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Resumen: Este artículo analiza el impacto de las compañías aéreas de bajo coste (CBC) en el turismo español, utilizando la base 
de datos proporcionada por el Instituto de Estudios Turísticos (IET). Desde el año 2004, la proporción que representan las aerolíneas de 
bajo costo en el transporte de los turistas que llegan a España por vía aérea se ha incrementado drásticamente, superando hoy el umbral 
del 60%. En particular, Rayanair se ha convertido en una destacada líder, con presencia en los principales aeropuertos. Esta expansión 
de las CBC ha tenido un efecto positivo y elevado en el número de turistas, pero al mismo tiempo ha infl uido negativamente sobre su 
estancia media, y aún más claramente sobre su gasto medio, haciendo que no sea observable un impacto positivo sobre el gasto turístico 
total. Por otro lado, podría aventurarse que parece existir un trade-off entre más días de estancia y más gasto por día, con los países 
situados en diferentes combinaciones. Estos resultados podrían ofrecer una guía útil para la política económica, comenzando por frenar 
el fomento de las CBC mediante subvenciones.

Palabras clave: Transporte aéreo, Compañías de bajo coste y demanda turística.

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 offi cial organism in charge of the main surveys and statistical about tourism in Spain.  Since 2004 the 
share of LCCs in the fl ow 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 fi nding a positive infl uence 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, fi rstly bringing them to stop enhancing the 
LCCs by subsides. 
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I. INTRODUCCIÓN

 Desde hace algo más de una década, las 
compañías 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 gestión y operación y en menores 
precios: Se trata de un modelo especializa-

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; Aguiló, 
Rey y otros, 2008).

La emergencia de este nuevo tipo de com-
pañías aéreas es una de las consecuencias 
del proceso de liberalización del transporte 



62 Estudios Turísticos n.º 198 (4º T 2013)

Rafael Myro Sánchez, Belén Rey Légidos y Pablo I. Hernández 

aéreo que se inició en EEUU en la década 
de 1970. La primera compañía de bajo coste 
fue Southwest Airlines (Gillen y Morrison, 
2003; Vowles, 2001), que hoy tiene una im-
portante participación en el mercado esta-
dounidense, exhibiendo costes operativos 
entre 50% y 70% menores que el resto de 
las compañías 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 compañía Southwest Airlines 
ha permitido a los viajeros norteamericanos 
en vuelos domésticos, teniendo en cuenta el 
efecto indirecto sobre los precios de las res-
tantes compañías.

En la última 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-
ñías Ryanair, Easyjet y Air Berlin. Estas 
y otras empresas han crecido con rapidez, 
diversifi cado su modelo de negocio y redu-
ciendo paulatinamente sus diferencias con 
las compañías más tradicionales. A ello ha 
contribuido también la reacción de éstas 
últimas, que han acometido reestructuracio-
nes, realizado fusiones y establecido alian-
zas, además de crear fi liales propias en este 
segmento de bajo coste.

El fenómeno de las CBC ha sido analiza-
do desde tres perspectivas: el modelo de ne-
gocio,  las formas de tarifi cación, y el efec-
to sobre los aeropuertos.  En el primero de 
estos tres aspectos, acaso el más importan-
te, Franke (2004) y Doganis (2006) se han 
centrado en el análisis del ahorro de costes, 

destacando que no hay un único aspecto res-
ponsable de éste, sino varios: salarios, tasas 
aeroportuarias, gestión a través de internet, 
uso de aeropuertos secundarios (Aguiló, 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 análisis del 
efecto de la entrada de estas compañías so-
bre el número de viajeros de las areolíneas, 
y en particular, sobre el número de turistas 
que se dirigen a un país 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 márgenes de explotación, impulsando 
al alza la efi ciencia 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 aerolíneas y de otros 
negocios relacionados (como las agencias 
de viajes). 

Sin embargo, para un país exportador 
de transporte y servicios anexos a él como 
es  España, 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 cuantía especí-
fi ca requiere disponer de funciones de de-
manda con elasticidades bien defi nidas, y 
en las que el precio del transporte se aísle 
del precio del consumo turístico. Esto no es 
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fácil, porque normalmente las funciones de 
demanda disponibles usan variables proxis 
para el precio del transporte aéreo, como el 
precio del petróleo. Resulta por ello prefe-
rible y necesario estimar el impacto directo 
de la penetración de las CBC.

Con todo, se dispone ya de unos prime-
ros estudios para España. Uno de ellos, pio-
nero, es el realizado por  Aguiló, Rey y otros 
(2008), en el que se plantean algunas hipó-
tesis interesantes acerca de los efectos de las 
CBC, utilizando la información aún escasa 
disponible para 2005. Este análisis, de obli-
gado carácter descriptivo, ha sido ampliado 
y profundizado en los trabajos más recientes 
de Rey, Myro y Galera (2011) y de Myro, 
Rey y Hernández (2014), en los que, para 
los períodos 2000-2009 y 2004-2010, res-
pectivamente, se estima una elasticidad po-
sitiva y elevada del número de turistas per 
cápita al peso de las CBC en el número 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, López-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 
tráfi co de los aeropuertos españoles, obte-
niendo valores positivos y elevados para el 
conjunto, aunque con diferencias importan-
tes entre unos aeropuertos y otros, que más 
adelante serán comentadas.

En este capítulo, se describe  la evolución 
de los turistas y de las CBC durante el perío-
do 2004-2010, utilizando datos del Instituto 
de Estudios Turísticos. Se profundiza en la 
sustitución de compañías tradicionales por 
CBC y en el impacto de estas sobre el gasto 

por turista y su estancia media, distinguien-
do el papel clave de Ryanair. 

El capítulo se estructura de la siguien-
te manera. En primer lugar se realiza una 
descripción de las fuentes estadísticas uti-
lizadas; en segundo lugar, se describe la 
penetración de las CBC en España; en ter-
cer lugar se analiza el impacto de las CBC 
sobre el turismo que llega por vía aérea; 
en cuarto lugar se estudian las principales 
características del turista que utiliza CBC, 
especialmente su gasto medio y su estancia 
media. Por último se resumen las principa-
les conclusiones obtenidas.

II. FUENTES ESTADÍSTICAS 

Los datos utilizados proceden del Insti-
tuto de Estudios Turísticos de España (Mi-
nisterio de Industria, Turismo y Comercio), 
y se refi eren al período 2004-2010, consi-
derando ocho países europeos de origen, 
de los que proviene el 75% del turismo y 
seis Comunidades Autónomas españolas 
(CCAA) de destino, a las que se dirige casi 
el 70% de ese turismo. Esta desagregación 
de los datos es la más conveniente, teniendo 
en cuenta que las estimaciones que realiza 
el organismo citado pierden fi abilidad al 
descender a un mayor detalle. Los ocho paí-
ses que se consideran son: Alemania, Fran-
cia, Holanda, Irlanda, Italia, Reino Unido, 
Bélgica y Austria. Las regiones españolas 
son Andalucía, Baleares, Canarias, Catalu-
ña, Comunidad Valenciana y Madrid.

 El turismo se concentra en Cataluña, Ba-
leares, Canarias y Andalucía. Las dos prime-
ras regiones suponían casi la mitad del total 
en 2010. Apenas se han registrado cambios 
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en esta distribución, si se toma como refe-
rencia 2004. Los alemanes y los británicos 
se concentran en Baleares y Canarias, aun-
que los últimos se dirigen  también en una 
proporción apreciable a Andalucía y Valen-
cia. Los franceses, en cambio, tienen como 
destino principal Cataluña, donde también 
lo hacen los holandeses, belgas y los aus-
triacos, aunque en una medida signifi cativa-
mente menor. (Rey, Myro y Galera, 2011)

Cuando se toma la referencia del turismo 
que llega por vía aérea (cuadro 1), que será 
nuestro principal foco de atención, dado que 

queremos estudiar el impacto de las CBC, 
Cataluña deja de ostentar la primera posi-
ción, que pasa a ser ocupada por las islas. 
La más alta proporción del turismo de fran-
ceses, holandeses, belgas y austriacos que 
se realiza por vías alternativas al avión es la 
responsable de este cambio.

III. TURISMO Y PENETRACIÓN DE 
CBC EN ESPAÑA

Los turistas que vienen a España por vía 
aérea lo han hecho en una medida cada vez 

Cuadro 1
Distribución por regiones de los turistas llegados por vía aérea

2010
País Andalucía Baleares Canarias Cataluña C. Valencia Madrid Total
Alemania 8,4 45,4 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 24,2 23,2 16,2 9,8 100,0
Austria 7,2 36,1 21,3 24,9 1,8 8,7 100,0
Total 15,2 27,3 23,7 15,4 11,4 6,9 100,0

2004
País Andalucía Baleares Canarias Cataluña 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 24,2 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: Elaboración propia con datos del IET
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mayor a través de CBC, como muestra el 
Gráfi co 1. El porcentaje de turistas llegados 
a las seis CCAA españolas consideradas a 
través de estas compañías de reciente im-
plantación ha crecido muy considerable-
mente de 2004 a 2010, y en particular desde 
2006. En el último año de los incluidos su-
pera ampliamente el 50% para seis países, 
Irlanda, Holanda, Reino Unido e Italia, y 
ligeramente para otros dos, Austria y Ale-
mania, manteniéndose en valores claramen-
te inferiores sólo para Francia y Bélgica. 
Los ascensos más rápidos se han producido 
en los casos de Italia e Irlanda, así como de 
Austria y, en menor medida, Francia. Estos 
dos últimos países partían de niveles muy 

bajos al comienzo del período estudiado, al 
igual que Bélgica, que aún en 2010 se dis-
tingue por una penetración baja de las CBC.

Las diferencias entre regiones parecen 
guardar alguna relación con las diferencias 
entre países. Así, la menor afl uencia de ale-
manes, británicos, irlandeses y holandeses 
a Cataluña y Madrid reduce la importancia 
de las CBC para estas dos comunidades. Lo 
contrario sucede con Andalucía y Baleares, 
y en una menor medida, con Canarias. Esta 
última región se ve perjudicada por la dis-
tancia, que es un factor que no favorece el 
modelo de las CBC.

Gráfi co 1
Importancia de las CBC por países de origen
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Dentro de las CBC de Europa, el modelo 
de comportamiento que ha llamado más la 
atención, por su defi nición más radical y su 
agresividad, es el de Ryanair. Pues bien, el 
gráfi co 2 muestra el peso que esta compañía 
posee entre las CBC por países. 

Tres países destacan como centro del ne-
gocio de Ryanair: Irlanda, Italia y Bélgica. 
Estos tres primeros países se encuentran en-
tre aquellos en los que las CBC han avan-
zado de forma más rápida, pudiendo quizá 
imputarse este hecho a la compañía Ryanair. 

La perspectiva que ofrece el análisis 
por CCAA es similar. Sobresalen Madrid y 

Cataluña por su elevado crecimiento, dos 
comunidades donde el peso de las CBC se 
encuentra entre los más bajos al comienzo 
del período, 2004, de lo que se deduce que 
el ascenso en la importancia de estas compa-
ñías se ha producido en buena medida de la 
mano de Ryanair. Esta compañía se establece 
con anterioridad en Cataluña, como indica el 
que su ratio de penetración fuese ya elevado 
en 2004, y se expande con una enorme ce-
leridad durante el período objeto de estudio 
en el transporte a Madrid, lo que en parte se 
explica por la mayor cuota de mercado de la 
compañía citada en los tráfi cos con todos los 
países considerados, en particular con Fran-
cia, Italia y Bélgica. En el caso de Cataluña, 

Gráfi co 2
Importancia de la compañía Ryanair
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es el ascenso de franceses, italianos y britá-
nicos movidos por Ryanair el que explica el 
aumento de peso de la citada compañía en el 
tráfi co de viajeros en CBC. 

La estrategia de Ryanair en España di-
fi ere de la que ha desarrollado en otros paí-
ses, y le ha caracterizado como compañía, 
centrada en aeropuertos secundarios (Bar-
bot, 2006; Castillo-Manzano y otros, 2011). 
Aquí se ha dirigido también a un hub inter-
nacional como el de Madrid, a hubs regio-
nales (Alicante, Málaga 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-
ña 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 chárter. 
Ryanair ha sustituido estas operaciones y 
aumentado la ocupación en los inviernos 
(Castillo-Manzano y otros, 2011).

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

Reus y Gerona es de 5,5 euros. No obstante, 
estas tarifas se han comenzado a diferenciar 
más en 2011, en parte ante el riesgo de que 
los tráfi cos de Gerona y Reus se vean muy 
afectados por la implantación de  Ryanair 
en Barcelona. De hecho, esta compañía 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 ESPAÑOL

El gran cambio que ha supuesto la emer-
gencia de las CBC en el transporte aéreo ha 
afectado positivamente al número de turis-
tas que entran en España, y así lo hemos co-
rroborado empíricamente en un reciente tra-
bajo (Rey, Myro y Galera, 2011) en el que 
no se contaba con la medida de penetración 
de estas compañías usada aquí. Se aproxi-
maba esta medida en el artículo citado por 
el número 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 
país en el que embarcan. Para corregir este 
error, el IET realiza estimaciones a través 
de las encuestas en las que basan la infor-
mación que se ofrece  en FRONTUR y en 
EGATUR. Con todo, las diferencias entre 
las dos medidas no son grandes.

En la estimación citada, realizada a través 
de un análisis de datos de panel dinámico, 
y referida al período 2000-2009, se obtenía 
que un aumento de un 10% en el porcentaje 
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de penetración de las CBC conducía a un 
incremento cercano al 0,2 % en el número 
de turistas per cápita. Esta es una elasticidad 
elevada e implica un efecto importante en 
el aumento del número de turistas por vía 
aérea. Téngase en cuenta que la cuota de 
las CBC se incrementó en 35 puntos entre 
2004 y 2010, lo que supone un porcentaje 
del 126%. Según pues esta estimación, que 
recientemente hemos corroborado en una 
nueva estimación para el período 2004-
2010 (Myro, Rey y Hernández, 2014), con 
los datos de CBC ofrecidos por el IET, el 
número de turistas per cápita (el número de 
turistas provenientes de cada país en rela-
ción a la población total de éste) habría cre-

cido en el período estudiado exactamente 
en un 2,3% por el efecto de las CBC. Esto 
equivale al 66% del total, que constituye un 
gran impacto.

El gráfi co 3 muestra el número absoluto 
de turistas por avión llegado desde los países 
considerados a las seis CCAA estudiadas. 
Crece en todos los casos hasta 2007/2008 
y después cae con motivo dela crisis econó-
mica. El Reino Unido es el mayor emisor de 
turistas por vía aérea hacia España, de for-
ma muy destacada. Alemania le sigue, pero 
a gran distancia, y después los restantes paí-
ses, de los que sólo Italia y Francia superan 
los 2.000.000 de turistas.

Gráfi co 3
Evolución del turismo por vía aérea en España
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La pauta evolutiva ascendente hasta 
2008 descrita para los países se reproduce 
en la perspectiva de las CCAA, si se excep-
túa la canaria, que se enfrenta a una reduc-
ción de las llegadas, sólo revertida en 2010 
y 2011, a raíz de las convulsiones vividas en 
los países árabes, que han desviado turismo 
hacia las islas. Este efecto ha sido más im-
portante en 2011, pero ya es observable en 
2010. Aun así, Canarias se mantiene, jun-
to con Baleares, como una de las regiones 
más visitadas por los turistas a través del 
transporte aéreo. Andalucía y Cataluña les 
siguen en importancia.

El período considerado muestra también 

un ascenso del turismo por vía aérea sobre 
el total, quizá un efecto atribuible en una 
buena medida a las CBC. Este ascenso se 
produce para todos los países, aunque resul-
ta más visible en el caso de aquellos con un 
menor peso de los turistas que viajan por vía 
aérea, quizá por una mayor cercanía geográ-
fi ca: Francia, Holanda e Italia. El rápido as-
censo de las CBC en los casos de Francia e 
Italia puede haber infl uido también.

En las CCAA estudiadas también crece 
el ratio de turistas por vía aérea sobre el to-
tal, y lo hace  también más en aquellas en 
los que posee un menor valor, Madrid, Va-
lencia, Andalucía y Cataluña 

Gráfi co 4
Turistas por vía aérea per cápita recibidos por España
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Las diferencias en el número de turistas 
entre países responden en parte a diferen-
cias en el tamaño de los países, de forma 
que para comparar países es más interesante 
observar el ratio entre turistas y población, 
incluido en el Gráfi co 4 y expresado en tu-
ristas por vía aérea por 1000 habitantes. 
Puede verse así que el país más demandante 
de turismo en España (por vía 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 dimensión 
poblacional. Italia, Austria y Francia se en-
cuentran en los últimos lugares. En el caso 
de Francia, ello se debe a un menor peso del 
turismo por vía aérea.

Castillo-Manzano y otros (2011) han es-
timado también el efecto de las CBC sobre 
el número de viajeros, en concreto, sobre el 
tráfi co de los aeropuertos, centrándose en el 
caso de Ryanair. Distinguen entre el efecto 
directo de la implantación de esta compa-
ñía sobre el número de viajeros y el efecto 
indirecto derivado, de una parte, de la pre-
sión competitiva ejercida sobre el mercado, 
favorecedora de la reducción en precios y 
el aumento en las cantidades demandadas, y 
de otra, de la sustitución de algunos de los 
vuelos de otras compañías. En este caso, el 
efecto indirecto habría sido negativo.

Pues bien, estos autores encuentran efec-
tos positivos muy importantes en los tráfi -
cos de todos los aeropuertos, con un aumen-
to medio del número 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. 

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 signifi cación si 
se tiene en cuenta el volumen de pasajeros 
de su aeropuerto. Así, un 8,8% de ascenso 
en el número de viajeros se debería 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 desaparición de compa-
ñías rivales, en particular en Reus, en donde 
Ryanair posee una clara posición monopó-
lica. En Gerona, Ryanair ha abierto nuevas 
rutas, domésticas e internacionales, que han 
compensado con creces el efecto negativo 
sobre otras compañías (Bel, 2006), pero 
esto no ha ocurrido en Reus, que hoy es un 
aeropuerto con serios problemas. 

Como la expansión 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 período 2007-2011 (Comisión 
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 efi cacia de 
estas políticas regionales. 

Un aspecto que llama la atención 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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resto de las compañías, y sin apenas impacto 
negativo sobre las compañías establecidas. 

Sin embargo, una mera descomposición 
del crecimiento del número de turistas que 
han entrado por vía aérea entre la parte que 
corresponde a Ryanair, al resto de las CBC 
y a las compañías tradicionales, no parece 
avalar esta conclusión. En efecto, en la tabla 
2 se recoge una descomposición convencio-
nal del crecimiento del número de turistas 
entre tres tipos de compañías, Ryanair, resto 
CBC, y tradicionales.

Como puede observarse, el crecimiento 
del número de turistas en compañías tradi-
cionales desciende a un ritmo elevado, un 
22% desde 2004 hasta 2007 (un 23% en re-
lación a la población de los ocho países emi-
sores considerados). Es cierto que hasta ese 
año no parece Ryanair la única benefi ciaria 
de este descenso. Lo habrían sido también 
las restantes CBC. 

No debe confundirse este cálculo de la 
contribución de las CBC al transporte de tu-
ristas con su impacto sobre el número de es-
tos. La contribución no es sino la expresión 

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 número de turistas se 
refi ere 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-
paña, por ejemplo).  Conocer esto requiere 
la estimación de una función 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 vía, aunque no afecte a su gas-
to diario más que en la parte que correspon-
de al viaje. Interesa pues conocer el efecto 
de las CBC sobre el gasto por turista.

Cuadro 2
Contribución directa de las CBC al transporte de turistas por vía aérea

FUENTE: IET y Elaboración propia

AGREGADOS
2005-2007 2008-2010

CONTRIB 
ANUAL

PORCENTAJE 
DEL TOTAL

CONTRIB 
ANUAL

PORCENTAJE 
DEL TOTAL

RYANAIR  2,88 86,92 2,73  -89,24
OTRAS CBC  5,55 167,40 1,24 -40,47
COMPAÑÍAS TRADICIONALES -5,12 -154,31 -7,03 229,71
TOTAL 3,32 100,00 -3,06  100,00
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El gráfi co 5 referido a los países que se 
está estudiando muestra que el gasto por 
turista llegado por vía aérea ha tendido a 
descender hasta 2008. Alemania y Holanda 
son excepciones a esta pauta. En los años 
de crisis, en cambio, ha tendido a aumentar, 
quizá debido al alza del precio del petróleo, 
muy infl uyente en las tarifas aéreas. Llaman 
la atención los ascensos en el gasto de los 
turistas de Italia y Francia en 2005. Por lo 
demás, las diferencias en gasto entre países 
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 países guar-
dan una cierta relación positiva con el PIB 

per cápita de éstos, según nuestras estima-
ciones (Myro, Rey y Hernández, 2014).

En todo caso, pues bien, el efecto general 
de las CBC parece haber sido el de redu-
cir este gasto, como muestra el Gráfi co 6. 
Destaca el efecto reductor de la compañía 
Ryanair, sobre todo importante hasta 2007. 
Este efecto negativo  de las CBC sobre el 
gasto medio por turista se capta bien, con 
valores signifi cativos y elevados, en las es-
timaciones econométricas que hemos rea-
lizado (Myro, Rey y Hernández, 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 

Gráfi co 5
Gasto por turista por vía aérea

euros por turista por vía aérea
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número de turistas per cápita, razón por la 
que no se observa efecto signifi cativo de las 
CBC sobre el gasto agregado de los turistas. 
Así pues, el impacto expansivo de las CBC 
sobre el número de turistas es contrarresta-
do por el negativo sobre el gasto medio que 
estos realizan. Una posible explicación de 
este último efecto descansaría en un cam-
bio del tipo de turista ligado al ascenso de 
las CBC, incrementándose la proporción de 
los más frugales o de los de menos renta (y 
que la renta per cápita de cada país, 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.

En el cuadro 3 se ofrece el cálculo de la 
contribución de las CBC a la reducción del 
gasto por turista. Casi toda la reducción 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 últimos años estas compañías contribu-
yeron muy ligeramente al aumento de esta 
ratio. 

La perspectiva alternativa que ofrecen 
las CCAA muestra un mayor gasto del turis-
ta por vía aérea en Canarias, acorde con el 
mayor coste del vuelo, debido a una mayor 
distancia. También muestra menores gastos 
en Valencia y Cataluña. El peso más eleva-

Gráfi co 6
Gasto por turista según tipo de transporte
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do de las CBC en Andalucía y en la Comu-
nidad Valenciana, y su peso más reducido 
en Canarias podrían contribuir a explicar las 
diferencias entre comunidades. Así mismo, 
la gran importancia de Ryanair en Cataluña 
y Madrid debe ayudar a explicar el bajo ni-
vel de gasto en estas comunidades. 

En todo caso, es importante dejar cons-
tancia aquí de que la reducción en el coste 
del viaje que han supuesto las CBC se ha 
visto en parte amortiguada por la subven-
ción ofrecida por las CCAA, a la que ya se 
ha hecho referencia con anterioridad. Para 
los aeropuertos catalanes, esta subvención 
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) ó León 
(45,3) (Comisión Nacional de la Competen-
cia, 2011).

V.2. La estancia media de los turistas

El gasto del turista que llega por vía aérea 
se ve afectado, no sólo por la reducción del 
precio del pasaje, sino también por el efecto 
que ésta tiene sobre la estancia media que 

realiza en España, por lo que debe prestarse 
ahora atención a este aspecto.

La estancia media para los turistas de to-
dos los países tendió a disminuir hasta 2007 
para elevarse después (Gráfi co7). Siguió 
pues una trayectoria semejante a la del gasto 
por turista, dando pie a pensar que se trata 
de dos fenómenos relacionados.

 De hecho, si se observa la evolución del 
gasto por día del turista que llegó a España 
por vía aérea, tendió a ser más estable a lo 
largo del tiempo, alcanzando su máximo en 
2007, con 97,94 euros por día. En 2010 era 
un 2,66% superior a 2004. Esta evolución 
agregada esconde descensos en el caso de 
algunos países, como Francia o Italia, pero 
bastante estabilidad e incluso elevaciones 
en los restantes. 

Podría así pensarse que en efecto, una 
respuesta importante de la demanda a la re-
ducción del precio del transporte ha sido el 
aumento de las visitas con una estancia más 
reducida. En aval de esto cuenta el hecho de 
que los turistas que viajan con la compañía 
Ryanair  realicen visitas más cortas, y de-
crecientes en duración hasta 2007.

Cuadro 3
Contribución directa de las CBC al gasto por turista

FUENTE: IET y Elaboración propia

AGREGADOS
2005-2007 2008-2010

CONTRIB 
ANUAL

TOTAL TASA 
ANUAL

PORCENTAJE 
DEL TOTAL

CONTRIB 
ANUAL

TOTAL TASA 
ANUAL

PORCENTAJE 
DEL TOTAL

GASTO TOTAL 7,15 1,76 406,25 4,01 -4,6 -87,17
NÚMERO 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
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Gráfi co 7
Estancia media de los turistas que utilizan la vía aérea
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Cuadro 4
Contribución directa de Ryanair al crecimiento 

de los agregados turísticos

FUENTE: IET y Elaboración propia

AGREGADOS

2005-2007 2008-2010
CONTRIB 

ANUAL
RYANAIR

TOTAL TASA 
ANUAL

%
CORRESPONDIENTE

A RYANAIR

CONTRIB 
ANUAL

RYANAIR

TOTAL TASA 
ANUAL

%
CORRESPONDIENTE

A RYANAIR
NÚMERO 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
GASTO POR TURISTA 
(C = B-A) -0,64 -1,56 40,35 -0,28 0,48 -58,33

ESTANCIAS TOTALES (D) 2,3 0,51  450,98 2,5 -4,25  -58,82
ESTANCIA MEDIA 
(E = D-A) -0,58 -2,81 20,64 0,03 0,83 3,61
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En realidad, la contribución negativa de 
esta compañía a la evolución del gasto por 
turista guarda relación con su contribución 
también negativa a la estancia media hasta 
2007, como refl ejan los cálculos contenidos 
en el cuadro 4. Con todo, las demás CBC 
son las causantes de la reducción adicional 
en la estancia media (contribuyen un 1,98% 
de la disminución del 2,81% anual). 

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

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

El análisis de estancias medias por CCAA 
probablemente refl eja estas preferencias en-
tre países, pero no de forma nítida. Más bien 
parecen predominar en las estancias aspec-

tos idiosincrásicos de las regiones, o dife-
rencias entre el turismo de playa y el resto. 
Las estancias son más amplias en las CCAA 
que reciben un turismo sobre todo dirigido 
a disfrutar del sol y las playas: Andalucía, 
Canarias, Valencia y Baleares. Pero llama la 
atención la menor duración de las estancias 
en Baleares, quizá tiene relación con los 
precios. El gasto por turista en Baleares es 
solo inferior al de Canarias, pero éste último 
se justifi ca por elevado coste del transporte, 
debido a la mayor distancia.

VI. CONCLUSIONES 

En este capítulo se ha destacado el nota-
ble ascenso de las CBC en el movimiento 
de turistas que vienen a España. Este ascen-
so es visible para cada uno de los países de 
origen considerados y para cada una de las 
Comunidades Autónomas españolas de des-
tino estudiadas.

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

Un aspecto que los análisis econométri-
cos no captan es que el ascenso de las CBC 
ha disminuido sensiblemente la clientela 
de las compañías aéreas tradicionales. En 
efecto, la descomposición del crecimiento 
del número de turistas en la contribución de 
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cada tipo de compañía ha mostrado que las 
compañías 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-
ñías se habrían visto retadas sobre todo por 
Ryanair, que ofrece el modelo más defi nido 
de CBC y aparentemente más agresivo, no 
se refl eja del todo bien en los resultados de 
algunos estudios disponibles sobre el tráfi co 
en los aeropuertos españoles, ni en los datos 
que aquí se han utilizado. Esto no signifi ca 
que tales estudios concluyan que los efec-
tos de Ryanair han sido siempre positivos, 
debiendo destacarse los negativos de carác-
ter indirecto sobre algunos aeropuertos, en 
particular los de Alicante, Gerona y sobre 
todo, Reus.

Las CBC han contribuido a la reducción 
del gasto medio de los turistas y de sus es-
tancias medias hasta 2007. Más de las se-
gundas que de los primeros. La reducción 
de la estancia media ha sido pues una de las 
causas de la reducción del gasto en la pri-
mera parte del período estudiado. A partir 
de 2007, los turistas que llegan a España a 
través de CBC aumentan su gasto, aunque 
no la estancia media, con la excepción 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 turístico total no resulte positivo en las 
estimaciones realizadas en otros de nuestros 
trabajos. Esto no signifi ca que haya sido así 
de 2010 en adelante. Los efectos reductores 
sobre el gasto por turista y la estancia media  

de las CBC parecen haber sido más inten-
sos en los primeros años, hasta 2007. Pero 
en todo caso, es aconsejable la cautela con 
respecto a las políticas de subvención de las 
CBC.  
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