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En este trabajo se analiza la fuerte interrelacion entre la
demanda ligada al turismo internacional y la asociada al
transporte aéreo. Con este proposito, se hace unarevi-
sién de la literatura académicay se aportan datos deta-
Ilados sobre las vias de acceso de turistas internaciona-
les con destino a una region espafnola. Sobre esta base,
se tratan de identificar algunos factores determinantes
gue explican la relacion entre ambas demandas, inclu-
yendo el papel de las companias aéreas de bajo coste,
las externalidades negativas asociadas al transporte
aéreoy la politica aeroportuaria(tasas e inversiones).
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I. INTRODUCCION

ste articulo analiza la estrecha interrelacion

entre turismo y transporte. En particular, se

pone la atencion en el turismo internacional,
dado que gran parte del boom turistico de los ultimos
anos en Espana se relaciona con la llegada masiva
de turistas conresidencia fuera de Espana. Ademas,
se puede analizar en mayor detalle la informacion
sobre el medio de transporte utilizado en el caso
del turismo internacional. Todo ello sin desmerecer
la importancia de los flujos turisticos regionales de
residentes en Espana, que en gran parte se ha visto
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beneficiado por la densa de red de infraestructuras
de transporte interurbanas con las que cuenta Es-
pana. En efecto, Espafia tiene una de las redes mas
densasde carreterasde Europayesunode los paises
del mundo con mas lineas y kilometros de trenes de
alta velocidad (Albalate et al., 2015).

El trabajo se estructura en diferentes seccio-
nes, incluyendo unaseccion que revisa laliteratura
académica, y varias secciones que analizan en
detalle los flujos de turismo internacional segun
el medio de transporte utilizado y la interrelacion
entre turismo internacional y transporte aéreo.



En primer lugar, se revisa la literatura académi-
ca que ha examinado la interrelacion entre trans-
porte y turismo, asi como el papel que las compa-
Aias aéreas de bajo coste han tenido como uno de
los motores principales del gran crecimiento del
turismo internacional.

En segundo lugar, se analizan los datos disponi-
bles sobre el medio de transporte utilizado por turis-
tas con residencia fuera de Espana y con destino a
algunadelasregiones espafolas. Dichainformacion
se desglosa por pais de origen y por region de des-
tino. La principal conclusién que puede extraerse
de este analisis es que el avion es el modo de trans-
porte dominante como via de acceso del turismo
internacional, con la excepcion del turismo que
tiene Francia o Portugal como pais de origen. Por
otra parte, la mayoria de los turistas con residencia
en el resto de Europa y con destino a una region
espanola utilizan un vuelo directo, mientras que los
vuelos con parada intermedia en un aeropuerto hub
(ya sea de Espafa o de otro pais) tienen mayor peso
en turistas con residencia fuera de Europa.

A continuacion, se analiza la fuerte correlacion
entre el numero de pasajeros que utilizan aero-
puertos espanolesy la entrada de turistas con re-
sidenciafuerade Espana. Ademas, se constata que
gran parte de los flujos turisticos en avién son ca-
nalizados por las compafias aéreas de bajo coste.

En las siguientes secciones, se analiza el papel
de la politica aeroportuariay de las externalidades
negativas relacionadas con el transporte aéreo en
el desarrollo del sector turistico en Espana, tanto
actual como de las perspectivas de futuro. Ae-
ropuertos Espafnoles y Navegacion Aérea (AENA)
gestiona la gran mayoria de aeropuertos en Espa-
na. AENA es una empresa parcialmente privatiza-
da cuya red de aeropuertos ha experimentado un
gran crecimiento del trafico en los ultimos afos,
en gran medida porque tales aeropuertos han sido
los catalizadores del granaumento en el niumero de
turistasinternacionales con destino a Espana. Los
elevados volumenes de trafico de los aeropuertos
espanoles explican que AENA seauna empresaque
registraanualmente beneficios de varios cientos(o
miles) de millones de euros, pese a que a las tasas
aeroportuarias que cobra a las companias aéreas
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gue operan en sus instalaciones estan entre las
mas bajas de Europa. Tales beneficios han sido
el soporte de un continuado esfuerzo inversor en
ampliacién de la capacidad de los principales aero-
puertos que, asuvez, hahecho posible el aumento
de turistas internacionales que entran en Espana
poravion. Porotrolado, el transporte aéreo genera
importantes externalidades negativas, en términos
tanto de emisiones que afectan al cambio climati-
co como las de afectacidn local, y los aeropuertos
estan expuestos a problemas de congestion que
pueden conllevar notables retrasos y cancela-
ciones de vuelos. Dadas las limitadas opciones
tecnologicas en el sector, futuros aumentos del
trafico aéreo -ligados al crecimiento del numero de
turistas internacionales- estaran inevitablemente
asociados a efectos perjudiciales para el medioam-
biente. Por otro lado, la implementacion de medi-
das destinadas a reducir las emisiones del sector
aereo aplicadas por la Comision Europea u otras
organizaciones internacionales puede conllevar
aumentos del coste de volar, limitando las perspec-
tivas de crecimiento del sector turistico espanol.

Il. REVISION DE LA LITERATURA ACADEMICA
QUE ANALIZA LA RELACION ENTRE
TRANSPORTE Y TURISMO

El transporte es una actividad esencial para el
desarrollo del turismo (Palhares, 2003; Sorupia,
2005; Page, 2009). Como remarcan Lohmany Duval
(2011), una manera de observar la importancia del
transporte en el desarrollo del turismo es median-
te el impacto que ha tenido la introduccién de una
nueva tecnologia de transporte sobre el desarrollo
de la industria. A modo de ejemplo, se puede citar
el desarrollo del ferrocarril en el Reino Unido en
el siglo XIX y el surgimiento de los balnearios, el
aumento del turismo de masas en Estados Unidos
y Europa con el desarrollo de los automdviles en la
década de 1930, y el auge del turismo internacional
en la década de 1960, con la introduccion de los
aviones areaccion(Lohmany Duval, 2011).

En particular, el turismo internacional esta li-
gado principalmente al desarrollo del transporte
aéreo, con una relacién bidireccional (Biegger y
Wittmer, 2008); (Spasojevic et al., 2018); (Mazzola
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et al., 2022). El transporte aéreo tiene un fuerte
impacto en el desarrollo de la actividad turistica,
y la actividad turistica en el transporte aéreo (Jor-
ge-Calderodn, 1997); (Jankiewicz y Huderek-Glaps-
ka, 2016); (Boonekamp et al., 2018). Esta interde-
pendencia entre demanda de transporte aéreoy
demanda de turismo es estudiada por Divisekera
(2018), a través del andlisis simultaneo de las dos
demandas para Australia, Nueva Zelanda, Estados
Unidosy el Reino Unido. La autora obtiene que las
elasticidades de precios cruzados indican inter-
dependencias significativas de la demanda entre
el transporte y el turismo, y entre destinos.

Respecto al impacto del turismo en el transpor-
te aéreo, los estudios existentes se han hecho para
Europa, y coinciden en que es un factor relevante
para su desarrollo. En particular, el estudio de
Jorge-Calderon (1997) estudia la demanda de ser-
vicios aéreos reqgulares para toda la red de rutas
internacionales europeas en el ano 1989. Los resul-
tados muestran un mayor trafico y demanda de ser-
vicios aéreos para las rutas consideradas turisticas.
Jankiewicz y Huderek-Glapska (2016), por su parte,
estudian los determinantes del desarrollo de merca-
dos de servicios de transporte en Europa Central y
Oriental, durante el periodo 2004-2011, y concluyen
que uno de esos factores eslallegadade no-residen-
tes a establecimientos turisticos. Boonekamp et al.
(2018) estiman lademanda de servicios aéreos de ae-
ropuertos europeos para el ano 2010. Los resultados
confirman al turismo como una de las variables que
explican lademanda de transporte aéreo.

Encuanto alimpacto del transporte aéreo sobre
elturismo, hay pocos estudios que analicenlarela-
cion (Mazzola et al., 2022). Sin embargo, se puede
destacar el estudio de Dobruszkes y Mondou (2013)
sobre el impacto de la politica de cielos abiertos
entre laUnién Europeay Marruecos, o el de Mazzola
et al. (2022), que examina el papel del transporte
aéreo y la infraestructura relacionada en el desa-
rrollo del turismo insular. Dobruszkes y Mondou
(2013) observan que, con la liberalizacion aérea,
la llegada de turistas internacionales a Marruecos
paso de 4,27 millones en 2000 a 9,34 millones en
2011. Mazzola et al. (2022), basandose en el estudio
de 13 islas y archipiélagos de paises del sur de la
Unién Europea (UE), concluyen que la infraestruc-
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tura de transporte aéreo es esencial para el desa-
rrollo del turismo en las islas.

Finalmente, destaca la literatura que analiza el
impacto de las aerolineas de bajo coste sobre el
trafico aéreo y el turismo. Hay un conjunto de ar-
ticulos que analizan el efecto de las aerolineas de
bajo coste en el trafico utilizando datos a nivel de
aeropuerto. La mayoriade los articulos coinciden en
que laentrada o expansion de las operaciones de las
aerolineas de bajo coste tienen un impacto positivo
en el trafico aéreo y el turismo (De Almeida, 2017;
Carballo-Cruz y Costa, 2014; Graham y Denis, 2010,
y Donzelli, 2010). El anélisis de Almeida (2011) del
aeropuertode Faro sugiere que elaumento de rutas
y frecuencias ofrecidas por las companias aéreas
de bajo coste tuvo un efecto positivo en el compor-
tamiento de la demanda y el turismo. En el mismo
sentido, Carballo-Cruz y Costa (2014) argumentan
que laaperturade labase operativa de Ryanairen el
aeropuerto de Oporto conllevo un crecimiento muy
fuerte de la demanda de los servicios de Ryanair.
En este analisis, los autores concluyen que, si bien
las aerolineas tradicionales mantuvieron el nimero
de pasajeros transportados, el trafico de las aero-
lineas de bajo coste aumento junto con su cuota de
mercado en el aeropuerto. Graham y Denis (2010)
centran su analisis en examinar el impacto que las
operaciones de las aerolineas de bajo coste podrian
tener en el volumen y el perfil de los pasajeros que
visitan Malta. Observan un impacto positivo en el
volumen, pero no significativo en el perfil de los tu-
ristas que visitan la isla. Finalmente, en un estudio
para el sur de Italia, Donzelli (2010) concluye que la
llegada de los servicios aéreos de bajo coste en el
sur de Italia coincidio con flujos de trafico mas equi-
librados a lo largo del afio y un aumento del turismo
internacional.

Elmismo resultado se encuentraen articulos que
utilizan datos mas desagregados. Enun estudio para
laislade Jejuen Corea, Chungy Whang(2011)aplican
un analisis de regresion multiple a la ruta Seul-Jeju
para examinar silas companias aéreas de bajo coste
han generado o no nueva demanda turistica. Los
resultados mostraron que estas han generado un
aumento de los flujos turisticos a la isla. Alsumairiy
Tsui (2017), investigan el impacto de las compafias
aéreas de bajo coste en la demanda turistica de



Arabia Saudita. Sus resultados muestran que un
aumento enlacapacidad de las aerolineas, los viajes
religiosos y la competencia entre aerolineas estan
asociados con el aumento de las llegadas de turis-
tasinternacionales al pais. Finalmente, Boonekamp
et al. (2018), con datos de rutas europeas en el ano
2010, obtienen que la presencia de las companias
aéreas de bajo coste conduce a un aumento signifi-
cativo enlademanda de pasajeros, particularmente
en rutas donde operan las mas grandes de Europa,
como Ryanair o easyJet.

lll. FLUJOS DE TURISMO INTERNACIONAL
SEGUN MODO DE TRANSPORTE

El Instituto Nacional de Estadistica (INE) pro-
porciona informacion sobre el numero de turistas
internacionales con destino a Espana segun la
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via de acceso. Dicha informacién se basa en una
muestra de mas de 450.000 encuestas a los no
residentes que entran o salen de Espana. De esta
encuesta, se puede extraer informacion sobre el
modo de transporte utilizado por los turistas no
residentes con destino a Espana, desglosado por
pais de origeny region de destino.

El grafico 1 muestra el porcentaje de turistas
internacionales segun el modo de transporte uti-
lizado para el periodo 2010-2024, periodo que esta
determinado por la disponibilidad de datos. En
primer lugar, es destacable el fuerte aumento en
el numero total de turistas internacionales, que ha
aumentado de 52 millones en el afio 2010 a mas de
90 millones en el ano 2024. La tendencia es cre-
ciente en todos los afios, con la l6gica excepcion
del periodo afectado por la pandemiadel COVID-19,
gue tuvo una especial incidencia sobre el turismo

-
GRAFICO1
PORCENTAJE DE TURISTAS INTERNACIONALES SEGUN VIA DE ACCESO CON DESTINO A ESPANA
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Notas: El eje de laizquierda muestra el porcentaje de turistas internacionales con destino a Espafa(las columnas indican el porcentaje para cada modo
encadaano). El eje de laderecha muestrael nimero total de turistas en millones(lalineaindica el nUmero total de turistas afio a ano).
Fuente: Estadisticas de movimientos turisticos en frontera(INE).
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internacional. Teniendo esto en cuenta, en torno
al 80 por 100 de turistas internacionales con des-
tino a Espana utilizan el avion. Dicho porcentaje
se mantiene estable, con una ligera tendencia al
crecimiento, en todo el periodo, otra vez con la
excepcion del afio 2020 en que aumenta la impor-
tancia de lacarretera, probablemente por el mayor
peso relativo de Franciay Portugal como paises de
origen. En este sentido, la carretera es el segundo
modo de transporte con mas peso, con porcentajes
que oscilan en general entre el 15-20 por 100 del
total. En términos agregados, el peso del treny
transporte maritimo es muy pequefno en todos los
anos del periodo considerado. Ello sin menoscabo
de laimportancia que el turismo de cruceros pueda
tener en algunos destinos especificos.

El grafico 2 desglosa la informacion del grafico 1
por pais de origen, utilizando los datos del ultimo

ano con informacién disponible que es el 2024.
En relacién con los principales paises de origen,
incluyendo el Reino Unido, Alemania, Italia, Paises
Bajos, Estados Unidos o Bélgica, el peso del avién
como via de acceso es muy elevado, con porcenta-
jesporencimadel 85 por 100, destacando los casos
del Reino Unido, Alemania o Italia con porcentajes
por encima del 95 por 100. Como podria esperarse,
solo en el caso de paises limitrofes como Franciay
Portugal, con un mayor peso de viajes de corta dis-
tancia, la carretera es el modo dominante, con un
porcentaje sobre el total del 63 por 100y 73 por 100,
respectivamente. En este sentido, es interesante
el caso de Brasil como origen, en el que la carrete-
rarepresenta el 15 por 100 del total de turistas con
origen en este pais. Esto solo puede explicarse por
la llegada de dichos turistas via aeropuertos de
Portugal, que cuenta con un gran numero de co-
nexiones aéreas con Brasil. Asimismo, también es

p
GRAFICO 2

100

PORCENTAJE DE TURISTAS INTERNACIONALES QUE LLEGAN EN AVION POR PAIS DE ORIGEN (2024)

90
80
70
60
50
40
30
20

M peropuerto(%)

menor numero total de turistas con destino a Espafa.

Fuente: Estadisticas de movimientos turisticos en frontera(INE).

B Turistas internacionales(millones)

Notas: El eje de laizquierda muestra el porcentaje que el avién representa como via de acceso respecto al total de turistas internacionales con destino
aEspanal(las columnasindican el porcentaje que representa el avion sobre el total para cada pais). El eje de la derecha muestra el nimero total de
turistas en millones(lalineaindica el nimero total de turistas con destino a Espafia para cada pais de origen). Los paises estan ordenados de mayor a
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resenable el elevado porcentaje que representa el
transporte maritimo como via de acceso a Espafa
de turistas con origen en Estados Unidos y Cana-
da, que suponen en torno al 15 por 100 del total.
Esto solo puede explicarse por lallegada de dichos
turistas enavion a algun destino europeo, y la pos-
terior entrada en Espana, muy probablemente en
un crucero. De ahi, que el peso del avion como via
de acceso principal de los turistas internacionales
es aun mayor de lo que reflejan las estadisticas del
INE en la medida que una parte de estos turistas,
que se contabilizan en otro modo de transporte,
también llegaron a Europa en avion.

El tren, en términos de volUmenes agregados,
tiene un peso muy pequefio como via de acceso
del turismo internacional para todos los paises de
origen. Todo ello, sin menoscabo, como comen-
tabamos anteriormente, de que dicho modo de
transporte, y en mayor medida la carretera, tengan
probablemente un peso central en los flujos regio-
nales de turistas con residencia en Espana.
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Elgrafico 3desglosalainformaciondel numero de
turistas internacionales segun via acceso para cada
una de las regiones de destino. Como podria espe-
rarse, los mayores flujos de turismo internacional se
concentranenlasregiones de lacosta mediterranea,
las islas y Madrid. Tampoco es sorprendente que
practicamente todo el turismo internacional con des-
tino alasislas utilice elavion como via de acceso. Asi-
mismo, casiel 95 por 100 de los turistas internaciona-
les con destino a Madrid utilizan el avion, porcentaje
que alcanza el 85 por 100 en el caso de Andalucia. De
las grandesregiones turisticas, el peso delavion solo
es algo menor en el caso de Catalunay Comunidad
Valenciana, con porcentajes del 70 por 100y 77 por
100, respectivamente, probablemente por la mayor
relevancia que tiene en estasregiones el turismo con
origen en Francia. En el caso de Murcia y Castilla-La
Mancha, el peso del avién también es elevado, con
porcentajes en torno al 65 por 100.

En el resto de las regiones, con flujos de tu-
rismo internacional reducidos en comparacion a

p
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GRAFICO 4
LLEGADA DE PASAJEROS EN VUELOS INTERNACIONALES CON DESTINO A ESPANA (2024)
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Notas: Los datos de demanda estan basados en estimaciones de Sabre.
Fuente: Estadisticas de movimientos turisticos en frontera (INE).

las grandes regiones turisticas, el peso del avién
es relativamente modesto, con porcentajes que
oscilan entre el 20 por 100 y el 40 por 100. En estas
regiones, la carretera pasa a ser en muchos casos
el modo principal como via de acceso. En el caso de
las regiones del norte (muy especialmente Galicia,
Pais Vasco y Navarra), esto puede explicarse por
la relevancia del turismo con origen en Portugal y
Francia. En las otras regiones, como por ejemplo
Castillay Leon, Aragon o Extremadura, es probable
gue un numero significativo de turistasinternacio-
nalesllegue enavion via Madrid o en menor medida
Barcelona, paradespuésdesplazarse por carretera
alaregion final de destino.

El grafico 4 pone laatencion enlos pasajeros en
vuelos internacionales con destino a Espana en el
ano 2024, que es el Ultimo ano con informacion dis-
ponible. Cabe senalar aqui que los datos agregados

(&
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de turismo internacional y pasajeros en vuelos in-
ternacionales se basan en estimaciones realizadas
por el INE y Sabre, respectivamente. Ademas, los
datos de pasajeros consideran pasajeros de vuelos
internacionales tanto a los no residentes como a
los residentes en Espafa. Por tanto, los términos
pasajero internacional y turista internacional no
son equivalentes.

Teniendo esto en cuenta, podemos destacar que
la gran mayoria de pasajeros con origen en un pais
europeo y con destino a Espana utilizan un vuelo
directo. El porcentaje de pasajeros en vuelo di-
rectoesdel 93 por 100, mientras que los pasajeros
que hacenuna paradaintermedia en un aeropuer-
to del resto de Europa o Espana es solo del 5 por
100y 2 por 100, respectivamente. Como explicare-
mos posteriormente con mas detalle, las compa-
Aias aéreas de bajo coste canalizan gran parte del



trafico aéreo internacional con destino a Espana
y el modelo de negocio de dichas companias se
basa en una red de rutas punto a punto en el que
los pasajeros en vuelo directo representan casi
todo su mercado. Por otro lado, no parece que
los aeropuertos de Madrid o Barcelona tengan un
papel significativo en la distribucion de pasajeros
a otras regiones espanolas. Si acaso, conside-
rando también los numeros del grafico anterior,
parece tener una mayor relevancia la llegada en
avionaunode los grandes aeropuertos espanoles
para después desplazarse por carretera(y no en
otro avidn)aunaregion espafiola del norte o inte-
rior peninsular. En este sentido, los volumenes de
trafico enlos aeropuertos de dichas regiones son
muy reducidos.

Por otro lado, el peso de los pasajeros en vuelo
directo es mucho menor cuando el origen es un
pais no europeo. En efecto, solo el 47 por 100 de
los pasajeros conorigen enun paisno europeo lle-
gan a Espana en vuelo directo. En este sentido, la
gran mayoria de vuelos intercontinentales en Es-
pafa se concentran en los aeropuertos de Madrid
y Barcelona. Sin embargo, el papel de estos ae-
ropuertos como distribuidores de trafico al resto
de regiones espafolas es modesto, pues solo el 8
por 100 del total de pasajeros realizan una parada
intermedia en un aeropuerto espanol. En cambio,
el 46 por 100 de los pasajeros en vuelos con origen
en un pais no europeo llegan a Espana con para-
da intermedia en un aeropuerto no espanol. Por
tanto, la disponibilidad de conexiones directas
con los grandes aeropuertos hub (centro de co-
nexiéon)europeosy no europeos puede ser una via
efectiva para atraer turistas de origenes lejanos.
Cabe senalar aqui que, en términos agregados,
el numero de total de pasajeros en vuelos con
origen en el resto de Europa alcanzo la cifra de 81
millones, mientras que fue solo de 14 millones en
el caso de pasajeros en vuelos con origen fuera
de Europa. Pese a que este ultimo es un mercado
mas reducido en volumen total, el gasto medio por
turista es previsiblemente muy superior, lo cual
lo hace un segmento de mercado apetecible para
el sector turistico espanol. Por tanto, contar con
buenas conexiones a los principales aeropuertos
hub europeos puede facilitar la captacion de tu-
ristas con origen en paises lejanos.
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IV. TRANSPORTE AEREO Y TURISMO
INTERNACIONAL

Eltransporte aéreo habia estado tradicionalmen-
te sujeto a una fuerte regulacion que afectaba al
acceso almercado, yaladeterminacion de laofertay
precios. En Espana, Iberia, empresa de capital publi-
co, operaba como monopolio. La Comision Europea
impulso la liberalizacion total del mercado en una
seria de directivas de 1987 y 1992, que culminaron
en el ano 1997 con la afectacion al mercado do-
meéstico y, en el caso de Espana, la privatizacion
definitiva de Iberia. De hecho, el sector aéreo es
probablemente el ejemplo mas claro de mercado
unico en Europa. Desde el punto de vista regula-
torio, cualquier companfia aérea europea puede
operar desde cualquier aeropuerto europeo con
total libertad de fijacion de precios y oferta. La li-
beralizacion del sector haimpulsado el crecimien-
to del trafico aéreo, especialmente determinado
por lareduccion de precios que las companias de
bajo coste han promovido. Y, en el caso de Espana,
dicho crecimiento también se asocia al boom turis-
tico de las ultimas décadas.

En efecto, de los datos analizados en la seccion
anterior, podemos extraer como conclusion clara
que la gran mayoria de los flujos de turismo in-
ternacional con destino a Espafa utilizan el avion
como medio de acceso. Por tanto, podemos espe-
rar que haya una fuerte correlacion entre la evolu-
cion del trafico total de pasajeros en aeropuertos
espanoles y la llegada de turistas no residentes
en Espana. En este sentido, el grafico 5 muestra
la evolucion del total de pasajeros en aeropuertos
espanoles desde 1990 y el porcentaje que los vue-
los internacionales representan sobre el total de
pasajeros. Cabe sefalar aqui que los pasajeros en
vuelos internacionales hacen referencia tanto a
residentes en Espana con destino a un aeropuerto
no espanol, como a residentes fuera de Espana
con destino a Espana, que es la definicion del INE
del turista internacional. Dicho esto, la evolucion
del porcentaje del trafico internacional es un buen
indicador aproximativo del creciente peso del tu-
rismo internacional en el trafico aéreo en Espana.

El trafico total de pasajeros en aeropuertos
espanoles ha crecido de forma exponencial, con
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GRAFICO5
EVOLUCION DEL TRAFICO TOTAL DE PASAJEROS EN AEROPUERTOS
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Fuente: Aeropuertos Espafolesy Navegacion Aérea.
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algunas fluctuaciones relacionadas con el ciclo
economico y la excepcionalidad que represento la
pandemia del COVID-19. En el afo 1990, los aero-
puertos espanoles movieron en torno a 73 millones
de pasajeros. En poco mas de diez anos, en el ano
2003, estas cifras se habia mas que duplicado,
alcanzando los 150 millones de pasajeros. Ha sido
en el ano 2024 cuando se duplican las cifras de
2003, después de que los aeropuertos espafoles
registraran mas de 300 millones de pasajeros. El
gran crecimiento del trafico aéreo en Espafia ha
venido acompanado de un creciente peso del trafi-
co internacional. A principios de los afos noventa,
el trafico internacional representaba en torno a la
mitad del trafico total de pasajeros. Dicho porcen-
taje aumento a en torno al 60 por 100 desde finales
de los noventa, justo después de la culminacion
de la liberalizacion, hasta el afo 2010. Desde ese
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ano, el peso del trafico internacional ha ido cre-
ciendo hasta situarse en torno al 70 por 100 del
trafico total, con la logica excepcidn del periodo
de la pandemia que afect6 de forma mas intensa a
los desplazamientos internacionales que a los do-
mesticos. Esta evolucion paralela del trafico total
de pasajeros y el peso del trafico internacional se
explica, en gran parte, por el aumento de turistas
con residencia fuera de Espana con destino a un
aeropuerto espafol.

El grafico 6 aporta informacion adicional de
estarelacion directa entre trafico de pasajeros en
aeropuertosy el numero de turistas internaciona-
les parael periodo 2010-2024. El trafico de pasaje-
ros ha pasado de 192 millones en 2010 a 309 millo-
nes en 2024, con un aumento neto de 116 millones
de pasajeros. Respecto al numero de turistas, las
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GRAFICO 6
EVOLUCION DEL TRAFICO DE PASAJEROS EN AEROPUERTOS Y DEL NUMERO DE TURISTAS INTERNACIONALES
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Fuentes: AENA e INE.

cifras han aumentado de 52 millones a 93 millones
conunaumento neto de 41 millones. Estas ultimas
cifras deberian duplicarse en la comparacion con
el trafico de pasajeros que incluyen entradasy sa-
lidas, mientras que los numeros para turistas solo
incluyen entradas (si bien, también es cierto, que
la gran mayoria, pero no todos los turistas, llegan
a Espafa via avién). En cualquier caso, tomando
los datos con cautela porque la informacién del
numero de turistas se basa en estimaciones, se
puede constatar el papel central del aumento del
turismo internacional en el gran crecimiento del
trafico en aeropuertos espanoles. De hecho, las
tasas de variacion anual de pasajeros y turistas
internacionales son similares en la mayoria de los
anos, aunque el shock de la pandemia distorsiona
la comparativay en los primeros anos del periodo
considerado, aun afectados porlacrisis financiera
global, la evolucion del trafico fue peor que la del
turismo.

Por otro lado, el grafico 7 muestra la fuerte
correlacion entre el peso que las regiones es-
panolas tienen respecto al total de pasajeros en
aeropuertosy el peso que tienen respecto al total
de turistas internacionales(se muestran los datos
paraelano 2010y 2024, parareflejar larelativa es-
tabilidad en tales pesos). Las grandes regiones tu-
risticas (Cataluna, Canarias, Baleares, Andalucia)
concentran gran parte de los flujos turisticos, pero
también cuentan con los mayores aeropuertos en
Espanfa. La principal excepcién es Madrid, el hub
de Iberia, con mucho mayor peso en el trafico de
pasajeros que en el numero de turistas.

En definitiva, puede afirmarse que hay una alta
correlacion entre trafico aéreo y turismo interna-
cional. En este sentido, larelacion es bidireccional,
lo cual complica en cierta manera la identificacion
de la causalidad. Por un lado, el gran crecimiento
del turismointernacional enlos ultimos anos no hu-
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GRAFICO 7
TOTAL DE TURISTAS INTERNACIONALES Y PASAJEROS POR REGION
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biera sido posible sino fuera porque Espana cuenta
con una gran red de aeropuertos con suficiente
capacidad para dar soporte a dicho crecimiento
del turismo. Por otrolado, una parte importante del
aumento del trafico en los aeropuertos espafnoles
se explica por el turismo internacional.

V. EL PAPEL DE LAS COMPANIAS AEREAS
DE BAJO COSTE

Como mencionabamos anteriormente, el éxito
de la liberalizacion del transporte aéreo se explica
principalmente por la consolidacion de las compa-
Aias aéreas de bajo coste. Las compafias aéreas
de bajo coste adoptaron un modelo de negocio mas
simplificado que el de las antiguas compafias de
bandera, conunared de rutas basadas envuelos di-
rectos, con una unica clase de tarifay con un unico
modelo de avién. Ademas, pudieron reducir costes
mediante unuso masintensivo de laflotade aviones
y del personal a bordo, menores salarios y menos
servicios auxiliares incluidos en la tarifa (catering,
equipaje facturado, etc.). Con ello, las companias
aéreas de bajo coste pudieron aumentar la oferta
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de vuelos y reducir precios, tendencia que se ha
ido reforzando con el aumento de la competencia
impulsada por laliberalizaciony por su propiairrup-
cion. En esta linea, uno de los motores principales
del gran crecimiento del turismo internacional en
Espafa(y también en otros paises)es atribuible, sin
duda, a la reduccion del coste del viaje asociado a
las companias aéreas de bajo coste.

Elgrafico 8 aportainformacionrelativaalacuota
de las principales aerolineas que operan en Espana
sobre el total de pasajeros en aeropuertos espano-
les. Casi el 40 por 100 del trafico es canalizado por
Ryanairy Vueling. Si sumamos el trafico de easyJet
e Iberia Express, solamente cuatro compafias de
bajo costerepresentan el 50 por 100 del trafico total
en Espafa. Cabe sefalar aqui que Ryanairy easJjet
son las principales compafias aéreas de bajo coste
en Europa, mientras que Vueling e Iberia Express
son filiales de IAG (International Airlines Group, en
la que también esta integrada Iberia).

El grafico 9 aporta informacion adicional del
papel de las companias aéreas de bajo coste en
las grandes regiones turisticas de Espafa. Para
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GRAFICO8
TOTAL DE PASAJEROS EN AEROPUERTOS ESPANOLES POR AEROLINEA (2024)
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LLEGADAS DE PASAJEROS EN VUELOS INTERNACIONALES CON DESTINO A LOS PRINCIPALES AEROPUERTOS DE ESPANA
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CUADRO N.%1
PASAJEROS DIRECTOS
nlldel 1) (PORCENTAJE)

Barcelona 18,8 82,3
Madrid 16,4 80,0
Palma Mallorca 1,3 92,5
Malaga 10,2 89,8
Alicante 7.8 94,5
Tenerife 5,8 94,3
Valencia 4,0 85,4
Las Palmas 3,8 85,9
Lanzarote 2.9 93.6
Ibiza 2,6 87,5
Sevilla 2,5 85,4
Fuerteventura 2.2 91,8
Bilbao 1.5 62,9
Menorca 1.0 80,8
Girona 1.0 99,8
Reus 0.5 99,5
Santiago 0,4 73,5
Murcia 0.4 98,5
Asturias 0.3 61,0
Santander 0.3 88,9
Jerez de la Frontera 0.3 64,9
Zaragoza 0.2 98,7
Fuente: Sabre.

el conjunto de los aeropuertos espanoles, las com-
pafias de bajo coste representan entornoal 61por
100 del trafico total. Dichos porcentajes aumentan
al 70 por 100 en Cataluna y Baleares, mientras que
estanentorno al 65 por 100 en Canarias, Andalucia
y Comunidad Valenciana. Para el resto de lasregio-
nes, conaeropuertos de menor tamano en general,
la dependencia de las companias de bajo coste
es aln mayor, con un peso sobre el total de en
torno al 75 por 100. Solo en el caso de Madrid, que
cuenta con el aeropuerto hub de la antigua com-
pafia aérea de bandera, el peso de las compafias
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aéreas de bajo coste es modesto, representando
el 22 por 100 del total. Cabe senalar que estos
porcentajes se refieren al trafico total, incluyendo
trafico nacional e internacional. Dichos porcen-
tajes deberian ser mas altos en el trafico interna-
cional en la medida que companias que no son de
bajo coste, como Iberia, Air Nostrum o Air Europa,
tienen un mayor peso en el trafico nacional. Por
tanto, esta claro que una gran parte de los flujos
turisticos internacionales que llegan a Espana en
avion lo hacen a través de una compania aérea de
bajo coste.



Como comentabamos anteriormente, el hecho
de que las companias aéreas de bajo coste canali-
cen gran parte del trafico internacional explica que
las llegadas de pasajeros en vuelos internacionales
con destino a los aeropuertos espanoles sean en
gran parte en vuelos directos. El cuadro n.°Taporta
informacion en esta linea para los principales aero-
puertos espanoles. Dicha informacion se centra
en pasajeros que tienen como destino final el
aeropuerto correspondiente en Espana. Es decir,
noincluye los pasajeros que utilizan el aeropuerto
espanol como parada intermedia a otro destino
fuera de Espana. Esto explica que el aeropuerto
de Barcelona tenga mas trafico que el aeropuerto
de Madrid, que en conjunto tiene mas trafico por el
mayor peso del trafico de conexién. En cualquier
caso, el peso de los pasajeros en vuelo directo re-
presenta en torno al 80 por 100 del total en ambos
aeropuertos, teniendo cierta relevancia los vuelos
con parada intermedia en un hub del resto de Europa
o de fuera de Europa. En el caso de los grandes
aeropuertos con gran peso del turismo, como
Malaga, Alicante, los aeropuertos de las islasy en
menor medida Valencia y Sevilla, los vuelos direc-
tosrepresentan entre el 85-95 por 100 del total. En
aeropuertos de menor tamafo, pero también con
gran peso del turismo como Girona, Murcia o Reus,
losvuelos directos representan casitodo el trafico.

En los aeropuertos mas pequenos localizados
en ciudades de tamano medio y con menor peso
del turismo, el peso de los vuelos directos es mas
variable. Esto se podria correlacionar con una
menor presencia relativa de las companias de bajo
coste en tales aeropuertos. Por ejemplo, en Bilbao
los vuelos directos solo presentan el 62 por 100 del
trafico total, con unaincidencia destacable de los
vuelos con parada intermedia en un aeropuerto
europeo. El papel del aeropuerto de Madrid (y en
menor medida el de Barcelona) como parada inter-
media solo tiene una influencia significativa en el
propio Bilbao, Santiago de Compostela, Asturias,
Santandery Jerez de la Frontera.

En definitiva, el turismo internacional con des-
tino a Espana esta principalmente asociado a los
vuelos directos que operan las companias aéreas
de bajo coste. Lasredes hub-and-spoke, centradas
en el trafico de conexion, que operan las antiguas
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companias de bandera como Iberia, parecen tener
un papel modesto en la canalizacion de los flujos
turisticos internacionales con destino a Espana.

VI. EL PAPEL DE LA POLITICA AEROPORTUARIA

AENA gestiona de forma centralizada 46 aero-
puertosy dos helipuertos en Espana, el aeropuerto
de Londres-Luton y los aeropuertos del nordeste
de Brasil. Esto explica que sea el operador aero-
portuario con mayor volumen de pasajeros del
mundo, y que sus cuentas anuales registren sus-
tanciosos beneficios. En 2019, el ano anterior a la
pandemia, los beneficios de AENA fueron de 1.400
millones de euros, mientras que en 2022 y 2023
tales beneficios fueron de 900 y 1.200 millones de
euros.

En este contexto, es importante destacar que
AENA fue parcialmente privatizada en el ano 2015,
manteniendo el Gobierno espanol el 51 por 100 de
las acciones. Como hemos visto anteriormente,
el gran crecimiento del turismo internacional con
destino a Espanaesuno delos factores principales
gue explica el elevado volumen de trafico que se
mueve en los aeropuertos gestionados por AENA.
Por otro lado, aunque AENA no publica las cuentas
financieras individuales por aeropuerto, es eviden-
te que gran parte de los beneficios que genera la
empresa se deben a los excedentes aportados por
los grandes aeropuertos turisticos. Dado que AENA
es una empresa parcialmente privatizada, tanto
sus planes de inversién como la actualizacion de
las tasas que cobra por la prestacion de servicios
aeronauticos esta sujeto aregulacion por parte de
la Comisién Nacional de los Mercados y la Compe-
tencia (CNMC).

Desde el punto de vista econdmico, los dos
grandes instrumentos con los que cuenta un ope-
rador aeroportuario para atraer trafico son las
inversiones en mejora y ampliacion de la capaci-
dad, y las tasas aeroportuarias que se cobran a
las aerolineas por operar en sus instalaciones. En
este sentido, podemos diferenciar entre las tasas
que se cobran por el uso de las terminales que
dependen del numero de personas que viajan en
el avion (tasas por pasajero) y las tasas que se co-
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GRAFICO 10
INVERSIONES EN LOS AEROPUERTOS GESTIONADOS POR AENA
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GRAFICO M
TASAS AEROPORTUARIAS EN PAISES EUROPEOS
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Notas: Tasas medias pagadas por vuelo. Las tasas han sido calculadas para unvuelo representativo operado con un Airbus A320, un factor de
ocupacion del 80 por 100 y una distancia de 1.500 km. Las tasas por pasajero son las relativas al uso de las terminales(suimporte depende del nimero
total de pasajeros enelavion), ylas tasas por asiento sonlas relativas al uso del sistema de pistas(suimporte depende del peso y tipo de avién).

Fuente: RDC aviation.
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bran poreluso del sistema de pistas que dependen
fundamentalmente del tamano del avidn (tasas por
asiento). Ademas de estos ingresos Illamados in-
gresos aeronauticos, una parte importante de los
ingresos de AENA hacen referencia a los ingresos
no aeronauticos por la explotacion de actividades
comerciales en el aeropuerto (aparcamiento de
coches, tiendas, restaurantes, etc.).

Los elevados beneficios de AENA le han permi-
tido sostener un importante y continuado esfuerzo
inversor que se han financiado exclusivamente con
los ingresos aeronauticos y no aeronauticos obte-
nidos de su propia actividad. Es decir, a diferencia
de otros modos de transporte como el tren o la
carretera, las inversiones en aeropuertos no han
requerido del uso de fondos publicos que se nutren
de impuestos generales. El grafico 10 muestra que
en el periodo 2004-2011 las inversiones superaron
en todos los anos los 1.000 millones de euros como
consecuencia de las ampliaciones de varios de los
aeropuertos de mayor tamano. En anos posterio-
res, lainversién se redujo a unas cifras que han ido
oscilando generalmente entre 500 y 1.000 millones
porque no habia restricciones de capacidad en los
principales aeropuertos. Para los proximos anos,
AENA prevé una nueva oleada de inversiones para
acomodar posibles aumentos de trafico, princi-
palmente de aumentos de trafico relacionados
con el turismo internacional. En esta linea, la
logica empresarial de AENA comporta promover
aumentos de trafico -ligados al turismo interna-
cional- porque ello le reporta beneficios. Y estos
elevados beneficios implican que las ampliaciones
de capacidad no se vean condicionados por res-
tricciones financieras. Si acaso, las ampliaciones
de capacidad se pueden ver condicionadas por su
impacto territorial y ambiental en las zonas proxi-
mas a la infraestructura.

Los elevados volumenes de trafico de la red de
aeropuertos que gestiona AENA le han permitido
a esta generar grandes beneficios, pese a que las
tasas aeroportuarias estan entre las mas bajas de
Europa. El grafico 11 aporta informacidn sobre las
tasas medias pagadas por vuelos en los paises de
mayor trafico aéreo en Europa. Espana es el pais con
las menores tasas por pasajero (relacionadas con
el uso de la terminal) y esta entre los paises con las
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menores tasas por asiento (relacionadas con el uso
de las pistas). Por tanto, los beneficios de AENA liga-
dos a los elevados volumenes de trafico proceden,
en gran medida, de los ingresos no aeronauticos. De
hecho, solo las tasas aeronauticas cobradas a las
aerolineas estan sujetasaregulacion. Es decir, es del
interés de AENA promover el aumento del trafico via
llegada de mas turistas internacionales porque ello
le permite obtener mas ingresos por las actividades
comerciales (no aeronauticas) que se desarrollan en
sus instalaciones. Por otro lado, si no hay un cambio
en el marco institucional, no es previsible que AENA
pueda aumentar las tasas por actividades aeronau-
ticas -en caso de que fuera de su interés-. Como
mencionabamos anteriormente, estas tasas estan
reguladas porque se trata de una empresa parcial-
mente privada. Y dado que los beneficios de AENA
son muy elevados, la CNMC presiona para reducir
aun mas las tasas, lo cual comportaria un estimulo
adicional al aumento del trafico. Solo en el caso de
que laregulaciénincluyera también alosingresos no
aeronauticos, cambiarian los incentivos de AENA al
aumento continuado del trafico.

Vil. EL PAPEL DE LAS EXTERNALIDADES
NEGATIVAS

El transporte aéreo esta asociado a externali-
dades positivas y negativas. Entre las positivas, se
puede mencionar la relacion directa entre trafico
aereo, crecimiento econdmico y generacion de
empleo. Sin embargo, el transporte aéreo también
genera varias externalidades negativas.

La aviacion representa alrededor del 3-6 por 100
de las emisiones globales de CO, (Lee et al., 2021).
Ademas, teniendo en cuenta el importante creci-
miento del trafico de los ultimos afios (con el breve
paréntesis provocado por la pandemia del COVID-19),
ha sido una de las fuentes de emisiones con mayores
incrementos relativos a su contribucion al cambio
climatico (Eurostat, 2022). En este sentido, el trans-
porte aéreo es el modo de transporte mas intensivo
en el consumo de energia, es decir, es el que genera
mas emisiones en términos de pasajero-km (Co-
misién Europea, 2019). De hecho, una proporcion
significativa de las emisiones relevantes para el
clima asociadas al turismo provienen del transporte,
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GRAFICO 12
NUMERO TOTAL DE VUELOS Y EMISIONES DE CO2 EN PAISES EUROPEOS SELECCIONADOS (2024)
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Fuente: Eurocontrol.
GRAFICO 13
RETRASO MEDIO POR VUELO EN MINUTOS EN AEROPUERTOS EUROPEOQOS SELECCIONADOS (2024)
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Fuente: Eurocontrol.
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sobre todo de la aviacion, que es responsable del 40
por 100 de las emisiones totales de CO, en el sector
turistico (World Tourism Organization & International
Transport Forum, 2019). Ademas, el transporte aéreo
esta asociado a otras externalidades incluyendo la
congestion aeroportuaria, especialmente en la tem-
porada de verano con la mayor afluencia de turistas
internacionales, y emisiones de ambito local inclu-
yendo, entre otras, el ¢xido de nitrégenoy el ruido.

El grafico 12 proporciona informacion sobre el
numero total de vuelos y el total de emisiones de
CO, para los paises europeos con mayor nimero
de vuelos. En primer lugar, es oportuno destacar
que Espafaes el paiseuropeo con el mayor nime-
ro de vuelos, por encima de paises como el Reino
Unido, Francia, Alemania o Italia, con mayor po-
blacion y renta per capita. Sin duda, los elevados
niveles de pasajero por habitante en Espana se
explican en gran medida por el turismo internacio-
nal. En estalinea, los datos de Eurocontrol hacen
ladiferenciacion entre Espanay Canarias debido a
que se encuentran en diferentes ambitos geogra-
ficos en términos del control del trafico aéreo. El
numero total de vuelos de Canarias es parecido al
de Portugal, Polonia, Suiza, Suecia o Bélgica, con
mayores niveles de poblacion y/o renta. Por otro
lado, solo en Espana en el ano 2024, el transporte
aereo genero6 23 millones de toneladas de CO,.

El grafico 13 aporta informacion de otra externa-
lidad ligada a la aviacion: la congestion en los prin-
cipales aeropuertos medida en términos de retraso
medio (en minutos) por vuelo. Los aeropuertos de
Madrid, Barcelonay Palma de Mallorca son el cuarto,
quintoy duodécimo aeropuerto con mas traficoenla
Union Europea, ilustrando también el gran volumen
de trafico aéreo en Espana. En el ano 2024, la ma-
yoria de los aeropuertos espafoles estaban menos
congestionados que lamedia europea, con la excep-
cién de Palma de Mallorca, Ibiza y Lanzarote. Cabe
sefalaraquique el buen comportamiento relativo de
los aeropuertos espanoles puede relacionarse con
elbuen clima(en comparacién al norte de Europa), el
factor principal que explica los retrasos, pero tam-
bién con las elevadasinversiones llevadas acabo por
AENA. En cualquier caso, aumentos de trafico sinin-
versiones en ampliacion de capacidad se traducirian
inevitablemente en aumentos de la congestion.

VALERIA BERNARDO ¢ XAVIER FAGEDA * KATRIN OESINGMANN

Si es evidente que la congestion esta ligada a la
relacion entre demanda y capacidad, la magnitud
de las emisiones (ya sean las que afectan al cam-
bio climatico o las de ambito local) también estan
inextricablemente unidas al volumen de trafico. En
efecto, las opciones tecnologicas disponibles para
reducir laintensidad de las emisiones(es decir, emi-
siones por pasajero-km)son actualmente limitadas.
Algunas tecnologias disruptivas potencialmente
aplicables todavia deben superar grandes obstacu-
los técnicos y economicos, lo que significa que no
son opciones viables para la aviacion comercial en
un futuro inmediato. Otra via para reducir la intensi-
dad de emisiones de las aeronaves en los proximos
anos es eluso de biocombustibles. Sin embargo, los
biocombustibles se enfrentan a retos importantes,
como costes elevados en comparacién con el com-
bustible tradicional, la falta de materias primas su-
ficientesylanecesidad de unaimportante inversion
de capital eninfraestructuras. Por tanto, el principal
cambio tecnologico del sector ha sido el desarrollo
de aviones con combustibles convencionales, pero
algomaslimpiosy silenciosos. Pese alas mejoras de
losaviones de nueva generacion, laaviacion seguira
siendo, al menos a medio-plazo, un sector asociado
aimportantes externalidades negativas.

Por otro lado, la discusion de la problematica
medioambiental también pone en duda las previsio-
nes de crecimiento del turismo internacional y del
trafico aéreo para los proximos anos. A nivel euro-
peo, se han puesto en marcha diversas medidas que
tienen por finalidad reducir lademanda de transpor-
te aéreo paraincidir en la reduccion de emisiones.
Entre estas medidas, podemos destacar que los
vuelos dentro del espacio econémico europeo estan
incluidos en el mercado de derechos de emisiones
(ETS, por sus siglas en inglés). EI ETS esta pro-
gresivamente haciéndose mas restrictivo, lo cual
esta conllevando aumentos de los precios de los
derechos de emision. Ademas, la Comisién Europa
ha promovido una legislacién que obliga al aumento
gradual en el uso de biocombustibles, mucho mas
caros que el combustible tradicional. Varios paises
europeos, como Alemania, Francia, Reino Unido,
Portugal, Suecia, Suiza o Noruega han implementa-
do tasas aeroportuarias ligadas a las emisiones, ya
sea del 0xido de nitrogeno o del ruido. Finalmente,
la Organizacion de Aviacion Civil Internacional ha
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promovido un esquema global de compensaciony
reduccion de carbono paralaaviacion internacional
(CORSIA) que seréa vinculante para la mayoria de los
vuelos internacionales (fuera del &mbito del ETS de
la UE) a partir de 2027. Este esquema requiere que
las compafias compensen sus emisiones mediante
lacompra de certificados de emision.

En definitiva, todas las medidas implementadas,
o de aplicacion en un futuro proximo, para reducir
las emisiones en el transporte aéreo implican un
aumento de los costes de las companias aéreas que
acabara traduciéndose en mayor o menor grado
en un aumento de los precios, y por tanto, en una
reduccién de la demanda. Es decir, si no hay un
debilitamiento del interés social y politico por las
cuestiones medioambientales, es previsible que
volar en los proximos anos sea mas caro. Segun sea
de relevante la elasticidad de la demanda al precio
del turismointernacional con destino a Espana, esto
podria tener cierta relevancia en la magnitud de los
flujos ligados a dicho turismo internacional.

Viil. CONCLUSIONES

En este articulo, hemos aportado informacion
gue muestra que el transporte aéreo esla principal
via de entrada de turistas con residencia fuera de
Espana, lo cual explicala fuerte interrelacion entre
la demanda ligada al turismo internacional y laaso-
ciada al transporte aéreo. Ademas, los flujos turis-
ticos son mayormente canalizados por aerolineas
de bajo coste en vuelos directos.

El gran crecimiento del turismo internacional
con destino a Espana solo ha sido posible por el
continuado esfuerzo inversor de AENA en los ae-
ropuertos que gestiona. Asuvez, lagran demanda
generada por el turismo internacional le ha permi-
tido extraer elevados beneficios que han permitido
financiar tales inversiones. La l6gica empresarial
de AENA comporta que tengaincentivos aaumen-
tar la capacidad de sus aeropuertos para sostener
aumentos de demanda via turismo internacional,
pues ello le permite extraer las rentas derivadas
de la explotacién de actividades comerciales en
sus instalaciones. Sin embargo, dadas las limi-
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tadas opciones tecnoldgicas en la aviacién, las
importantes externalidades negativas asociadas
altransporte aéreo pueden suponer un freno tanto
al crecimiento del sector turistico como de los ae-
ropuertos en Espanfa.

Hay dos relatos principales relativos al turismo
internacional. Unrelato pone laatencionenla parte
positiva del turismo como uno de los motores prin-
cipales del crecimiento economico y la generacion
de empleo. El otro relato se centra en la parte ne-
gativa, incluyendo la saturacion de los principales
puntos turisticos, lageneracion de empleo de bajos
salarios, la presion sobre los precios de la vivienda,
o elaumento de lacontaminacion, ruido y otras ex-
ternalidades negativas. Mientras que el objetivo de
este articulo no es entrar a fondo en este debate,
si es pertinente destacar las externalidades nega-
tivas ligadas al transporte aéreo en la medida que
los flujos de turismo internacional estan estrecha-
mente vinculados al mismo. Si el foco se poneenla
parte positiva del turismo, desde la perspectiva de
politica publica, tendria sentido reforzar la l6gica
empresarial al crecimiento de AENA. En cambio,
si el foco se pone en la parte negativa, no esta
tan claro que no deban implementarse medidas
para contener el crecimiento del trafico aéreo. Sin
entrar en donde deberia ponerse el foco, nuestro
analisis nos permite concluir que ambos relatos
son probablemente irreconciliables, al menos en
términos de los efectos medioambientales de la
aviacion. Mas turismo implica mas viajes en avion,
y mas viajes en aviacion conlleva efectos perjudi-
ciales para el medioambiente y para la poblacion
que reside cerca de los aeropuertos, dadas las
limitadas opciones tecnoldgicas del sector aéreo.
En cualquier caso, a nivel internacional, se estan
implementando medidas destinadas a contener el
crecimiento de la aviacion, lo cual podria acabar
conllevando un freno al crecimiento del sector tu-
ristico espanol, dado que tales medidas deberian
implicar un aumento de los costes de volar.

Por otro lado, es oportuno hacer mencién tam-
bién a las externalidades positivas del transporte
aéreo asociado a su estrecha vinculacion con el
turismo. Lallegada masiva de turistas internaciona-
les a Espana ha sido posible por la gran cantidad de
conexiones aéreas (a precios relativamente bajos)



que aportan las companfias aéreas de bajo coste
en los aeropuertos espanoles. Y tal cantidad de
conexiones aéreas a precios bajos solo es posible
precisamente porlademanda que generael turismo
internacional. Por tanto, los ciudadanos residentes
en Espana, especialmente aquellos que residen
cerca de los grandes aeropuertos turisticos, se
benefician de las conexiones aéreas de las com-
panias aéreas de bajo coste que ha posibilitado el
turismointernacional en sus desplazamientos fuera
de Espafna en avion. A esta externalidad positiva
ligada directamente con el turismo, es necesario
también mencionar en términos mas generales que
estd ampliamente documentadalarelacion positiva
entre trafico aéreo y crecimiento econémico. En
efecto, el trafico aéreo contribuye a la generacion
de puestos de trabajo relacionados directamente
con la operativa del aeropuerto y a la captacion de
actividades intensivas en conocimiento, asi como
la promocidén de, ademas del turismo, inversiones'y
comercio.

En suma, turismo internacional y transporte
aéreo estan estrechamente interrelacionados.
Desde la perspectiva de las politicas publicas, la
mayor o menor priorizacién de la légica empre-
sarial de AENA, o de las externalidades positivas
y negativas del transporte aéreo, determinara de
forma fundamental el futuro del turismo interna-
cional con destino a Espana.
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