, van a incidir de forma
determinante sobre el cambio climéatico y,
por ello, sobre el medio fisico insular,
concretamente, sobre su principal recurso, el
litoral. La evaluacidon de los costes apro-
ximados de tales impactos en la economia de
los destinos turisticos como Baleares es
dificil, pero parece claro que pueden ser
considerables si tenemos en cuenta que en
torno al 80% de la produccidon de riqueza
regional depende directa o indirectamente
del turismo y éste, hoy por hoy, basa un muy
alto porcentaje en el recurso playa.

En el altimo estudio de UNWTO del
2008, Climate Change and Tourism.
Responding to global change se cuantifica
en un 75% la aportacidon del transporte al
impacto global del Turismo sobre la huella
climatica y el importante peso del transporte
aéreo en relacion a los deméis modos. La
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emision de didxido de carbono a la
atmosfera constituye el problema mas grave
del transporte aéreo puesto que sus efectos
transcienden desde la escala local a la
global. Este genera el 40% de todo el gas
carbdnico imputable al turismo a escala
mundial. Supera las emisiones producidas
por el automdvil, del 32%, y las derivadas
de los consumos energéticos en los aloja-
mientos turisticos, del 21%.

El efecto dinamizador de ese modo sobre
los flujos turisticos le coloca, ademas, como
uno de los flancos mas sensibles en la lucha
por la sostenibilidad del turismo, pues el
debate actual en torno a la sostenibilidad del
transporte aéreo gira basicamente sobre la
reduccion del consumo de combustible de
las aeronaves y su ecoeficiencia.

En Europa, las emisiones de CO, han
crecido un 87% desde 1990 como
consecuencia del fuerte incremento de los
desplazamientos aéreos, y en ellos juegan un
papel muy destacado los movimientos
turisticos en los que destacan los destinos
tanto de Espafia como de Baleares. Estos
aumentos han neutralizado los efectos que
las mejoras técnicas y las restricciones
normativas hayan podido tener sobre las
cuotas del CO, expulsado a la atmosfera.
Las previsiones a medio plazo no indican
cambios significativos.
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