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EFECTO DE LAS COMPANIAS AEREAS DE BAJO COSTE SOBRE
EL TURISMO INTERNACIONAL EN ESPANA (1)

Rafael Myro Sanchez,* Belén Rey Légidos** y Pablo I. Hernandez***

Resumen: Este articulo analiza el impacto de las compaiiias aéreas de bajo coste (CBC) en el turismo espaiiol, utilizando la base
de datos proporcionada por el Instituto de Estudios Turisticos (IET). Desde el afio 2004, la proporcion que representan las aerolineas de
bajo costo en el transporte de los turistas que llegan a Espafia por via aérea se ha incrementado drasticamente, superando hoy el umbral
del 60%. En particular, Rayanair se ha convertido en una destacada lider, con presencia en los principales aeropuertos. Esta expansion
de las CBC ha tenido un efecto positivo y elevado en el nimero de turistas, pero al mismo tiempo ha influido negativamente sobre su
estancia media, y aiin mas claramente sobre su gasto medio, haciendo que no sea observable un impacto positivo sobre el gasto turistico
total. Por otro lado, podria aventurarse que parece existir un trade-off entre mas dias de estancia y mas gasto por dia, con los paises
situados en diferentes combinaciones. Estos resultados podrian ofrecer una guia util para la politica econdmica, comenzando por frenar
el fomento de las CBC mediante subvenciones.

Palabras clave: Transporte aéreo, Compaiiias de bajo coste y demanda turistica.

Abstract: This article analyze the impact of low-cost airlines (LCCs) on Spanish tourism using the data base provided by Instituto
de Estudios Turisticos (IET), an official organism in charge of the main surveys and statistical about tourism in Spain. Since 2004 the
share of LCCs in the flow of tourist arriving to Spain by air transport has increased sharply reaching today more than 60% and hitting the
market share of traditional companies. Rayanair has become an outstanding leader with presence in the main airports. That expansion
in low-cost airlines has had a positive and strong effect on the number of tourists but at the same time has lowered their average stay
and seven more the average expenditure made by them. This has prevented us of finding a positive influence of these companies on
the tourism aggregate expenditure. Beside, there seem to be a trade-off between stay and expenditure per day, with countries placed in
different combinations. These results could be regarded as a useful guide to policy makers, firstly bringing them to stop enhancing the
LCCs by subsides.

Key words: Air Transport, Low Cost Airlines, Tourist demand.

I. INTRODUCCION do en rutas cortas, en el uso de aviones con
una capacidad no superior a 90 plazas, ae-
ropuertos secundarios, elevadas frecuencias
de vuelos y load factor (Maliaghetti, 2009;
Casadesus-Masanell y Ricart, 2007; Aguild,

Rey y otros, 2008).

Desde hace algo mas de una década, las
compafias aéreas denominadas ‘“de bajo
coste” (CBC) han retado con gran éxito a
las tradicionalmente establecidas en el mer-
cado (“network companies’), con un mode-

lo de negocio diferente, basado en menores
costes de gestion y operacion y en menores
precios: Se trata de un modelo especializa-

La emergencia de este nuevo tipo de com-
panias aéreas es una de las consecuencias
del proceso de liberalizacion del transporte
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aéreo que se inici6 en EEUU en la década
de 1970. La primera compaiiia de bajo coste
fue Southwest Airlines (Gillen y Morrison,
2003; Vowles, 2001), que hoy tiene una im-
portante participacion en el mercado esta-
dounidense, exhibiendo costes operativos
entre 50% y 70% menores que el resto de
las compaiiias norteamericanas. Su modelo
de negocio se basa en elevadas frecuencias
en los vuelos y precios muy bajos, sin usar
el Hub and Spoke System. Utilizando un
conjunto de variables indicativas del nivel
de competencia (actual, adyacente y poten-
cial), Morrison (2001) estima en un 20% el
ahorro que la compaiia Southwest Airlines
ha permitido a los viajeros norteamericanos
en vuelos domésticos, teniendo en cuenta el
efecto indirecto sobre los precios de las res-
tantes compaiiias.

En la ultima década, este “modelo de
bajo coste” se ha extendido a todo el mun-
do, y de forma particular a Europa, en don-
de destacan por su importancia las compa-
filas Ryanair, Easyjet y Air Berlin. Estas
y otras empresas han crecido con rapidez,
diversificado su modelo de negocio y redu-
ciendo paulatinamente sus diferencias con
las compafiias mas tradicionales. A ello ha
contribuido también la reaccion de éstas
ultimas, que han acometido reestructuracio-
nes, realizado fusiones y establecido alian-
zas, ademas de crear filiales propias en este
segmento de bajo coste.

El fenémeno de las CBC ha sido analiza-
do desde tres perspectivas: el modelo de ne-
gocio, las formas de tarificacion, y el efec-
to sobre los aeropuertos. En el primero de
estos tres aspectos, acaso el mas importan-
te, Franke (2004) y Doganis (2006) se han
centrado en el analisis del ahorro de costes,
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destacando que no hay un tinico aspecto res-
ponsable de éste, sino varios: salarios, tasas
aeroportuarias, gestion a través de internet,
uso de aeropuertos secundarios (Aguild, Rey
y otros, 2008). Por otro lado, Gudmundson
(2004) encuentra que la productividad y la
imagen de marca son determinantes claros
de la cuota de mercado obtenida.

Sin embargo, apenas existen analisis del
efecto de la entrada de estas compaiiias so-
bre el nimero de viajeros de las areolineas,
y en particular, sobre el numero de turistas
que se dirigen a un pais y su gasto indivi-
dual, que no son tan obvios como a primera
vista pudieran parecer.

En efecto, resulta claro que conforme
crece la competencia, decrecen los precios
y los margenes de explotacion, impulsando
al alza la eficiencia y el volumen de deman-
da de los viajeros. El efecto sobre el bien-
estar es positivo a escala mundial, pues el
excedente del consumidor aumenta y no es
compensado por reducciones en el exceden-
te del productor de las aerolineas y de otros
negocios relacionados (como las agencias
de viajes).

Sin embargo, para un pais exportador
de transporte y servicios anexos a ¢l como
es Espafia, el efecto puede ser negativo,
porque el excedente del consumidor pue-
de disminuir menos que el del productor.
Por otra parte, aunque pueda esperarse un
efecto positivo de la entrada de turistas ante
reducciones en el precio del transporte aé-
reo, el conocimiento de su cuantia especi-
fica requiere disponer de funciones de de-
manda con elasticidades bien definidas, y
en las que el precio del transporte se aisle
del precio del consumo turistico. Esto no es
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facil, porque normalmente las funciones de
demanda disponibles usan variables proxis
para el precio del transporte aéreo, como el
precio del petroleo. Resulta por ello prefe-
rible y necesario estimar el impacto directo
de la penetracion de las CBC.

Con todo, se dispone ya de unos prime-
ros estudios para Espafia. Uno de ellos, pio-
nero, es el realizado por Aguild, Rey y otros
(2008), en el que se plantean algunas hip6-
tesis interesantes acerca de los efectos de las
CBC, utilizando la informacion aun escasa
disponible para 2005. Este andlisis, de obli-
gado caracter descriptivo, ha sido ampliado
y profundizado en los trabajos mas recientes
de Rey, Myro y Galera (2011) y de Myro,
Rey y Hernandez (2014), en los que, para
los periodos 2000-2009 y 2004-2010, res-
pectivamente, se estima una elasticidad po-
sitiva y elevada del namero de turistas per
capita al peso de las CBC en el niimero de
pasajeros aéreos. Sin embargo, en el segun-
do de estos trabajos, no se encuentra im-
pacto en el gasto agregado aunque si en el
gasto por turista. Un tercer trabajo es el de
Castillo-Manzano, Lopez-Valpuesta y Pe-
dregal (2011), que utilizando datos de este
mismo organismo, estima el efecto directo
e indirecto de la entrada de Ryanair sobre el
trafico de los aeropuertos espafioles, obte-
niendo valores positivos y elevados para el
conjunto, aunque con diferencias importan-
tes entre unos aeropuertos y otros, que mas
adelante seran comentadas.

En este capitulo, se describe la evolucion
de los turistas y de las CBC durante el perio-
do 2004-2010, utilizando datos del Instituto
de Estudios Turisticos. Se profundiza en la
sustitucion de compaiiias tradicionales por
CBC y en el impacto de estas sobre el gasto
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por turista y su estancia media, distinguien-
do el papel clave de Ryanair.

El capitulo se estructura de la siguien-
te manera. En primer lugar se realiza una
descripcion de las fuentes estadisticas uti-
lizadas; en segundo lugar, se describe la
penetracion de las CBC en Espaia; en ter-
cer lugar se analiza el impacto de las CBC
sobre el turismo que llega por via aérea;
en cuarto lugar se estudian las principales
caracteristicas del turista que utiliza CBC,
especialmente su gasto medio y su estancia
media. Por ultimo se resumen las principa-
les conclusiones obtenidas.

II. FUENTES ESTADISTICAS

Los datos utilizados proceden del Insti-
tuto de Estudios Turisticos de Espana (Mi-
nisterio de Industria, Turismo y Comercio),
y se refieren al periodo 2004-2010, consi-
derando ocho paises europeos de origen,
de los que proviene el 75% del turismo y
seis Comunidades Autdénomas espaiiolas
(CCAA) de destino, a las que se dirige casi
el 70% de ese turismo. Esta desagregacion
de los datos es la mas conveniente, teniendo
en cuenta que las estimaciones que realiza
el organismo citado pierden fiabilidad al
descender a un mayor detalle. Los ocho pai-
ses que se consideran son: Alemania, Fran-
cia, Holanda, Irlanda, Italia, Reino Unido,
Bélgica y Austria. Las regiones espafiolas
son Andalucia, Baleares, Canarias, Catalu-
fla, Comunidad Valenciana y Madrid.

El turismo se concentra en Cataluiia, Ba-
leares, Canarias y Andalucia. Las dos prime-
ras regiones suponian casi la mitad del total
en 2010. Apenas se han registrado cambios
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Cuadro 1
Distribucion por regiones de los turistas llegados por via aérea

Pais Andalucia | Baleares Canarias Cataluinia | C. Valencia | Madrid Total

Alemania 8.4 454 28,3 9,0 5,0 3.9 100,0
Francia 18,8 13,6 7,0 33,5 7,6 19,5 100,0
Holanda 16,6 16,8 21,7 26,4 12,3 6,2 100,0
Irlanda 29,1 9,7 32,1 13,2 12,7 3,1 100,0
Italia 11,5 19,0 7,2 31,3 8,3 22,6 100,0
Reino Unido 18,8 24,1 27,0 10,1 17,0 3,1 100,0
Bélgica 17,5 9,2 242 23,2 16,2 9,8 100,0
Austria 7,2 36,1 21,3 249 1,8 8,7 100,0
Total 15,2 27,3 23,7 15,4 11,4 6,9 100,0
Pais Andalucia | Baleares Canarias Cataluiia | C. Valencia | Madrid Total

Alemania 9,0 42,5 31,7 9,1 4,6 3,0 100,0
Francia 19,8 17,3 9,0 29,9 8,3 15,8 100,0
Holanda 16,4 9,0 30,3 27,1 11,2 6,1 100,0
Irlanda 22,1 17,0 34,2 16,4 8,5 1,9 100,0
Italia 8,8 22,1 11,4 38,4 5,5 13,8 100,0
Reino Unido 18,8 242 26,4 12,4 15,9 2,3 100,0
Bélgica 21,0 10,2 20,9 28,1 11,1 8,7 100,0
Austria 8,4 33,7 35,9 12,4 3,9 5,7 100,0
Total 15,6 27,2 26,5 15,5 10,9 4,3 100,0

FUENTE: Elaboracion propia con datos del IET

en esta distribucion, si se toma como refe-
rencia 2004. Los alemanes y los britdnicos
se concentran en Baleares y Canarias, aun-
que los ultimos se dirigen también en una
proporcion apreciable a Andalucia y Valen-
cia. Los franceses, en cambio, tienen como
destino principal Cataluiia, donde también
lo hacen los holandeses, belgas y los aus-
triacos, aunque en una medida significativa-
mente menor. (Rey, Myro y Galera, 2011)

Cuando se toma la referencia del turismo
que llega por via aérea (cuadro 1), que sera
nuestro principal foco de atencion, dado que

queremos estudiar el impacto de las CBC,
Catalufia deja de ostentar la primera posi-
cioén, que pasa a ser ocupada por las islas.
La mas alta proporcion del turismo de fran-
ceses, holandeses, belgas y austriacos que
se realiza por vias alternativas al avion es la
responsable de este cambio.

III. TURISMO Y PENETRACION DE
CBC EN ESPANA

Los turistas que vienen a Espafia por via
aérea lo han hecho en una medida cada vez
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Grafico 1
Importancia de las CBC por paises de origen
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mayor a través de CBC, como muestra el
Grafico 1. El porcentaje de turistas llegados
a las seis CCAA espanolas consideradas a
través de estas compafiias de reciente im-
plantaciéon ha crecido muy considerable-
mente de 2004 a 2010, y en particular desde
2006. En el ultimo afio de los incluidos su-
pera ampliamente el 50% para seis paises,
Irlanda, Holanda, Reino Unido e Italia, y
ligeramente para otros dos, Austria y Ale-
mania, manteniéndose en valores claramen-
te inferiores solo para Francia y Bélgica.
Los ascensos mas rapidos se han producido
en los casos de Italia e Irlanda, asi como de
Austria y, en menor medida, Francia. Estos
dos ultimos paises partian de niveles muy
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bajos al comienzo del periodo estudiado, al
igual que Bélgica, que atn en 2010 se dis-
tingue por una penetracion baja de las CBC.

Las diferencias entre regiones parecen
guardar alguna relacion con las diferencias
entre paises. Asi, la menor afluencia de ale-
manes, britanicos, irlandeses y holandeses
a Catalufia y Madrid reduce la importancia
de las CBC para estas dos comunidades. Lo
contrario sucede con Andalucia y Baleares,
y en una menor medida, con Canarias. Esta
ultima region se ve perjudicada por la dis-
tancia, que es un factor que no favorece el
modelo de las CBC.
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Grafico 2
Importancia de la compaiia Ryanair
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Dentro de las CBC de Europa, el modelo
de comportamiento que ha llamado mas la
atencion, por su definicion mas radical y su
agresividad, es el de Ryanair. Pues bien, el
grafico 2 muestra el peso que esta compaiia
posee entre las CBC por paises.

Tres paises destacan como centro del ne-
gocio de Ryanair: Irlanda, Italia y Bélgica.
Estos tres primeros paises se encuentran en-
tre aquellos en los que las CBC han avan-
zado de forma mas rapida, pudiendo quiza
imputarse este hecho a la compafiia Ryanair.

La perspectiva que ofrece el andlisis
por CCAA es similar. Sobresalen Madrid y
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Catalufia por su elevado crecimiento, dos
comunidades donde el peso de las CBC se
encuentra entre los mas bajos al comienzo
del periodo, 2004, de lo que se deduce que
el ascenso en la importancia de estas compa-
fiias se ha producido en buena medida de la
mano de Ryanair. Esta compaiiia se establece
con anterioridad en Catalufia, como indica el
que su ratio de penetracion fuese ya elevado
en 2004, y se expande con una enorme ce-
leridad durante el periodo objeto de estudio
en el transporte a Madrid, lo que en parte se
explica por la mayor cuota de mercado de la
compaiiia citada en los traficos con todos los
paises considerados, en particular con Fran-
cia, Italia y Bélgica. En el caso de Catalufia,
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es el ascenso de franceses, italianos y brita-
nicos movidos por Ryanair el que explica el
aumento de peso de la citada compaiiia en el
trafico de viajeros en CBC.

La estrategia de Ryanair en Espana di-
fiere de la que ha desarrollado en otros pai-
ses, y le ha caracterizado como compaiiia,
centrada en aeropuertos secundarios (Bar-
bot, 2006; Castillo-Manzano y otros, 2011).
Aqui se ha dirigido también a un Aub inter-
nacional como el de Madrid, a hubs regio-
nales (Alicante, Malaga y Palma de Ma-
llorca, y desde 2010, Barcelona), y a otros
aeropuertos regionales (Valencia, Sevilla,
Murcia, Santander), destacando el de Va-
lencia por su importancia. El ascenso de las
operaciones en Madrid es particularmente
llamativo.

En cambio, el elevado peso en Catalu-
fla procede de operaciones en aeropuertos
secundarios, Gerona, Reus y Lérida. Los
dos primeros han actuado como spoke con
respecto al hub barcelonés. Hasta la llegada
de Ryanair, Gerona y Reus eran aeropuer-
tos ocupados en verano por vuelos charter.
Ryanair ha sustituido estas operaciones y
aumentado la ocupacion en los inviernos
(Castillo-Manzano y otros, 2011).

La razén de esta distinta estrategia de
Ryanair en Espafia reside en las pocas di-
ferencias existentes en las tasas aeroportua-
rias entre aeropuertos de diferente rango.
Asi, la tasa por tonelada para vuelos domés-
ticos y dirigidos a la Unién Europea desde
la nueva terminal del aeropuerto de Barce-
lona es de 6,12 euros (para un avion entre
de 10 y 100 toneladas), mientras que en los
mas distantes y secundarios aeropuertos de

Estudios Turisticos n.’ 198 (4° T 2013)

Reus y Gerona es de 5,5 euros. No obstante,
estas tarifas se han comenzado a diferenciar
mas en 2011, en parte ante el riesgo de que
los traficos de Gerona y Reus se vean muy
afectados por la implantaciéon de Ryanair
en Barcelona. De hecho, esta compaiiia ha
amenazado con reducir sus operaciones en
un 36% en Gerona y en un 15,2% en Reus
si las tarifas aeroportuarias no se reducen
en estos aeropuertos secundarios (Catillo-
Manzano y otros, 2011).

IV. EL IMPACTO DE LAS CBC EN EL
TURISMO ESPANOL

El gran cambio que ha supuesto la emer-
gencia de las CBC en el transporte aéreo ha
afectado positivamente al nimero de turis-
tas que entran en Espafia, y asi lo hemos co-
rroborado empiricamente en un reciente tra-
bajo (Rey, Myro y Galera, 2011) en el que
no se contaba con la medida de penetracion
de estas companias usada aqui. Se aproxi-
maba esta medida en el articulo citado por
el numero de pasajeros CBC con respecto
al total, con datos suministrados por AENA.
Pero los pasajeros no corresponden con los
turistas, al no residir necesariamente en el
pais en el que embarcan. Para corregir este
error, el IET realiza estimaciones a través
de las encuestas en las que basan la infor-
macion que se ofrece en FRONTUR y en
EGATUR. Con todo, las diferencias entre
las dos medidas no son grandes.

En la estimacion citada, realizada a través
de un analisis de datos de panel dinamico,
y referida al periodo 2000-2009, se obtenia
que un aumento de un 10% en el porcentaje
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Grafico 3
Evolucion del turismo por via aérea en Espaiia
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de penetracion de las CBC conducia a un
incremento cercano al 0,2 % en el nimero
de turistas per capita. Esta es una elasticidad
elevada e implica un efecto importante en
el aumento del niimero de turistas por via
aérea. Téngase en cuenta que la cuota de
las CBC se incrementd en 35 puntos entre
2004 y 2010, lo que supone un porcentaje
del 126%. Segun pues esta estimacion, que
recientemente hemos corroborado en una
nueva estimacion para el periodo 2004-
2010 (Myro, Rey y Hernandez, 2014), con
los datos de CBC ofrecidos por el IET, el
numero de turistas per capita (el namero de
turistas provenientes de cada pais en rela-
cidn a la poblacion total de éste) habria cre-
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cido en el periodo estudiado exactamente
en un 2,3% por el efecto de las CBC. Esto
equivale al 66% del total, que constituye un
gran impacto.

El grafico 3 muestra el nimero absoluto
de turistas por avion llegado desde los paises
considerados a las seis CCAA estudiadas.
Crece en todos los casos hasta 2007/2008
y después cae con motivo dela crisis econo-
mica. El Reino Unido es el mayor emisor de
turistas por via aérea hacia Espana, de for-
ma muy destacada. Alemania le sigue, pero
a gran distancia, y después los restantes pai-
ses, de los que solo Italia y Francia superan
los 2.000.000 de turistas.
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Grafico 4
Turistas por via aérea per capita recibidos por Espaia
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La pauta evolutiva ascendente hasta
2008 descrita para los paises se reproduce
en la perspectiva de las CCAA, si se excep-
tua la canaria, que se enfrenta a una reduc-
cion de las llegadas, solo revertida en 2010
y 2011, a raiz de las convulsiones vividas en
los paises arabes, que han desviado turismo
hacia las islas. Este efecto ha sido mas im-
portante en 2011, pero ya es observable en
2010. Aun asi, Canarias se mantiene, jun-
to con Baleares, como una de las regiones
mas visitadas por los turistas a través del
transporte aéreo. Andalucia y Cataluna les
siguen en importancia.

El periodo considerado muestra también
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un ascenso del turismo por via aérea sobre
el total, quizd un efecto atribuible en una
buena medida a las CBC. Este ascenso se
produce para todos los paises, aunque resul-
ta mas visible en el caso de aquellos con un
menor peso de los turistas que viajan por via
aérea, quiza por una mayor cercania geogra-
fica: Francia, Holanda e Italia. El rapido as-
censo de las CBC en los casos de Francia e
Italia puede haber influido también.

En las CCAA estudiadas también crece
el ratio de turistas por via aérea sobre el to-
tal, y lo hace también mds en aquellas en
los que posee un menor valor, Madrid, Va-
lencia, Andalucia y Catalufia
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Las diferencias en el numero de turistas
entre paises responden en parte a diferen-
cias en el tamafno de los paises, de forma
que para comparar paises es mas interesante
observar el ratio entre turistas y poblacion,
incluido en el Grafico 4 y expresado en tu-
ristas por via aérea por 1000 habitantes.
Puede verse asi que el pais mas demandante
de turismo en Espafia (por via aérea) no es el
Reino Unido, sino Irlanda. No obstante, el
Reino Unido ocupa una segunda plaza tam-
bién muy destacada, y como ya se ha visto,
muy relevante, dada su mayor dimension
poblacional. Italia, Austria y Francia se en-
cuentran en los ultimos lugares. En el caso
de Francia, ello se debe a un menor peso del
turismo por via aérea.

Castillo-Manzano y otros (2011) han es-
timado también el efecto de las CBC sobre
el nimero de viajeros, en concreto, sobre el
trafico de los aeropuertos, centrandose en el
caso de Ryanair. Distinguen entre el efecto
directo de la implantacion de esta compa-
fila sobre el nimero de viajeros y el efecto
indirecto derivado, de una parte, de la pre-
sion competitiva ejercida sobre el mercado,
favorecedora de la reduccion en precios y
el aumento en las cantidades demandadas, y
de otra, de la sustitucion de algunos de los
vuelos de otras compaiiias. En este caso, el
efecto indirecto habria sido negativo.

Pues bien, estos autores encuentran efec-
tos positivos muy importantes en los trafi-
cos de todos los aeropuertos, con un aumen-
to medio del nimero de viajeros del 27%.
La mayor parte de este aumento se debe a
un efecto directo. Pero el efecto indirecto
también es relevante y positivo, un 8,6% de
media.
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Algunos aeropuertos regionales mues-
tran un efecto muy destacado: Valencia,
Murcia y Santander. Los efectos indirectos
son también importantes y positivos. Ma-
drid muestra también un efecto positivo de
importancia, que aumenta su significacion si
se tiene en cuenta el volumen de pasajeros
de su aeropuerto. Asi, un 8,8% de ascenso
en el nimero de viajeros se deberia al efecto
Ryanair, que es sobre todo indirecto.

Los aeropuertos de Alicante, Gerona y
sobre todo el de Reus anotan un efecto in-
directo negativo de cierto relieve, que obe-
dece sobre todo a la desaparicion de compa-
fias rivales, en particular en Reus, en donde
Ryanair posee una clara posicion monopo-
lica. En Gerona, Ryanair ha abierto nuevas
rutas, domésticas e internacionales, que han
compensado con creces el efecto negativo
sobre otras compafiias (Bel, 2006), pero
esto no ha ocurrido en Reus, que hoy es un
aeropuerto con serios problemas.

Como la expansion de Ryanair, al igual
que la de otras CBC ha encontrado un
apoyo notable en los subsidios ofrecidos
por las regiones afectadas, hasta el punto
de que las Administraciones Regionales
gastaron 250 millones de euros en ayudas
durante el periodo 2007-2011 (Comision
Nacional de la Competencia, 2011), los
efectos indirectos negativos de cierta re-
levancia, como el que se ha producido en
Reus, deben advertir sobre la eficacia de
estas politicas regionales.

Un aspecto que llama la atencion del
estudio realizado por Castillo-Manzano y
otros (2011) es el ya mencionado de que los
efectos indirectos de las CBC son positivos,
incentivadores de mejoras en la oferta del
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Cuadro 2
Contribucion directa de las CBC al transporte de turistas por via aérea
2005-2007 2008-2010
AGREGADOS CONTRIB | PORCENTAJE | CONTRIB | PORCENTAJE
ANUAL DEL TOTAL ANUAL DEL TOTAL
RYANAIR 2,88 86,92 2,73 -89,24
OTRAS CBC 5,55 167,40 1,24 -40,47
COMPANIAS TRADICIONALES -5,12 -154,31 -7,03 229,71
TOTAL 3,32 100,00 -3,06 100,00

FUENTE: IET y Elaboracion propia

resto de las compaiiias, y sin apenas impacto
negativo sobre las compafiias establecidas.

Sin embargo, una mera descomposicion
del crecimiento del nimero de turistas que
han entrado por via aérea entre la parte que
corresponde a Ryanair, al resto de las CBC
y a las compafias tradicionales, no parece
avalar esta conclusion. En efecto, en la tabla
2 se recoge una descomposicion convencio-
nal del crecimiento del nlimero de turistas
entre tres tipos de compafiias, Ryanair, resto
CBC, y tradicionales.

Como puede observarse, el crecimiento
del nimero de turistas en compaiiias tradi-
cionales desciende a un ritmo elevado, un
22% desde 2004 hasta 2007 (un 23% en re-
lacion a la poblacion de los ocho paises emi-
sores considerados). Es cierto que hasta ese
afio no parece Ryanair la Uinica beneficiaria
de este descenso. Lo habrian sido también
las restantes CBC.

No debe confundirse este calculo de la
contribucion de las CBC al transporte de tu-
ristas con su impacto sobre el nimero de es-
tos. La contribucion no es sino la expresion
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del avance registrado en el peso de las CBC,
otra forma de ver su cuota de mercado, es-
tudiada en el apartado anterior. En cambio
el impacto sobre el nimero de turistas se
refiere a la medida en la que el aumento de
turistas (3,32% anual, de 2004 a 2007) pue-
de atribuirse a la emergencia de las CBC o
a otros factores alternativos (como la renta
de los turistas o los precios relativos de Es-
pafia, por ejemplo). Conocer esto requiere
la estimacion de una funcion de demanda de
turismo.

V. RASGOS QUE CARACTERIZAN
AL TURISTA EN CBC

V.1. El gasto por turista

En principio, las CBC rebajan el gasto
del turista, al abaratar el transporte aéreo.
Como ya se ha visto, ello facilita la llegada
de nuevos turistas, pero puede acortar su es-
tancia, reduciendo adicionalmente su gasto
total por esta via, aunque no afecte a su gas-
to diario mas que en la parte que correspon-
de al viaje. Interesa pues conocer el efecto
de las CBC sobre el gasto por turista.
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Grafico 5
Gasto por turista por via aérea
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El grafico 5 referido a los paises que se
estd estudiando muestra que el gasto por
turista llegado por via aérea ha tendido a
descender hasta 2008. Alemania y Holanda
son excepciones a esta pauta. En los afos
de crisis, en cambio, ha tendido a aumentar,
quiza debido al alza del precio del petrdleo,
muy influyente en las tarifas aéreas. Llaman
la atencion los ascensos en el gasto de los
turistas de Italia y Francia en 2005. Por lo
demas, las diferencias en gasto entre paises
no son muy abultadas, si se descuentan los
casos de Austria, muy destacado al alza, y
del Reino Unido, en el extremo opuesto.
Las diferencias en gasto entre paises guar-
dan una cierta relacion positiva con el PIB

72

per cépita de éstos, segiin nuestras estima-
ciones (Myro, Rey y Herndndez, 2014).

En todo caso, pues bien, el efecto general
de las CBC parece haber sido el de redu-
cir este gasto, como muestra el Gréafico 6.
Destaca el efecto reductor de la compaifiia
Ryanair, sobre todo importante hasta 2007.
Este efecto negativo de las CBC sobre el
gasto medio por turista se capta bien, con
valores significativos y elevados, en las es-
timaciones econométricas que hemos rea-
lizado (Myro, Rey y Hernandez, 2014). La
elasticidad del gasto por turista con respecto
a la importancia de las CBC es muy similar,
pero de signo opuesto, a la obtenida para el
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numero de turistas per capita, razén por la
que no se observa efecto significativo de las
CBC sobre el gasto agregado de los turistas.
Asi pues, el impacto expansivo de las CBC
sobre el numero de turistas es contrarresta-
do por el negativo sobre el gasto medio que
estos realizan. Una posible explicacion de
este ultimo efecto descansaria en un cam-
bio del tipo de turista ligado al ascenso de
las CBC, incrementandose la proporcion de
los mas frugales o de los de menos renta (y
que la renta per cépita de cada pais, introdu-
cida también como variable explicativa, no
es capaz de captar). Con todo, nuevas esti-
maciones son necesarias porque se apuntan
cambios de cierto relieve con la crisis.
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En el cuadro 3 se ofrece el calculo de la
contribucion de las CBC a la reduccion del
gasto por turista. Casi toda la reduccion en
el gasto por turista (un 82%), que descien-
de a una tasa anual del 1,56 % de 2004 a
2007, se debe a las CBC. En cambio, en
los ultimos afios estas compaifias contribu-
yeron muy ligeramente al aumento de esta
ratio.

La perspectiva alternativa que ofrecen
las CCAA muestra un mayor gasto del turis-
ta por via aérea en Canarias, acorde con el
mayor coste del vuelo, debido a una mayor
distancia. También muestra menores gastos
en Valencia y Catalufia. El peso mas eleva-
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Cuadro 3
Contribucion directa de las CBC al gasto por turista
2005-2007 2008-2010
AGREGADOS CONTRIB | TOTALTASA | PORCENTAJE | CONTRIB | TOTALTASA | PORCENTAJE
ANUAL ANUAL DELTOTAL ANUAL ANUAL DELTOTAL
GASTO TOTAL 7,15 1,76 406,25 4,01 -4,6 -87,17
NUMERO DE TURISTAS 8,43 3,32 253,92 3,96 -5,08 -77,95
GASTO POR TURISTA -1,28 -1,56 82,05 0,05 0,48 10,42

FUENTE: IET y Elaboracion propia

do de las CBC en Andalucia y en la Comu-
nidad Valenciana, y su peso mas reducido
en Canarias podrian contribuir a explicar las
diferencias entre comunidades. Asi mismo,
la gran importancia de Ryanair en Cataluia
y Madrid debe ayudar a explicar el bajo ni-
vel de gasto en estas comunidades.

En todo caso, es importante dejar cons-
tancia aqui de que la reduccién en el coste
del viaje que han supuesto las CBC se ha
visto en parte amortiguada por la subven-
cion ofrecida por las CCAA, a la que ya se
ha hecho referencia con anterioridad. Para
los aeropuertos catalanes, esta subvencion
se estima en torno a 11 euros por pasajero,
que no parece una cifra muy importante,
sobre todo si se compara con la de Bur-
gos (226 euros), Salamanca (82,2) 6 Ledn
(45,3) (Comision Nacional de la Competen-
cia, 2011).

V.2. La estancia media de los turistas
El gasto del turista que llega por via aérea
se ve afectado, no sélo por la reduccion del

precio del pasaje, sino también por el efecto
que ésta tiene sobre la estancia media que
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realiza en Espafia, por lo que debe prestarse
ahora atencion a este aspecto.

La estancia media para los turistas de to-
dos los paises tendid a disminuir hasta 2007
para elevarse después (Grafico7). Siguid
pues una trayectoria semejante a la del gasto
por turista, dando pie a pensar que se trata
de dos fendmenos relacionados.

De hecho, si se observa la evolucion del
gasto por dia del turista que llegd a Espafia
por via aérea, tendio a ser mas estable a lo
largo del tiempo, alcanzando su maximo en
2007, con 97,94 euros por dia. En 2010 era
un 2,66% superior a 2004. Esta evolucion
agregada esconde descensos en el caso de
algunos paises, como Francia o Italia, pero
bastante estabilidad e incluso elevaciones
en los restantes.

Podria asi pensarse que en efecto, una
respuesta importante de la demanda a la re-
duccidn del precio del transporte ha sido el
aumento de las visitas con una estancia mas
reducida. En aval de esto cuenta el hecho de
que los turistas que viajan con la compaifiia
Ryanair realicen visitas mas cortas, y de-
crecientes en duracion hasta 2007.
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Grafico 7
Estancia media de los turistas que utilizan la via aérea
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Cuadro 4
Contribucion directa de Ryanair al crecimiento
de los agregados turisticos
2005-2007 2008-2010
CONTRIB % CONTRIB %
AGREGADOS
ANUAL TOEE::SA CORRESPONDIENTE |~ ANUAL TOEBESA CORRESPONDIENTE
RYANAIR ARYANAIR | RYANAIR ARYANAIR
NUMERO DE TURISTAS (A) 2,88 3,32 86,92 2,47 -5,08 -48,62
GASTO TOTAL (B) 2,24 1,76 127,27 2,19 -4,60 -47,61
GA_STO POR TURISTA -0,64 -1,56 40,35 -0,28 0,48 58,33
(C=B-A)
ESTANCIAS TOTALES (D) 2,3 0,51 450,98 2,5 425 -58,82
ESTANCIA MEDIA
(E-D-A) -0,58 2,81 20,64 0,03 0,83 3,61

FUENTE: IET y Elaboracion propia
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En realidad, la contribucioén negativa de
esta compaiiia a la evolucion del gasto por
turista guarda relacion con su contribucion
también negativa a la estancia media hasta
2007, como reflejan los calculos contenidos
en el cuadro 4. Con todo, las demas CBC
son las causantes de la reduccion adicional
en la estancia media (contribuyen un 1,98%
de la disminucion del 2,81% anual).

En esta tabla se observa también que los
turistas transportados por Ryanair han con-
tinuado reduciendo su gasto en el periodo
2008-2010, al tiempo que han aumentado
su estancia media. Los usuarios de las de-
mas CBC han continuado disminuyendo la
estancia media en este ultimo periodo, pero
no su gasto.

Las diferencias en las estancias medias
entre paises alteran sus gastos por dia. Asi,
los austriacos son los que mas gastan por
turista y por dia, y los britanicos, los que
menos. Pero los alemanes realizan estancias
mas largas que aumentan su gasto total, sin
tener un elevado gasto diario, mientras que
los franceses realizan estancias mas cortas
y gastan mas cada dia. Todo parece indicar
que el turista decide entre estar mas dias y
gastar menos o estar menos dias, gastando
mas. También parece desprenderse de los
datos que existen preferencias a éste respec-
to segun los paises. Loa alemanes y brita-
nicos gastan menos por dia, pero realizan
estancias mas largas, lo contrario de los ita-
lianos y franceses.

El anélisis de estancias medias por CCAA
probablemente refleja estas preferencias en-
tre paises, pero no de forma nitida. Mas bien
parecen predominar en las estancias aspec-
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tos idiosincrasicos de las regiones, o dife-
rencias entre el turismo de playa y el resto.
Las estancias son mas amplias en las CCAA
que reciben un turismo sobre todo dirigido
a disfrutar del sol y las playas: Andalucia,
Canarias, Valencia y Baleares. Pero llama la
atencion la menor duracion de las estancias
en Baleares, quiza tiene relacion con los
precios. El gasto por turista en Baleares es
solo inferior al de Canarias, pero éste tltimo
se justifica por elevado coste del transporte,
debido a la mayor distancia.

VI. CONCLUSIONES

En este capitulo se ha destacado el nota-
ble ascenso de las CBC en el movimiento
de turistas que vienen a Espafia. Este ascen-
so es visible para cada uno de los paises de
origen considerados y para cada una de las
Comunidades Auténomas espafiolas de des-
tino estudiadas.

Seglin estimaciones que hemos realiza-
do en otros trabajos, este ascenso explica
en un elevado porcentaje el aumento de los
turistas. Estos se habrian visto estimulados
por menores precios en el transporte y por
una mayor y mas directa accesibilidad a sus
destinos preferidos desde sus lugares de re-
sidencia. El ascenso en la renta de los paises
europeos hasta 2007 ofrece un elemento ex-
plicativo adicional.

Un aspecto que los andlisis econométri-
cos no captan es que el ascenso de las CBC
ha disminuido sensiblemente la clientela
de las compaifiias aéreas tradicionales. En
efecto, la descomposicion del crecimiento
del nimero de turistas en la contribucion de
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cada tipo de compania ha mostrado que las
compaiias aéreas tradicionales han sufrido
importantes mermas en la demanda que se
dirige a ellas. Su papel se ha reducido nota-
blemente.

Sin embargo, la idea de que estas compa-
fias se habrian visto retadas sobre todo por
Ryanair, que ofrece el modelo mas definido
de CBC y aparentemente mds agresivo, no
se refleja del todo bien en los resultados de
algunos estudios disponibles sobre el trafico
en los aeropuertos espaiioles, ni en los datos
que aqui se han utilizado. Esto no significa
que tales estudios concluyan que los efec-
tos de Ryanair han sido siempre positivos,
debiendo destacarse los negativos de carac-
ter indirecto sobre algunos aeropuertos, en
particular los de Alicante, Gerona y sobre
todo, Reus.

Las CBC han contribuido a la reduccion
del gasto medio de los turistas y de sus es-
tancias medias hasta 2007. Mas de las se-
gundas que de los primeros. La reduccion
de la estancia media ha sido pues una de las
causas de la reduccion del gasto en la pri-
mera parte del periodo estudiado. A partir
de 2007, los turistas que llegan a Espaia a
través de CBC aumentan su gasto, aunque
no la estancia media, con la excepcion de
los usuarios de Ryanair.

En todo caso, las reducciones en las es-
tancias medias y en el gasto por turista ex-
plican que el efecto de las CBC sobre el gas-
to turistico total no resulte positivo en las
estimaciones realizadas en otros de nuestros
trabajos. Esto no significa que haya sido asi
de 2010 en adelante. Los efectos reductores
sobre el gasto por turista y la estancia media
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de las CBC parecen haber sido mas inten-
sos en los primeros afios, hasta 2007. Pero
en todo caso, es aconsejable la cautela con
respecto a las politicas de subvencion de las
CBC.
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NOTAS

(1) Este articulo se debe a una investigacion mas
amplia financiada por el Instituto de Turismo de Es-
pafa en 2011 y titulada “Efecto de las Compaiiias
Aéreas de Bajo Coste sobre el turismo internacional
en Espaia”.
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