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RESUMEN

El nacimiento de la industria turistica como fendmeno de masas, esta in-
disolublemente ligada a la evolucion de los sistemas de transporte,y su
vertiginoso crecimiento ha sido posible gracias a un acceso rapido y ba-
rato a los recursos energéticos basado en la falsa creencia de un ilimitado
acceso a la energia. Los cambios producidos en tres parametros, (1) la regu-
lacion internacional de la aviacion comercial, (2) la conectividad y los mo-
delos de negocio (nacimiento de las companias Low Cost) y (3) las nuevas
politicas de cambio climaticoy emision de gases, han posibilitado mitigar
de momento la subida de los costes energéticos. El articulo es una revision
del estado del arte y los trabajos de investigacion publicados sobre trans-
porte aéreo relativos al turismo y la irrupcion de las companias de bajo
coste, con el fin de dar una vision global para la toma de decisiones de los
destinos.
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ABSTRACT

The birth of the tourist industry as a mass phenomenon, is inextricably
linked to the evolution of transport systems, and their rapid growth was
made possible by a fast and cheap access to the energy resources based on
the false belief of an unlimited enerqy font. Changes in three parameters, (1)
the international requlation of commercial aviation, (2) connectivity and
new business models (birth of Low Cost companies) and (3) new policies for
climate change and emissions, have made it possible to mitigate the rise in
energy costs at the moment. The article is a review of the State of the art
and the research papers published on air transportation relating to tourism
and the emergence of low-cost airlines, in order to give a global vision for
the decision making of the destinations.

KEYWORDS

Air transportation, Low Cost, energy cost, island tourist destinations,
sustainability.

INTRODUCCION

El aumento de los precios del petrdleo, las inversiones realizadas en ma-
teria de seguridad aérea a partir de los atentados terroristas del 11-S, el
uso de las nuevas tecnologias online para la compray consulta de los ser-
vicios aereos, los tratados de cielos abiertos y la crisis econdmica global,
han sido todos ellos factores que han empujado a las companias aéreas
a procesos de fusion, desaparicion o transformacion con independencia
de sumanera de operar: Regular, Charter o Compania de Bajo Coste (CBC).
Estos cambios del mercado ha traido consigo nuevos modelos de gestion,
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en funcion del tipo de compania, sobre la base de recorte de costes de
mantenimiento, reduccion del numero de operacionesy el cierre de las li-
neas menos rentables en unos casos,y transformando |la comercializacion
del producto con ingresos complementarios mediante pagos por servicios
y kilos transportados en otros. El encarecimiento continuo de las energias
primarias tiene reflejo directo en los precios del transporte aéreo trasla-
dados al turista, lo que obliga a disminuir los costes en destino para seguir
siendo competitivos en el paquete turistico. Esto provoca a corto plazo
una pérdida de la calidad de |a oferta con el consiguiente deterioro en las
infraestructuras, siguiendo el patron de la campana de Gauss con un
punto algido y un deterioro rapido y pronunciado del destino turistico.

Aunque el presente trabajo se puede trasladar a escala global, lo con-
textualizamos en Canarias como destino insular relevante, poniendo
datos que puedan ayudar al entendimiento de la problematica planteada.
Como punto de partida es fundamental conocer la realidad econémica
general de lasislas en relacion con el turismo, con una aportacion del sec-
tor a la economia regional directa del 30% del PIB autonémico (Producto
Interior Bruto), sin cuantificar la economia indirecta que este sector
mueve, lo cual representa en términos de generacion de empleo el 32%
de las contrataciones directas, magnitudes que lo convierten en un sector
clave en el desarrollo Insular.

EL PANORAMA ENERGETICO EN EL TRANSPORTE AEREO

Si estudiamos en detalle la evolucién reciente del transporte aéreo, nos
damos cuenta que es uno de los sectores que mas ha sufrido los cambios
estructurales que se vienen dando en la economia mundial desde la crisis
de los precios del petroleo en 2006/2008, durante la cual el barril llego a
estar a maximos de 1425 USA. La dependencia directa en los precios del
combustible es absoluta, un avion estandar consume una media de 3,5l.
de queroseno por cada 100 Kmy plaza ofertada en trayectos de largo re-
corrido,como es el caso de Las Islas Canarias desde los mercados emisores
centro europeos [1], tabla 1.
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TABLA 1. CONSUMO DE COMBUSTIBLE DE AVION POR ASIENTO CADA 100 KM
YEAR TOTAL FUEL FACTOR FUEL  OPERATIONS  FUEL100 RANGE

2008 1469776470 104072,748 29579 3,51846743 L
2007 1398970301 95566,2205 27035 3,53490736 L
2006 1357147242 91191,6055 25670 3,55245834 L
2005 1284300365 86342,4165 23898 3,61295575 L
2004 1124145421 76728,2614 21235 3,61329227 L
2003 967581713 67506,9752 18604 3,62862692 L
2002 904776547 64399,3598 18007 3,57635141 L
2001 944133660 66156,7757 18736 3,53099785 L
2000 974856116 68329,5932 18504 3,69269311 L
1999 901353879 62292,0686 16149 3,85733288 L
2008 1469776470 104072,748 29579 3,51846743 L

En los cinco grandes aeropuertos insulares operan las principales compa-
nias aéreas Europeas en un total de 47 con 166 conexiones aéreas durante
todo el ano sin estacionalidad turistica debido a la bonanza del clima. Ha-
ciendo un estudio basico de costes por trayecto en materia de transporte
aereo en relacion a nuestros competidores,y basandonos exclusivamente
en los costes por unidad de desplazamiento a los principales mercados
emisores (Reino Unido, Alemania, Benelux, Noruega y Suecia) reflejado en
la grafica1, se extrae una media aritmética de coste por pasajero cada 100
Km de distancia recorrida de 11,92 € para el destino Islas Canarias,de 12,70 €
para destinos en la Espana peninsular, de 14,13 € para destino costa Croata
y 10,12 € para destino Turquia.
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GRAFICA 1. COSTES DE TRANSPORTE SEGUN DESTINO.
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Fuente: elaboracién propia.

La diferencia de precio por unidad entre los destinos no es muy significa-
tiva lo cual refleja a las claras el peso del coste del carburante frente a los
gastos generales, sin embargo la distancia es substancialmente mayor
en los vuelos a Canarias lo que si supone un aumento del 40% en el coste
de transporte con respecto a sus competidores,y obviamente ambas me-
dias no se mantendran paralelas segun incremente el precio del petréleo.
La influencia del transporte en el gasto medio por turista y dia (tabla 2)
es mas que evidente. Cada ano el gasto en origen aumenta, y el gasto en
destino decrece, al igual que los costes/dia de pernoctaciones hoteleras.
Esto quiere decir que el coste del paquete turistico se ha incrementado
en relacion al transporte sin que la demanda tenga capacidad de aumen-
tar el gasto, por tanto el diferencial es asumido en destino. Este intento
de mantener el precio medio final del producto a costa de beneficios es
insostenible en el panorama que esta por venir. Una tendencia continua
y progresivamente al alza del precio de la energia implica que mas temprano
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que tarde va a tener que ser absorbido por la demanda, en este caso el
turista.

TABLA 2. COSTES DE TRANSPORTE SEGUN DESTINO

2009 2010 20M 2012
TOTAL (Origen + Gran Canaria) 113,23 17,13 18,7 124,11
En origen 73,89 79,07 81,4 86,83
EN GRAN CANARIA 39,34 38,05 37,3 37,28
Extras alojamiento 536 5,29 3,06 3,98
Transporte publico 2,43 2,02 1,96 1,76
Alquiler de vehiculos 1,42 1,82 113 11
Compras alimenticias 4,48 6,35 6,32 708
Restaurantes 10,21 8,6 9,18 8,88
Souvenirs 4,32 6,73 6,98 75
Ocio n 53 519 503
Otros conceptos 4,02 1,94 3,5 1,96

Fuente: ISTAC [2]

Si el gasto medio por turista y dia es de 124,11 € con una estancia media
de 9,9 noches, y el costo equivalente al transporte es de 46,05 € t/d, es in-
mediato que un 37% del total va destinado al desplazamiento aéreo (Gra-
fica 2) y por tanto cualquier variacion en los precios del carburante incidira
de manera directa en esta partida con un peso importante sobre el total
de gastos. Es fundamental entonces valorar la evolucion de los precios de
la energia a futuro como indicador de competitividad clave en el desarro-
llo econémico del destino.
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GRAFICA 2. DISTRIBUCION DE GASTOS EN ORIGEN
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La evolucion del queroseno (combustible aéreo) en los Gltimos anos en los
que se ha producido una explosion del transporte en el mundo, en buena
parte gracias a los mercados de paises emergentes, ha venido ligada a los
precios del petroleo en origen como energia primaria. La Grafica 3 muestra
la evolucion de los precios medios del queroseno en $/g (d6lares USA por
galdn),en funcion de los datos obtenidos del departamento de Energia de
los Estados Unidos. Se observa como el precio de queroseno llega a su ma-
ximo en el ano 2008 (crisis bancaria Americana y caida de Lehman Bro-
thers), descendiendo ligeramente por el efecto de la crisis econémica. Esta
primera crisis energética ha sido sorteada en parte gracias a un nuevo
modelo de gestion mas eficiente por las CBCy en parte a los tratados de
liberalizacion del espacio aéreo (como veremos mas adelante), lo que pa-
rece haber estabilizado e incluso disminuido los precios de la oferta final.
Sin embargo, si observamos la evolucion del precio del barril medio de
crudo desde los anos 80, la tendencia al alza es continua (Grafica 4).
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3. PRECIO DEL QUEROSENO
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Como se puede comprobar, estamos llegando poco a poco de nuevo a los
valores del ano 2008. La teoria del pico de Hubbert para las principales
regiones petroliferas del mundo hasta el 2050, nos muestra las expecta-
tivas de evolucién de los precios de energia primaria (Grafica 5) en las cur-
vas de la declinacion de la produccion de petréleo. En este escenario se
muestra una reduccion paulatina de la cantidad de energia primaria,y un
encarecimiento de la extraccion cada vez mas complicada de los yaci-
mientos, que deriva en el aumento de los precios de |a energia en general,
e irremediablemente del queroseno en particular. La capa rosada repre-
senta la produccion de la zona de Medio Oriente donde habria llegado a
su punto “peak” a fines de la década pasada y comienzos de la presente.
Hay cierta discusion de fechas, pero el consenso generalizado es que el
maximo pico de reservas se alcanzo en el ano 2010.

GRAFICA 5. RESERVAS DE PETROLEO EN EL MUNDO
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Por tanto nos encontramos ante un escenario vertiginoso para los proximos
30 anos, de alza progresiva de los precios del combustible que repercutira
en el coste del transporte aéreo. Ademas, la demanda energética mundial
crece a un ritmo considerable del 5% anual y,segun las predicciones de la
Agencia Internacional de la Energia, aumentara a un tercio mas de la ac-
tual en el ano 2035 debido a las mayores necesidades energéticas de los
paises en desarrollo. Para entonces se espera que la aportacion global de
los combustibles fosiles a la energia primaria se situe en el 75% frente al
81% actual. La demanda cautiva del transporte es poco sensible a las fluc-
tuaciones del precio del petroleo, con un aumento esperado desde los 87
millones de barriles/dia en 2011 a 99 millones b/d en el afio 2035 (AIE [3]).
Sin embargo, las previsiones de la oferta sitian un escenario contrario.
Una produccion estable en los préximos anos para iniciar un descenso
paulatino hasta los 68 millones de barriles en 2035, debiéndose cubrir el
diferencial con fuentes alternativas que por el momento no estan al al-
cance del sector de la aviacion. Tener que recurrir a fuentes mas costosas
de petréleo implicara una subida de precios, segun el estudio perspectivo
del Plan de Energias Renovables (PER 2011-2020) elaborado por el IDEA [4].
El' horizonte se sitia en unos 110 USD/barril en el ano 2020y la AIE en 128
USD/barril para el 2035, manteniendo una alta volatilidad de precios en
el periodo.

El impacto directo que supone en la aviacion comercial y el turismo la
subida de los precios del petroleo se constata comparando graficamente
los precios de energia con el nimero de pasajeros. En la Grafica 6, extraida
de la oficina Nacional de Estadisticas del Reino Unido, la relacion es inne-
gable. A medida que desciende el precio del barril aumenta en paralelo el
numero de turistas, senal inequivoca del traslado directo del coste ener-
gético al consumidor por las companias aéreas y del escaso margen de
maniobra con el que cuentan.
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GRAFICO 6. RELACION TRANSPORTE TURISTICO VERSUS PRECIOS DEL PETROLEO
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Fuente: Oficina Nacional de Estadistica del Reino Unido.

Trasladando los datos a Canarias, obtenemos una grafica igual de signifi-
cativa (Grafica 7), en la que se refleja el nUmero de turistas recibidos por
las islas en el periodo 2000-2012. Durante los afios 2008, 2009 y 2010 se
aprecia una disminucion del numero de llegadas en paralelo a la subida
de los precios del carburante, unido bien es cierto a la crisis econdmica
Europea, recuperandose en los anos 2011y 2012 artificialmente por la irrup-
cion de la denominada primavera drabe en los paises competidores del
norte de Africa.
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GRAFICA 7. EVOLUCION NUMERO DE PASAJEROS ANO VERSUS PRECIO DEL PETROLEO
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Siendo la principal fuente de energia primaria, para estudiar en profun-
didad la repercusion que la subida continua en los precios del petroleo
tendria en el sector turistico, seria necesario conocer,ademas de un estu-
dio Botton-up aqui reflejado, el impacto que esta subida de precios ten-
dria en los mercados domésticos emisores y receptores de bienes y
servicios, que pueden tener una influencia directa en la capacidad de
gasto del turista incluso mayor que el del propio transporte (James Len-
nox [5]). Por tanto un analisis top-down es fundamental en los paises emi-
sores o posibles emisores para determinar, en funcion de entre otras
cosas, sus fuentes propias de energia, los ajustes que se puedan producir
en sus economias. Es probable que paises con fuentes energéticas propias
se comporten comparativamente mejor como emisores turisticos que
otros mas dependientes.

Otro factor que va a repercutir en la aviacion comercial por el uso de
los combustibles fosiles, especialmente en el caso de destinos turisticos
de largay media distancia, es la aplicacion de las politicas internacionales
de cambio climatico (David Timothy [6]). Estas politicas, que abogan por
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asignar una tasa por emisiones via impuestos, estan siendo empujadas
desde los tratados de Kyoto y la Convencion de Cambio Climatico de las
Naciones Unidas (UNFCCC). Estos estudios son extensos para abordarlos
en el presente trabajo, pero no queriamos dejar de senalarlos como mues-
tra de la complejidad y transversalidad de la tematica. Obviamente, los
destinos turisticos de masa con menor poder adquisitivo,como es el caso
de las Islas Canarias, se encuentran mas expuestos a las contingencias de
las crisis energéticas que otros mas exclusivos y diferenciadores con
mayor capacidad de absorber costes.

LA POLITICA DE CIELOS ABIERTOS Y LA EXPANSION DE LAS COMPANIAS
DE BAJO COSTE

Para entender de qué manera la industria aérea esta siendo capaz de sortear
los inicios de esta crisis energética y ademas impulsar su crecimiento en
medio de un paron econémico mundial, es necesario conocer dos hitos fun-
damentales que van de la mano: el tratado de cielos abiertos de la UE y la
irrupcion de un nuevo modelo de negocio, las Companias de Bajo Coste.

El tratado de cielos abiertos de la UE de Helsinki en el ano 1992 tiene
como fin liberalizar el control del espacio aéreo que pasa de residir en cada
uno de los Estados Parte a estar regulado por centros de control europeos.
Esto acaba con los acuerdos bilaterales entre paises en materia de transito
aereo y el proteccionismo de las companias de bandera nacionales, con
lo que la libre competencia permite a las companias mas modestas operar
entre paises a menor coste e incluso en rutas internas. Aunque es indu-
dable el impulso que este tratado ha tenido en el comercio del transporte
aereo, sigue dejando algunas dudas sobre su gestion, muy distante de la
Estadounidense debido al gran numero de centros de control que se tra-
ducen en mas recursos y un mayor coste.

El modelo original Low-Cost business nacio de la compania Southwest
Airlines en Estados Unidos dirigido al transporte en rutas dentro del es-
tado de Texas, operando en aeropuertos secundarios bajo el lema de volar
es divertido. Este modelo de CBC aéreo se trasladd a Europa en 1995 de la
mano de Ryanair, expandiéndose hasta las 95 companias existentes en la
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actualidad, las cuales son responsables de unos 650 millones de pasaje-
ros, el 24% del total, repartidos en 6 millones de vuelos. Esto propicia la
apertura a su vez de mas de 1.200 nuevas rutas en Europa desde su naci-
miento, comunicando aeropuertos secundarios. Hoy en dia controlan casi
el 50% del espacio aéreo Europeo. La grafica 8 muestra la evolucion y dis-
tribucion del transporte aéreo desde los anos 9o y refleja claramente la
influencia de los dos acontecimientos expuestos.

GRAFICA 8. TRANSPORTE AEREO INTRA-EUROPEO
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El rapido crecimiento inicial a partir de 1995 que se produce en todas las
companias es debido a la apertura del espacio aéreo Europeo, mientras
las CBC nacian al amparo de la nueva reglamentacion copiando el modelo
Americano. A partir del ano 2000 hasta el 2008, 13 millones de turistas
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pasan a viajar en Europa en CBC, con un descenso en las tradicionales de
3 millones de pasajeros. Por tanto no se produjo un trasvase significativo
hacia las CBC. Mas bien el nuevo modelo de gestion de bajo coste posibi-
lito la entrada en el mercado de unos 10 millones de turistas de menores
recursos economicos, que de otra manera no hubiesen podido viajar. Nue-
vamente en el ano 2008 |a crisis econdmica y la subida de los precios del
petréleo paralizan el mercado que aun no da sintomas de recuperacion,
abriendo un debate sobre la posible saturacion del mismo.

El modelo de negocio de las companias de bajo coste se sustenta basi-
camente en tres pilares que tienen sus repercusiones en el mercado tu-
ristico, (1) una eficiente gestion aeroportuaria y de control de gasto, (2)
vuelos punto a punto en distancias cortas y (3) las politicas de ayuda de
los gobiernos locales.

(1) Gestion de costes; por un lado los aeropuertos han de adaptarse a
las exigencias de las companias en términos de capacidad, costes
(reduccién de tasas) y requerimientos funcionales (minimo tiempo
de paraday enganche 20/25 min.), rapido check-in sin conexiones de
vuelos, buena conectividad de transporte terrestre y buenos servicios
comerciales.Igualmente la eleccion de aeropuertos de segunda linea
infrautilizados les permite una explotacion mas eficiente bajo con-
trol propio, la competencia provoca el cambio continuo de aero-
puerto en base a la mejor oferta. En Espana hemos asistido al cierre
de algunos aeropuertos incluso antes de inaugurar, impulsados por
la expectativa de atraer a este nuevo turismo de ciudad bajo acuer-
dos con las companias aéreas que no llegaron a cerrarse, lo que pone
de manifiesto la volatilidad del libre mercado de las CBC que genera
grandes expectativas y provoca fuerte inversion, para luego abando-
nar la ruta hacia otras mas rentables creando una inseguridad en el
mercado, sobre todo el turistico.

Por otro lado, la ampliacion de la capacidad media de los aviones para
reducir el costo unitario (la capacidad media de Ryanair ha ascendido
desde 2004, cuando operaba con el Bae 146 de 110 plazas y algun
B737,y en la actualidad solo opera con los B737 de 189 plazas), impli-
cara a futuro el enlace de rutas en escala lo que irremediablemente

55



R.de OnayV.Sanchez

traera consigo una bajada en las frecuencias de vuelos. Si esta es la
estrategia de ahorro emprendida por las CBC debemos de adaptar-
nos a ellas y tenerlas en cuenta a la hora de disenar las estrategias
turisticas (Frédceric Dobruszkes [8]).

El segmento de mercado de este modelo de negocio es el transporte
de visita familiar de corta estancia, estudiantes y el turismo de ciu-
dady costero. En este trabajo nos centraremos solo en la parte de tu-
rismo. Su radio de actuacion por tanto se centra en trayectos cortos
entre ciudades con conexion punto a punto y utilizando aeropuertos
secundarios. Sin embargo, con el tratado de cielos abiertos de la UE
y la extension a Marruecos y norte de Africa, el radio de accion ha au-
mentado considerablemente, ampliando el negocio a rutas que
nunca se penso que pudieran formar parte de este modelo. Canarias,
pese a su lejania, en 2012 fue la tercera comunidad que mas pasaje-
ros de CBC recibi, con 6,2 millones (el 61,4%), en su mayoria proce-
dentes de Reino Unido y Alemania, experimentando un crecimiento
del 24% respecto al ano anterior.

Bajo la expectativa de un considerable aumento de pasajeros en vue-
los directos sin escalas y precios competitivos, los gobiernos locales
estan dispuesto a garantizar los requisitos exigidos por las compa-
nias tanto en materia de inversion aeroportuaria como mediante po-
liticas de promocion que incluyen ayudas economicas indirectas. Las
expectativas econdmicas que se generan son tales que se produce
una competencia entre gobiernos regionales, ciudades y aeropuer-
tos, para atraer nuevas rutas que abran los mercados. El exceso de
oferta trae consigo el aumento de los niveles de exigencia. En Cana-
rias la principal operadora Ryanair reclama incesantemente de los
Cabildos Insulares mayores fondos para ampliary mantener las rutas
con los paises emisores. Siguiendo con las ayudas publicas al sector
privado de la aviacion comercial, desde el punto de vista de la com-
petencia turistica Canarias-Marruecos, los acuerdos de cielos abier-
tos entre la UE y el Reino de Marruecos no prohiben las ayudas
publicas a las companias, bajo la excusa de garantizar inicialmente
la subsistencia de algunas companias locales, que de otra manera
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desaparecerian. Con este argumento se justifica la concesion de ayu-
das publicas, contraviniendo el Tratado de Roma y las leyes de libre
competencia de la UE. Este acuerdo ha permitido a Marruecos pasar
de 4,3 millones de turistas en 2000 a 10 millones de turistas en 2010,
con un plan de crecimiento hasta los 20 millones en el 2020. Con
estas condiciones Ryanair ha puesto en marcha 42 nuevas rutas con
Marruecos que pone de manifiesto la existencia de un mercado cla-
ramente en expansion turistica. Agadir, la capital mas al sur, se esta
erigiendo en un importante destino competidor muy cerca de las
costas Canarias, convirtiéndose en el segundo aeropuerto del pais
en conexiones detras de Casablanca.

GRAFICA 9. NUMERO DE PLAZAS EN SERVICIO AEREO, EU-MARRUECOS
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El aumento en numero de operaciones y vuelos en Marruecos ha sido
vertiginoso (grafica 9) desde el afio 2004 hasta la irrupcion de la prima-
vera drabe en 2009, siendo las CBC responsables del 87% del crecimiento.
Las companias aéreas Marroquis se estan viendo doblemente beneficia-
das al contar con tratados de cielos abiertos tanto con Europa como con
Fstados Unidos, estableciéndose un Hub con Africa para ambos continen-
tes en Casablanca (Frédceric Dobruszkes [9]), lo que garantiza un transito
aereo estable y continuo que favorece el desarrollo turistico del pais.

En términos generales, la irrupcion de las CBC ha contribuido al au-
mento del mercado turistico. Ahora bien, las ayudas publicas que reciben
y la disminucion de costes aeroportuarios, deja fuera del mercado a las
companias tradicionales que se ven forzadas al cierre de rutas menos ren-
tables por pérdida de competencia. Esta tendencia, aunque positiva ini-
cialmente por la mayor capacidad de atraccion turistica, a la larga provoca
una dependencia directa de las companias monopolizadoras que ademas
toman las decisiones de mercado en tiempos muy cortos, abandonando
los destinos sin tiempo de ajuste. En Canarias este proceso ya se esta pro-
duciendo, el nimero de rutas regulares con la Espana peninsular se ha re-
ducido drasticamente en los ultimos anos como consecuencia de la
llegada de estas companias, que ofertan tarifas de entorno a 0,0 por
kmy plaza, casi la mitad que las tradicionales (es importante saber que
el segundo valor en intencion a la hora de definir la calidad de una com-
pania aérea es el precio). Este aumento del nimero y frecuencia de las
rutasy la disminucion de precios ha traido consigo un cambio en las ten-
dencias del mercado turistico y en el perfil del turista, tradicionalmente
de un unico periodo vacacional, hacia varias salidas al ano, lo que reduce
el periodo de estancia media y el gasto en destino.

Desde el punto de vista del mercado, en un panorama actual de trans-
porte repartido al 50% entre companias tradicionales y de Bajo Coste, es
indispensable conocer ambos perfiles de pasajeros basandonos en un
analisis Input-Output de impacto econémico diferencial que permita una
mejor adaptacion a los cambios por parte de los destinos (Rosa Puertas
[10]). De los datos publicados en la encuesta de gasto turistico (EGATUR,
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ITE [11]) del Instituto de Estudios Turisticos (graficas 10,11y 12), se hace una
distincion entre turistas llegados a Espana segun en CBC ¢ tradicionales.

GRAFICA 10. TURISTAS LLEGADOS A ESPANA EN AVION POR EDAD Y COMPANIA
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GRAFICO 11. TURISTAS LLEGADOS A ESPANA EN AVION POR RENTA Y COMPANIA

% sobre total nivel de renta. Ao 2012

m CBC

M Tradicionales

Baja
Media/Baja
Media
Media/Alta

Alta

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Fuente: EGATUR (ITE)

59



R.de Ofay V.Sanchez

GRAFICA 12. GASTO MEDIO POR TURISTA LLEGADO A ESPANA EN AVION POR COM-
PANIA

B Gastoen trasporte = Gastoen alojamiento

B Gasto enrestaurantes,etc. m Gasto en compras de comestibles

Otros gastos
euros Ano 2012
450
400
350
300

CBC Tradicionales

Fuente: EGATUR (ITE)

Atendiendo a las graficas, podemos crear un perfil para cada tipo de
compania. Las preferencias de CBC corresponden a jovenes y jubilados,
con rentas bajas o medias bajas mayoritariamente, y que realizan un
menor gasto en destino. Por el contrario, las preferencias a utilizar las com-
panias tradicionales esta en la franja de edad entre 25y 44 anos, de rentas
altas y medias altas, y con mayor capacidad de gasto en destino. Si tras-
ladamos estos datos al gasto medio por turista en los Gltimos afos (tabla
3), vemos como el diferencial se mantiene a favor de las tradicionales con
un 25% mas de gasto, aun habiendo ahorrado un 30% en el coste de trans-
porte aéreo. Esta demanda menor en consumo de los turista provenientes
de companias de bajo coste se traduce en una reduccion del PIBy por con-
siguiente una disminucion de los puestos de trabajo en destino.
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TABLA 3. GASTO MEDIO POR TURISTA SEGUN COMPANIA

ANO 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 20M
Tradicional 973 1018 932 967 967 1010 1041 1060
CBC 854 765 794 806 780 806 821 849
Variacion (%) -14 -33 -16 -20 -24 -25 -27 -25

Fuente: (IET)

CONCLUSIONES

Tal y como se presenta el mercado energético mundial, podemos concluir
que los costes en transporte aéreo van a aumentar paulatinamente en
los proximos anos empujados por el alza de los precios de la energia pri-
maria. Si nos centramos en los destinos de sol y playa, destinos de masa,
que mueven al mayor numero de turistas con paquetes muy baratos de
todo incluido, a medida que los costes de transporte aumenten y por
tanto suban los precios medios de los paquetes turisticos, asistiremos a
un descenso paulatino del nimero de turistas en destino. La industria ae-
ronautica trata de encontrar nuevas fuentes alternativas sustitutas del
petroleo que sean compatibles con las actuales y futuras tecnologias,
como la investigacion con materiales lignocelulosicos, la hidrogenacion
de grasas o la produccion de alcoholes, con el fin de acortar los plazos para
su disponibilidad comercial. Sin embargo, por coste y desarrollo actual,
son tecnologias hoy por hoy lejos de ser aplicadas a la aviacion comercial.

El diferencial de coste energético ya no es asumible por la industria tu-
ristica que en la ultima década ha realizado un notable esfuerzo de me-
jora de la gestion de sus recursos,y la union monetaria ya no nos permite
mantener la competitividad por la via del abaratamiento de los precios.
Por tanto debemos de hacer un mayor esfuerzo en mejorar la calidad (en
términos econémicos) de nuestros turistas, y la oferta en destino para au-
mentar el gasto en bienes y servicios. En tanto en cuanto no encontremos
una alternativa energética, uno de los caminos por el que la industria ha
optado para abaratar el coste/pasajero es ampliando la capacidad de los
aviones, lo que ya esta ocurriendo,y que va a requerir la adaptacion de las
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instalaciones aeroportuarias para aeronaves mayores. Las principales fa-
bricantes de aeronaves llevan tiempo trabajando en dos frentes, por un
lado el diseno de aviones que operan a altitudes elevadas lo que reduce
el consumo y disminuye considerablemente el tiempo de viaje (Stratoli-
ner) y por el otro el incremento de la capacidad de carga para disminuir
el coste por pasajeroy Km (el EMIT de la NASA o el nuevo Airbus).

La irrupcion de las CBC puede ser buena en primera estancia para el tu-
rismo, pero hay dos matices a tener en cuenta, primero, la monopolizacion
en determinados destinos por las companias puede derivar en un au-
mento de precios y una reduccion de vuelos en el medio plazo, disminu-
yendo la conectividad en las lineas menos rentables por la salida de las
companias con menor eficiencia, lo que generaria inestabilidad en los
mercados turisticos,y en segundo lugar, el numero de pasajeros captados
en los ultimos anos movidos por una oferta de precios bajos, pertenecen
a un segmento de menores recursos economicos. En la medida en la que
el precio de los carburantes valla aumentando, como ya hemos visto, y el
coste se traslade al consumidor, iran desapareciendo de la demanda, con
lo que se resentira la oferta y disminuira el nGmero de rutas, perdiendo la
conectividad basica para el mercado turistico. En ultimo caso, los destinos
habran de asumir un porcentaje de pérdida de turistas con menor poder
adquisitivo.

Teniendo un mercado dividido entre companias de bajo coste y tradi-
cionales con perfiles de clientes distintos, desde el punto de vista de |a
capacidad de gasto, parece logico cuanto menos mantener la paridad en
destino. Por otro lado, un mayor coste de desplazamiento solo se reduce
de dos maneras,como ya hemos dicho aumentando la capacidad de carga
6 aumentando el periodo de estancia volviendo a un modelo mas tradi-
cional.Sila primera solucion pertenece a la aviacion comercial, la segunda
incumbe al destino, ambos estan condenados a entenderse. Los destinos
turisticos deben de estar atentos a los cambios que se puedan producir
en las estrategias comerciales de las aerolineas, y decidir si han de invo-
lucrarse y de qué manera en la operativa comercial del transporte aéreo.
Sera por tanto necesario tomar conciencia y poder cuantificar el peso que
el transporte aéreo tiene en cada destino. Los avances en los medios de
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transporte y los modelos de gestion, han traido consigo que las demandas
turisticas cambien rapidamente, con lo que los destinos van a requerir un
mayor dinamismo y capacidad de adaptacion para moverse en un en-
torno econdmico impredecible.

La Organizacién Mundial del Turismo [12] estima una tendencia cre-
ciente del sector para los proximos anos, con tasas de crecimiento del 5%
anual. Estamos ante una industria con un potencial crecimiento impor-
tante y nos impulsa a continuar con la investigacion para saber adaptarnos
a sus cambios. Ahora bien, en el ano 2009 se produjo el mayor descenso
en trafico aéreo desde la segunda Guerra Mundial (IATA). Queda la duda
de saber si la estabilizacion reciente del numero de plazas vendidas esta
motivada por la crisis internacional o por la saturacion del mercado.
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