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RESUMEN

El desarrollo del turismo de masas y la localización de sus fo-
cos de atracción son, en gran parte, productos de la aparición, 
el aumento y la mejora de distintos modos de transporte, cuya 
consolidación y expansión han estado íntimamente relaciona-
das con aquel desarrollo.

En este artículo se hace una pequeña crónica de los cambios 
producidos en los modos de transporte y se determinan cuá-
les fueron sus efectos sobre el desarrollo turístico, la apari-
ción de nuevos medios y la transformación y consolidación de 
muchos otros.

ABSTRACT

The development of mass tourism and the location of its at-
traction spots are, to a great extent, the result of emergence, 
growth and improvement of means of transport, whose con-
solidation and expansion have been intimately related to 
their improvement. 

This paper presents a small account of the evolution of the 
means of transport, as well as its effects on tourism devel-
opment, the emergence of new means and the transforma-
tion and consolidation of many others.

2.4. 
El turismo y los 
modos de transporte 
Eduardo Jiménez Morales

2. Las condiciones del debate / 
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El fenómeno turístico contemporáneo, y el 
turismo litoral en particular, no se puede en-
tender sin los cambios que se han produci-
do en el campo de los modos de transporte 
desde mediados del siglo XIX hasta nuestros 
días. Los primeros destinos turísticos esta-
ban relacionados con las rutas marítimas. 
El desarrollo del ferrocarril como medio de 
transporte para el comercio y la industria dio 
accesibilidad a territorios como la costa, que 
se convirtieron en espacios de turismo de sol 
y playa. Años más tarde, la popularización del 
automóvil facilitó igualmente la accesibili-
dad a todo el territorio y amplió las zonas de 
oportunidad para el turismo. Las autopistas 
y los aeropuertos, como canales de comuni-
cación rápida y puertas de entrada para los 
turistas que se desplazan en automóvil, en 
vuelos chárter y actualmente en vuelos low 
cost, priorizan rutas y destinos ampliando el 
mapa territorial del turismo y su desarrollo. 

La irrupción de la máquina de vapor en el 
transporte marítimo favoreció el desarrollo 
de la industria naviera para el transporte de 
mercancías y permitió establecer líneas de 
conexión fijas por mar a media y larga distan-
cia entre los principales puertos marítimos 
europeos y norteamericanos (Donaire 2008, 
80). La polarización del tráfico de valija de la 
India a los puertos continentales europeos 
impulsó las ciudades costeras de Dieppe, 
Boulogne, Ostende, Amberes, Rotterdam o 
Ámsterdam como nuevos centros de comuni-
cación marítima intercontinental.

Las posibilidades de viajar generaron la nece-
sidad de nuevas instalaciones al servicio de 
los usuarios del transporte marítimo. En esos 
momentos aparecen los primeros hoteles de 
costa1. Su presencia marca el camino hacia la 
especialización de ciertos territorios para los 

1 | En el decenio 1820-1830 se construyen los 
primeros balnearios, siguiendo las modas que 
marcan los viajeros y turistas británicos. 
A finales del siglo XVIII ya existe alguna iniciativa 
puntual, como la de William Herket en Ostende, 
quien en 1784 consigue permiso del emperador 
para construir un alojamiento y vender refrescos 
a los bañistas (Corbin 1993).

baños de mar. Los progresos en las máquinas 
de vapor y en la ingeniería naval permiten 
que en 1812 se inaugure en Gran Bretaña el 
servicio marítimo de pasajeros al continen-
te europeo. En 1816 el barco a vapor L’Elise 
cruza el canal de la Mancha desde Newhaven 
hasta El Havre. Las primeras líneas regulares 
no tardan en establecerse. A la primera línea 
Dover-Ostende y Dover-Calais, le suceden 
Dieppe-Brighton; Southampton-El Havre y la 
Dover-Boulogne (Fúster 1991, 79).

La India Mail2 conecta Gran Bretaña con la 
India por tierra y por mar, descubriendo a lo 
largo de su recorrido territorios como Suiza, 
Italia, Egipto o el litoral mediterráneo; terri-
torios que lentamente se incorporan al ima-
ginario turístico de las clases pudientes de 
la época. Las conexiones secundarias desde 
Marsella hasta Gibraltar, casi siempre supe-
ditadas a situaciones en las que es preferi-
ble el transporte marítimo al terrestre –gue-
rras napoleónicas, guerra franco-prusiana o 
la guerra por la unidad italiana–, sirven a los 
principales puertos peninsulares. En cual-
quier caso, a mediados del siglo XIX los en-
laces marítimos regulares abren al turismo 
ciertos territorios del canal de la Mancha y el 
arco mediterráneo.

Entre los años 1835 y 1845 el buque Great 
Western y el barco Lady Mary Wood inician la 
era moderna de los cruceros3. El transporte 

2 | La India Mail se extiende temporalmente en-
tre los siglos XVIII y XIX y especialmente entre 
Europa y Extremo Oriente  concretamente entre 
Gran Bretaña, la India y más tarde África . Este 
servicio está vinculado al transporte de materias 
primas procedentes de las colonias del Imperio 
británico y al transporte de las manufacturas de 
la metrópoli a los mercados coloniales.
3 | En 1844 la English Shipping Company P & O 
de Londres organiza un viaje turístico por el mar 
Mediterráneo con el barco de madera Lady Mary 
Wood, impulsado por vapor y ruedas. En 1838 
el Great Western cambia las condiciones en las 
travesías transatlánticas al entrar en Nueva 
York con 152 pasajeros, catorce días después de 
zarpar de Bristol. 

marítimo comienza a consolidarse. El au-
mento de la oferta hace posible que personas 
ajenas al comercio utilicen este medio para 
sus desplazamientos intercontinentales. Las 
compañías empiezan a poner cada vez más 
atención en el transporte de pasajeros, sin 
abandonar el de mercancías o correo. Hasta 
la Primera Guerra Mundial, los grandes movi-
mientos migratorios4 se producen por las ru-
tas del Atlántico norte, impulsadas por el de-
sarrollo de la industria en América del Norte. 
De forma paralela al viaje del inmigrante apa-
rece y se desarrolla el viaje por placer, un tu-
rismo de élite practicado por la alta burgue-
sía industrial y vinculado a los cruceros de 
lujo transatlánticos.

Una vez finalizada la Primera Guerra Mundial 
se produce una drástica disminución de la 
emigración europea hacia América –pro-
ducto de las restricciones en la libertad de 
movimiento adoptadas por los países recep-
tores– y de la demanda de viajes transatlán-
ticos, que se sustituye por un incremento de 
la demanda turística de otras capas socia-
les (profesores, funcionarios o negociantes) 
y de clases medias con una capacidad de 
gasto menor que las clases aristocráticas 
anteriores, pero con una gran capacidad de 
crecimiento. 

Tras la Segunda Guerra Mundial el transpor-
te marítimo sufre una profunda reestructu-
ración. Por un lado, hay sobreabundancia de 
naves, y por otro, una fuerte reducción de la 
demanda, producto del fin de la contienda 
militar y de la proliferación de otros modos de 
transporte. La generalización del transporte 
aéreo será la puntilla al transporte marítimo, 
que volverá a centrarse en la carga de mer-
cancías, los recorridos cortos y los cruceros 
de placer. 

Por otro lado, Thomas Cook inventa el concep-
to de crucero para grupos, tal y como hoy lo 
entendemos.
4 | En los últimos años del siglo XIX y primeros 
del XX, se estima que más de 22 millones de eu-
ropeos emigraron al continente americano. 
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A partir de los años cincuenta el transporte 
marítimo transoceánico ya no puede com-
petir con el precio del transporte aéreo re-
gular5. Numerosas compañías desaparecen, 
mientras otras optan por destinar sus bu-
ques a actividades turísticas y de cruceros. 
Estos cambios modifican la geografía turís-
tica y abren al turismo regiones hasta enton-
ces inexploradas. En América, las regiones 
climáticas templadas y subtropicales del 
Caribe se ofrecen como alternativa al turismo 
del Atlántico norte del período anterior. En el 
caso europeo, el mar Mediterráneo se impone 
como espacio turístico por excelencia.

El transporte marítimo jerarquiza entonces 
la red de puertos y puso en valor algunos 
tramos costeros. Sin embargo, es el ferroca-
rril el que permite el acceso a lugares has-
ta entonces poco transitados, al ampliar la 
oferta con nuevos espacios que habían que-
dado al margen del desarrollo turístico. En 
sus inicios, el ferrocarril se emplea funda-
mentalmente para el transporte de mercan-
cías. En 1830 la línea Liverpool-Manchester 
comienza a ser utilizada para el traslado de 
personas. Al final de la década de 1840 Gran 
Bretaña ya contaba con más de 10.000 kiló-
metros de vías, Alemania con 6.000 y Francia 
con 3.000. El abaratamiento que supone este 
medio de transporte posibilita el crecimiento 
económico de las ciudades que une y el des-
cubrimiento de los territorios que atraviesa. 
En 1845 se autoriza en España la construc-
ción de la primera línea férrea, que conecta 
Barcelona con Mataró.

La progresiva reducción de los costes y 
la mejora de las comodidades convierten 

5 | En torno a 1950 y reestablecidas las líneas 
aéreas entre Estados Unidos, París y Londres, 
se propone de manera experimental una tarifa 
reducida de ida y vuelta en la línea Nueva York-
Londres. Una reducción del 45 % del valor origi-
nal del billete que incrementa el flujo de viajeros 
en un 31 % en ese mismo año. Mientras, las lí-
neas marítimas transoceánicas  con una capa-
cidad de transporte total de 25.000 plazas  tan 
solo pueden aplicar una reducción del 25 %.

el ferrocarril en el modo de transporte ideal 
para el turismo. Thomas Cook inicia en 1841 
su actividad con una excursión de 540 perso-
nas entre Leicester y Loughborough6. Al prin-
cipio solo tienen acceso a este tipo de turis-
mo las clases más pudientes, que emulan a 
la aristocracia del siglo XVIII y frecuentan las 
grandes villas termales –Bath, Spa, Baden-
Baden–; posteriormente, con la progresiva 
reducción de los precios se incorporan otras 
clases sociales.

Paralelamente a estos cambios «la toma 
de aguas» se traslada al mar. Ciudades 
como Brighton, Biarritz o Santander apa-
recen como focos de atracción (Vera 1997, 
77). Comienza el descubrimiento del litoral 
a partir de aquellos puntos que son accesi-
bles con el barco a vapor. Con el ferrocarril, 
algunos de estos destinos ven aumentar su 
peso de forma geométrica. Brighton, que ini-
cialmente era un destino para la alta socie-
dad londinense, pasa de 40.000 habitantes 
en 1848 a más de 65.000 en 1868 (Corbin 
1993). En 1841 se inaugura la Brighton Belle, 
la primera línea de tren de plaisir (Fúster 
1991, 79). Esta línea será la primera forma-
da íntegramente por vagones Pullman7. En 
España, se establece en 1851 la segunda 
línea férrea, que une Madrid con Aranjuez: 
una línea para divertimento de la corte. Así 
pues, el ferrocarril empieza como infraes-
tructura para el impulso de la sociedad in-
dustrial, pero inmediatamente después par-
ticipa en el desarrollo del turismo.

6 | En 1851 con motivo de la Exposición Universal 
de Londres, más de 150.000 personas utilizan 
los servicios de Cook para el traslado y aloja-
miento motivados por el acontecimiento. En 
poco tiempo se consolida como primera empre-
sa organizadora de viajes de Europa, que culmi-
na con la primera vuelta al mundo organizada en 
1872 con un grupo de nueve personas durante 
doscientos veintidós días.
7 | En 1872 la compañía Pullman y la Midland 
Railway (1844) incorporan coches cama y co-
ches salón en sus líneas. El primer trayecto en 
el que se incorporan estas novedades es el de 
Londres a Liverpool, el 1 de julio de 1874. 

En la década de 1880, la red europea de 
ferrocarril que articulará la geografía eco-
nómica de principios del siglo XX está 
prácticamente concluida. Inicialmente, la 
construcción de la red es iniciativa priva-
da, pero en todos los países va pasando 
progresivamente a manos del Estado. La 
construcción y explotación del ferrocarril 
deja de considerarse un negocio para en-
tenderse como un servicio público; es una 
red necesaria que no puede estar sujeta a 
los vaivenes del beneficio. Sin embargo, la 
red ferroviaria básica no cubre todas las 
necesidades de la sociedad industrial. Al 
haber sido promovida como un negocio pri-
vado, la mayoría de las líneas solo cubren 
los proyectos rentables que unen los gran-
des núcleos urbanos, y queda fuera una 
parte del territorio. Esta situación dio pie 
a la aparición de líneas alternativas de vía 
estrecha dedicadas al transporte de mine-
rales o productos agrícolas, materiales de 
gran volumen y poco valor añadido. Algunas 
de estas líneas abrieron la puerta de acce-
so al litoral, y con ello, a un desarrollo eco-
nómico de territorios alejados, como suce-
dió en Mallorca gracias a la red ferroviaria 
regional.

A partir de 1920 –con el inicio de la fabri-
cación en serie del automóvil– comienza la 
decadencia del ferrocarril. La carretera, que 
había perdido protagonismo frente al ferro-
carril, renace y se convierte en una infraes-
tructura más adecuada para los trayectos 
cortos y medios. En los países europeos más 
desarrollados, el ferrocarril se convertirá en 
el medio de transporte de la clase obrera en 
sus desplazamientos de fin de semana y, más 
tarde, de vacaciones. 

Después de la Segunda Guerra Mundial el 
automóvil se convertirá en el medio de trans-
porte básico. A finales de los años cincuenta, 
el número de vehículos en Europa se incre-
menta en un 72 % respecto a la década ante-
rior y los gastos en construcción de carrete-
ras aumentan un 70 %, según los datos de la 
International Road Federation. El automóvil 
da libertad de movimientos a sus usuarios y 
abre todo el territorio al turismo. 

2. Las condiciones del debate / 



103

La Unión Internacional de Organismos Oficia-
les de Turismo (UIOOT) contabiliza 9 millones 
de cruces de fronterizos en 1949 y 58 millo-
nes en 1964. En quince años el flujo de tu-
ristas se multiplica por seis. De la misma 
manera que había sucedido en el siglo XIX, 
los actores de este cambio son los britá-
nicos, franceses y alemanes, los mayores 
productores de automóviles de Europa. En 
este período se recuperan los itinerarios de 
la India Mail y de las costas de mares fríos 
y se descubren las playas del cálido litoral 
mediterráneo. El autoturismo desencadena 
la primera gran oleada del turismo de ma-
sas (Callizo 1991). La publicación de guías 
de viaje y la señalización de caminos, rutas 
y parajes –que tuvo su inicio con el excur-
sionismo– acercan el viaje a la clase obrera 
de la época. 

El aumento del número de automóviles fuer-
za la mejora de la red de carreteras y la apa-
rición de la autopista. El automóvil descubre 
el territorio a través del movimiento y la auto-
pista une dos puntos lejanos –núcleos urba-
nos de gran población–, ignorando el espacio 
intermedio. El avión, a su vez, desvincula de-
finitivamente el recorrido del viaje. La avia-
ción comercial tiene su origen en Inglaterra, 
en la línea que en 1911 une Shoreham y Hove. 
Pero es durante la Primera Guerra Mundial 
cuando la aviación se desarrolla.

La aplicación civil del transporte aéreo se 
inicia tras el conflicto bélico, producto de la 
reconversión y la necesidad de dar empleo 
al personal militar de vuelo. En 1918 se crea 
en Francia la primera línea aérea de pasa-
jeros europea, que une París con Londres. 
Es un bombardero de guerra adaptado. Esta 
línea toma como base de referencia los iti-
nerarios de las compañías de correos. A fi-
nales de la segunda década del siglo XX las 
compañías europeas transportan un total de 
3.500 pasajeros. Los vuelos de La Horizon de 
Londres a Calvi, las conexiones entre Antibes 
(Costa Azul) y Ajaccio (Córcega) de la Société 
Maritime Aérienne, los trayectos de la Côte 
d’Azur à I’Île de Beauté, son las primeras lí-
neas de una red de comunicaciones que pos-
teriormente Cook utilizará para sus primeros 

vuelos turísticos entre las islas británicas y 
el continente.

A finales de los años treinta, las catástrofes 
del zepelín Akron y del Hindenburg truncan 
los primeros intentos de transporte aéreo 
masivo. Paralelamente, la Mcdonnell Douglas 
Company presenta el DC-3, un avión con una 
capacidad para 21 pasajeros en vuelo diurno 
y 14 en vuelo nocturno. Aunque constituye 
toda una revolución, su impacto no se nota 
hasta los años cincuenta. En 1937 se trans-
portan 4.500, 5.800 y 9.200 pasajeros en las 
líneas de conexión entre Francia, Argel, Túnez 
y Casablanca respectivamente, frente a los 
600.000 que lo hacen por mar (Fúster 1991, 
260). Para cuando se establece la primera 
línea regular entre Estados Unidos y Gran 
Bretaña, las principales capitales europeas 
están ya unidas por líneas regulares más o 
menos frecuentes.

Acabada la Segunda Guerra Mundial, en 
1950 se establece una tarifa reducida de 
ida y vuelta en las conexiones entre Estados 
Unidos, París y Londres, lo que supone una 
rebaja del 45 % del valor original del billete 
e incrementa el flujo de viajeros en un 31 % 
ese mismo año. Las líneas marítimas de larga 
distancia no pueden igualar esta reducción y 
el sector naval entra en recesión8. El trans-
porte aéreo regular se consolida. A su vez, 
pequeñas compañías aéreas –formadas por 
aviones de guerra subastados– comienzan 
a trabajar con agencias de viaje. El vínculo 
que establecen entre el alquiler del avión y 
el contrato de las plazas de hospedaje en el 
destino da origen a los primeros operadores 
turísticos. 

La aparición del reactor en el transporte aé-
reo regular desplaza del mercado a todos 

8 | Entre 1947 y 1950 el número de usuarios de 
las navieras se había incrementado en 16.000, 
y entre 1951 y 1958 en 36.876 más. Entre 1959 
y 1965 se amplió la capacidad de transporte 
en 27.700 plazas y en 1966 en otras 7.500 más. 
En aquellas fechas había una oferta de más de 
100.000 plazas, muy superior a la demanda.

los aviones de hélice, más de 5.000 (SPHAT 
1970, 7-8), los cuales vendidos a los opera-
dores turísticos9 hacen posible la aparición 
de vuelos baratos según demanda (chárter). 
La incorporación de aviones de mayor capa-
cidad y alcance10 aumenta el mercado de se-
gunda mano y el tráfico no regular. En 1952 
la Organización Internacional de la Aviación 
Civil diferencia entre el tráfico regular y los 
chárter. Por su parte, en 1955 la Comisión 
Europea de Aviación Civil protege los vue-
los regulares11 y elimina los abusos de los 
Estados sobre los servicios no regulares.

A mediados de siglo XX, la tasa de crecimien-
to anual de turistas es del 10 %, con 69,4 mi-
llones de llegadas internacionales en 1960. 
Los grandes flujos turísticos se producen con 
dos años de retraso respecto a la incorpora-
ción de nuevos modelos de aeronaves civiles 
(Secall 1983, 195). El desarrollo del turismo 
está íntimamente relacionado con el desa-
rrollo de la aviación. Cada nuevo modelo de 
avión es más grande y barato, lo que hace 
posible que tengan acceso al transporte aé-
reo nuevos sectores sociales (Burkart 1974, 
289-290).

9 | El rápido avance tecnológico obliga a las com-
pañías aéreas, al tratar de mantener su compe-
titividad en los mercados internacionales, a ad-
quirir nuevos modelos cuando no han terminado 
de amortizar los antiguos. Estas tratarán de ob-
tener la máxima rentabilidad de estos aviones 
vendiéndolos a empresas suplementarias o a 
operadores turísticos propios.
10 | En 1955 el birreactor Caravelle puede reali-
zar un vuelo sin escalas de 2.650 km. En 1956, el 
Tupolev 104 tiene una capacidad de 50 pasaje-
ros. En 1958 el Boeing 707 transporta 179 pasa-
jeros y puede volar 6.820 km. El Boeing 727 cin-
co años más tarde, amplía su capacidad a 189 
pasajeros y puede cubrir una distancia de entre 
2.750 y 4.020 km. En 1970 el Boeing 747 Jumbo 
transporta en tres clases un máximo de 416 pa-
sajeros y en dos 524 a 12.870 km. Seis años des-
pués el Concorde, transporta a 146 pasajeros 
con 7.582 km de alcance.
11 | Definidos en 1952 por la OACI en el documen-
to 7278-C/841.

2.4. El turismo y los modos de transporte
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En 1964 los 155 millones de turistas de todo 
el mundo necesitan alojamiento en más lu-
gares de destino, y por ello las grandes com-
pañías transnacionales se ven obligadas a 
impulsar o construir sus propios hoteles. Con 
la generalización del transporte aéreo, las 
agencias de viajes y las compañías de vue-
lo toman el control del alojamiento12 (Sessa 
1972, 310-311). Empieza la comercialización 
del «paquete turístico»13. En 1970 aparece el 
Boeing 747. Su capacidad de pasaje revolu-
ciona los vuelos comerciales. Un año antes 
se presenta el primer avión supersónico, el 
Tupolev 144, al que le sigue el vuelo inaugural 
del Concorde.

A finales de los años setenta, la liberación 
aérea en Estados Unidos da origen a las 
compañías aéreas de bajo coste. Junto a las 
compañías de bandera –que tienen los pre-
cios medios y altos del mercado aéreo– y los 
chárter –que se ubican en los precios medios 
desde el inicio del turismo de masas–, las low 
cost irrumpen en el mercado europeo en los 
años noventa (Valls 2009, 55). Con tarifas ba-
jas y enfocadas a un nuevo tipo de consumidor 
individual, el fenómeno del bajo coste atrae a 
nuevos viajeros14. Los atentados de Nueva 

12 | Es «la concentración en ciertas áreas y zo-
nas, lo que permite la máxima eficacia, el mí-
nimo control y los mínimos costos» y para con-
seguirlo el requisito básico es contar con un 
aeropuerto para reactores a un máximo de se-
senta minutos de autobús del destino turístico 
(Gavira 1974, 20-21).
13 | Este modelo industrial no se asocia única-
mente al transporte, sino más bien al vínculo que 
establece este con el precio de la estancia en un 
determinado destino. Por consiguiente, uno y otro 
interaccionan entre sí y son estrechamente inter-
dependientes. El capital extranjero suministra el 
avión, el autocar y el hotel, de modo que el turis-
mo comporta un consumo de servicios en benefi-
cio de la nueva industria turística.
14 | En los años ochenta, se inicia un cambio de 
las pautas de consumo colectivas hacia formas 
más individualizadas, donde prima el consumi-
dor sobre el producto. La demanda de nuevos 
viajeros se calcula en un 59  % del total, de los 
cuales el 71 % no viajaba anteriormente, el 15 % 

York, la crisis de la burbuja tecnológica, la in-
seguridad de los viajes y las fuertes pérdidas 
de las líneas aéreas tradicionales –la segunda 
variación anual con crecimiento negativo en el 
turismo internacional desde 1982– definen un 
entorno adecuado para su expansión.

Liberadas del control de los operadores tu-
rísticos15, las low cost representan la popu-
larización del avión como elemento de gran 
consumo turístico. Los vuelos chárter defi-
nen rutas y destinos. Las compañías de bajo 
coste –siguiendo criterios de máxima renta-
bilidad y concentrándose en las zonas turís-
ticas más densas (Bieger 2002)– los saturan. 
Según la Organización Mundial del Turismo 
(OMT), la existencia en 2004 de unos 760 mi-
llones de turistas representa un volumen 
veinticinco veces superior al volumen conse-
guido en la segunda mitad del siglo anterior, 
en el que se había producido un incremento 
anual medio acumulativo del 6,2  % durante 
cincuenta y cuatro años. 

En resumen, el desarrollo turístico ha esta-
do íntimamente relacionado con la evolu-
ción de los diferentes modos de transporte. 
Inicialmente, sirvieron para marcar el territo-
rio y señalar los puntos de mayor interés. La 
construcción de las líneas férreas facilitó el 
descubrimiento y acceso a espacios que esta-
ban fuera del mapa social. Posteriormente, el 
automóvil permitió viajar en todas direcciones 
e incorporar cualquier territorio al turismo. La 
aviación y sus diferentes formas de explota-
ción –regular, chárter o low cost– han fijado el 
mapa actual. Es posible que en el futuro, con 
el incremento del precio de la energía, desa-
parezcan  algunas líneas de de bajo coste, los 
aviones aumenten de capacidad o se vuelva a 
utilizar el tren (alta velocidad) como transpor-
te turístico, entre otras consecuencias. 

lo hacía en coche, el 6 % en tren y el 8 % lo hacía 
empleando otros medios (Skeels 2005).
15 | El nuevo concepto de compañías aéreas low 
cost está muy vinculado a Internet y, por tanto, al 
acceso directo del pasajero al servicio aéreo. Se 
eliminan, pues, barreras e intermediarios, que 
dejan de guiar a la gran masa de turistas.

2. Las condiciones del debate / 
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