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RESUMEN

Mediante la aplicacién del método conocido como Causal Chain Approach, se ha ana-
lizado la influencia en la llegada de turistas ingleses a la Costa Dorada y al conjunto de la
provincia de Tarragona ejercida por la existencia de una ruta de vuelos de bajo coste entre
los aeropuertos de East Midlands y Reus. Los resultados muestran que el incremento en la
probabilidad que los turistas hayan venido al destino escogido debido a la disponibilidad de
dichos vuelos es del 28,4%. Esta probabilidad aumenta en el caso de aquellos que estuvieron
alojados en un hotel de Salou (33,9%).
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Influence of low-cost flight routes on tourist destination choice
ABSTRACT

Influence exerted by low-cost flights availability between East Midlands and Reus
airports on English tourists’ decision to visit a coastal mature destination as Costa Dorada
(Northeastern Spain) has been analyzed by means of the Causal Chain Approach. The results
show the uplift in the probability of the visit created by the presence of the low-cost flights is
28.4%. Probability is higher in the case of those staying in a hotel in Salou (33.9%).

Key words: Causal Chain Approach, low-cost carriers, English tourists, mature tourist
destination, Costa Dorada (Tarragona).

1. INTRODUCCION

La actividad turistica constituye una pieza clave de la economia espafiola: representa
un 11% del PIB y un 11,8% de la poblacién ocupada (IET, 2013). La misma fuente indica
que en 2012 llegaron a Espafia 57,7 millones de turistas extranjeros, que gastaron 55,6 mil
millones de euros. La via de acceso de muchos de estos turistas es mediante los aeropuer-
tos, que en 2012 recibieron 63,1 millones de pasajeros internacionales, de los cuales un
58% viajaron en compaiiias de bajo coste. El trifico aéreo turistico en Espaifia habia sido
tradicionalmente operado por compaiifas charter. En el afio 2000, este tipo de compaiiias
copaban el 60% de los vuelos en el aeropuerto de Alicante y s6lo el 10% las de bajo coste,
mientras que en 2006 estas dltimas ya sumaban el 53% (Vera Rebollo e Ivars, 2009).

El modelo de negocio de las compaifiias de bajo coste ya ha sido abordado en la liter-
atura académica. Barrett (2004b) y Diaconu (2012) han analizado el caso de la compaiiia
irlandesa Ryanair, mientras que De Wit y Zuildberg (2012) han centrado su estudio en
los limites del crecimiento del modelo de las aerolineas de bajo coste. No cabe ninguna
duda que este tipo de compaififas han generado una mayor movilidad de pasajeros en las
dos ultimas décadas. Segtin algunos estudios ello es debido al hecho que ofrecen unas
tarifas mas econdmicas en comparacion con las compaiifas aéreas tradicionales (Williams,
2001; O’Connell y Williams, 2005; Ryan y Birks, 2005; Malighetti et al., 2009). Ello
puede no significar necesariamente, sin embargo, que el transporte aéreo de viajeros haya
incorporado nuevos grupos sociales con menor poder adquisitivo gracias a la aparicion
de compaiifas y rutas de bajo coste. Asi, segiin un estudio realizado por la Civil Aviation
Authority (2006) del Reino Unido, durante el periodo 1965-2005 el niimero de viajeros
en avion habia aumentado tanto entre los viajeros con ingresos altos como medios y
bajos. Ahora bien, destaca que el aumento mds importante, en el caso de los britdnicos, se
produjo entre aquellos que tenian ingresos medios y altos. Asi pues, se deben afadir otras
razones que justifican la mayor movilidad como son el deseo de viajar por parte de las
personas, la confianza empresarial y el crecimiento econémico generado durante los afios
90 del siglo XX y los primeros afios del siglo XXI (Mason y Alamdari, 2007).

Sean cuales sean los motivos y los resultados, desde el punto de vista de su modelo
de negocio se puede afirmar que entre las estrategias adoptadas por las compafiias de bajo
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coste que les permiten reducir los precios de los billetes se encuentra, en primer lugar,
el hecho de haber establecido las rutas entre aeropuertos secundarios o regionales, que
tienen tasas mds baratas (Francis et al 2003; Barret, 2004a; Warnock-Smith y Potter, 2005).
No obstante, en el caso de Espafia hay que destacar la importante presencia de vuelos
operados por compaifiias de bajo coste también en aeropuertos principales, ejemplos son
Barcelona o Madrid. En relacién al precio, hay que tener en cuenta, en segundo lugar, que
las compaiifas de bajo coste operan principalmente en rutas que unen destinos situados a
corta distancia (Francis et al., 2007). Por su parte O’Sullivan y Gunnigle (2009) indican,
en tercer lugar, que los empleados de companias aéreas de bajo coste acostumbran a tener
unas peores condiciones laborales, ejerciendo, en el caso concreto de Ryanair, practicas
contra los sindicatos e implementando estrategias destinadas a la supresion de los mismos.
Finalmente, no hay que olvidar (y es de especial importancia) que algunos gobiernos
regionales y locales, influenciados por el sector privado interesado en la presencia de
aerolineas de bajo coste en los aeropuertos regionales cercanos a destinos turisticos, han
adoptado politicas comerciales y econémicas, como pueden ser subvenciones, con el obje-
tivo de garantizar su presencia en dichos aeropuertos (Bel, 2009; Gdmir Orueta y Ramos
Pérez, 2011; Ramos Pérez et al., 2013). Este comportamiento parece 16gico ya que tradi-
cionalmente los aeropuertos han propiciado actividad econdmica en su drea de influencia
(Brueckner, 2003; Green, 2007). En este sentido, Vera Rebollo e Ivars (2009) analizaron
los impactos de las compaififas de bajo coste en Espafia en relacién a la generacion de
empleo, su contribucién a la economia local, el crecimiento urbanistico y el crecimiento
de la actividad turistica. Por su parte, el impacto neto debido a la presencia de una dnica
ruta de bajo coste en la economia local del sur de Italia podria ser de alrededor de 14,6
millones de euros al afio (Donzelli, 2010).

Las aerolineas de bajo coste han desempefado, en esta misma linea, un papel impor-
tante en la revitalizaciéon y modernizacién de algunos aeropuertos regionales, cosa que
les ha permitido aumentar notablemente el nimero de vuelos y de pasajeros, asi como
también ampliar su drea de influencia (Pantazis y Liefner, 2006). Rey e Inglada (2006)
consideran que son la razén principal para explicar el renacimiento de los aeropuertos
regionales espafioles. Sin embargo, segin Castillo-Manzano et al. (2011), el beneficio
econdémico generado en el aeropuerto no es equivalente al aumento de la llegada de los
turistas. Como consecuencia puede ser que este beneficio no sea suficiente para poder
ofrecer a las compafifas aéreas unas tasas de aeropuerto competitivas, ya sea para atraerlas
o bien para retenerlas. En este sentido, Gillen y Lall (2004) advierten tanto a los gestores
de los aeropuertos, como a los diferentes agentes publicos y privados de los territorios,
que deben ser conscientes que en un aeropuerto donde se haya establecido una compaiifa
de bajo coste y que tenga un papel dominante, el poder de negociacion serd menor. Este
riesgo queda demostrado por el potencial de estas compaififas de llevar a cabo de forma
répida su retirada de un aeropuerto (Bel, 2009). Més en general, tal y como indica Duval
(2013), hay que tener en cuenta tres amenazas relacionadas con la movilidad aérea. En
primer lugar, la regularizacién econdmica del transporte aéreo internacional de tipo com-
ercial; en segundo lugar, la relacién entre el modelo econdmico de las compaiifas aéreas
y la conectividad de los destinos. Finalmente, la relacién entre la movilidad aérea y las
politicas tendentes a mitigar el cambio climdtico de origen antrépico debido a la cada
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vez mayor concentracién de gases de efecto invernadero en la atmdsfera. El transporte,
incluido el aéreo, es una de las principales fuentes de emision de estos gases.

La principal demanda de las companias de bajo coste se corresponde con viajes de
ocio (Graham, 2006), aunque también se utilizan en viajes de negocios (Mason, 2005;
Williams y Balaz, 2009). As{ pues, el turismo parece ser una de las actividades econdmi-
cas que se estdn beneficiando del desarrollo de este tipo de transporte, con la apertura
de nuevos mercados turisticos (Bieger y Wittmer, 2006) y que explica, en gran parte,
el aumento del turismo internacional, tal y como han sefialado, entre otros, Martinez et
al. (2005), Bel (2009), Quintiliani (2009), Graham y Dennis (2010) o Donzelli (2010).
Castillo-Manzano et al. (2011) analizaron el punto de vista de diferentes agentes turisti-
cos (hoteles, restaurantes, agencias de viajes, alquiler de vehiculos y establecimientos de
ocio) en cinco destinos espafioles en relacion a la incidencia que las compafiias de bajo
coste tienen en el crecimiento y el desarrollo econdmico del destino en general, de la
actividad turistica en particular y dentro de esta actividad econdémica en el crecimiento
y el desarrollo del turismo de congresos, cultural y de sol y playa. Los resultados mue-
stran que este tipo de compaiifas son percibidas como ttiles en todos los casos salvo
para el crecimiento y el desarrollo del turismo de congresos y cuando sélo se tiene en
cuenta el punto de vista de las agencias de viaje. Los mismos autores indican que mas
del 60% de los establecimientos de ocio, hoteles y alquiler de coches y mads del 50% de
los restaurantes consultados en su estudio consideran que la administracién publica debe
favorecer la introduccién de este tipo de rutas con todos los medios a su disposicién. Sin
embargo, las agencias de viajes consideran que la aparicion de nuevas rutas debe ser un
proceso natural.

El perfil de los usuarios de las compaiifas de bajo coste también ha sido abordado
exhaustivamente en la literatura. A nivel internacional mencionar el trabajo de O’Connell
y Williams (2005) que compararon las caracteristicas de los pasajeros que desde dos
aeropuertos irlandeses (Cork y Shannon) volaron a diferentes destinos con una aerolinea
de bajo coste o bien con una de tradicional. Por su parte, Ryan y Birks (2005) analizaron
las caracteristicas de los pasajeros de los vuelos de bajo coste entre Australia y Nueva
Zelanda. En Espafia destacan los trabajos de Martinez-Garcia y Raya (2008), Martinez-
Garcia y Royo-Vela (2010) y Castillo-Manzano y Marchena-Gémez (2011). En el primero,
Martinez-Garcia y Raya (2008) analizan la duracién de la estancia de los viajeros que
utilizan las companias aéreas de bajo coste en el aeropuerto de Girona en relacién con las
caracteristicas sociodemogréficas (edad, sexo, nivel de educacién y nivel de ocupacion),
su nacionalidad, destino (ciudad o sol y playa), el principal motivo del viaje, tipo de aloja-
miento elegido, temporada y la forma como el viaje fue organizado. También son objeto
de estudio los pasajeros que llegaron al aeropuerto de Girona mediante este tipo de com-
panias por parte de Martinez-Garcia y Royo-Vela (2010). Finalmente, Castillo-Manzano y
Marchena-G6émez (2011) analizan las caracteristicas socioecondémicas de los pasajeros de
compaiiias de bajo coste en siete aeropuertos regionales espafoles y las causas principales
que influyeron en la eleccién de un vuelo de este tipo.

En la literatura sobre las compaiiias de bajo coste, ya sea como modelo de negocio, su
relacion con el desarrollo econdmico territorial o como motor turistico, no se ha estudiado
la influencia de la existencia de rutas de bajo coste en la decisién de los turistas de elegir
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un destino u otro. Esta es, sin embargo, una cuestién de suma importancia para la correcta
gestién de los destinos, tanto desde un punto de vista econdmico como social y turistico.
En este sentido, Cortés-Jiménez et al. (2014) evaluaron las externalidades positivas gene-
radas por la existencia de una ruta de vuelos de bajo coste operada por Ryanair entre el
aeropuerto de East Midlands en Inglaterra y el aeropuerto de Reus en Catalufia, mediante
la aplicacién del método conocido como Causal Chain Approach. Se trata de un método
probabilistico causal, desarrollado por Young et al. (2004, 2005 y 2007), por el cual es
posible estudiar si cuando una persona es expuesta a cierta informacién sobre un producto
ello puede tener un efecto en la decisién de consumir ese producto.

El método ha sido aplicado empiricamente en el campo del turismo por Fernandez
Young y Young (2008) en el contexto del turismo cinematografico, por Pratt et al. (2009)
en el caso de la evaluacion de la eficacia de las campafias de marketing turistico y Young
et al. (2010) centrado en el turismo cultural en las ciudades.

El objetivo principal del presente estudio es, como trabajo complementario al realizado
por Cortés-Jiménez et al. (2014), analizar la influencia que la disponibilidad de vuelos
de la ruta aérea de bajo coste entre los aeropuertos de East Midlands y Reus tuvo en la
toma de decisién de aquellos pasajeros en que su destino final fue la Costa Dorada y
el conjunto de la provincia de Tarragona, principal drea de influencia del aeropuerto de
Reus. Asi mismo, también se analizardn las principales caracteristicas sociodemogréficas
de la muestra.

Una vez introducido y contextualizado el tema, el resto del articulo estd organizado de
la siguiente manera. En el segundo apartado se da informacién sobre los datos utilizados
asi como también se explica la metodologia. En el tercer apartado se presentan las prin-
cipales caracteristicas de las regiones donde se hallan los aeropuertos de origen y destino
(East Midlands y Reus, respectivamente) que justifican la relevancia del estudio de caso.
En el cuarto apartado se exponen y analizan los resultados obtenidos. Finalmente en el
quinto apartado se desarrollan las conclusiones, seguidas de las referencias.

2. DATOS Y METODOLOGIA

El estudio estd basado en una encuesta realizada a 445 pasajeros ingleses de 19 vue-
los operados por Ryanair desde el aeropuerto de Reus con destino al aeropuerto de East
Midlands. Los pasajeros fueron entrevistados en la sala de embarque, inmediatamente
antes de tomar el vuelo hacia su residencia habitual. El periodo de estudio fue entre los
dias 15 de mayo y 14 de agosto de 2010. El cuestionario constaba de 31 preguntas, de
las cuales 6 de respuesta si 0 no, 15 con un abanico de respuestas posibles, 3 preguntas
abiertas, 5 preguntas con respuesta numérica y 2 preguntas tipo Likert. Estas dltimas son
la clave de la investigacion ya que permiten analizar como la disponibilidad de un vuelo
de bajo coste influye en la toma de decisién de un turista en el momento de escoger un
determinado destino donde realizar las vacaciones. El resto de preguntas eran de caracter
sociodemografico, incluyendo el propésito del viaje, lugar y duracién de la estancia, tipo
de alojamiento, etc.

Para el andlisis que se ha llevado a cabo no se han tenido en cuenta las encuestas de
aquellos pasajeros que no respondieron a las dos preguntas causales (18 y 19 en el cue-
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stionario) y/o que indicaron que su estancia no se realiz6 en la provincia de Tarragona
y/o que manifestaron que vinieron por negocios o estudios y/o que no realizaron el viaje
hacia el aeropuerto de Reus desde el aeropuerto de East Midlands. En este tltimo caso
cabe destacar la presencia de numerosos pasajeros que volaron desde el aeropuerto de
Birmingham. En consecuencia, la muestra final ha quedado reducida a 338 pasajeros.

Mediante el Causal Chain Approach (Young et al., 2004, 2005 y 2007), es posible
analizar la influencia en la toma de decisién sobre el consumo de un determinado pro-
ducto por parte de alguien que ha estado expuesto a informacién sobre dicho producto.
En nuestro caso se trata de analizar la influencia que una circunstancia, como es el hecho
que exista una ruta de vuelos de bajo coste entre dos aeropuertos, ejerce en la toma de
decision de los turistas de viajar hasta un determinado destino. Complementariamente,
nos interesa analizar si los turistas escogen viajar a Reus y visitar un destino turistico de
la costa tarraconense debido a la existencia de la ruta de bajo coste o hubiesen visitado el
mismo destino por otras vias.

De acuerdo con Cortés-Jiménez et al. (2014), la existencia de una ruta con vuelos de
bajo coste no garantiza que un determinado territorio sea escogido como destino vaca-
cional. Por otro lado, puede que la existencia de la ruta de bajo coste no sea necesaria
para desplazarse hasta ese destino en el caso que haya formas alternativas disponibles
para viajar hasta alli y/o si los pasajeros estdn dispuestos a pagar tarifas mds elevadas.
No obstante, los mismos autores demuestran, por medio de la aplicacién del método
probabilistico causal, que la existencia de una ruta de bajo coste aumenta la probabili-
dad de visitar un destino, ya que aflade otra manera de llegar hasta él. Este aumento se
define como la diferencia entre la probabilidad que un visitante potencial llegue a un
destino debido a la disponibilidad de un vuelo de bajo coste y la probabilidad que la
visita se hubiera llevado a cabo de todos modos, aunque la ruta de vuelos de bajo coste
no hubiera existido.

Las dos preguntas clave de la encuesta, que permitieron calcular el aumento en la
probabilidad de la visita (Ap;) de cada individuo de la muestra debido al hecho que la ruta
de vuelos de bajo coste desde el aeropuerto de East Midlands al aeropuerto de Reus estd
disponible, se definieron de la siguiente manera (ecuacion 1):

Pregunta 18: en una escala de 0 a 10, ;como de cierto es que has escogido la destina-
cién debido a la disponibilidad de vuelos de bajo coste hasta Reus? Siendo 0 nada cierto
y 10 totalmente cierto.

Pregunta 19: en una escala de 0 a 10, ;como de cierto es que hubieras escogido la
misma destinacién incluso si los vuelos de bajo coste hasta Reus no hubieran estado
disponibles? Siendo 0 nada cierto y 10 totalmente cierto.

La primera de estas dos preguntas estd diseilada para obtener la probabilidad de que la
visita a un destino sea debida a la existencia de los vuelos de bajo coste (ki en la ecuacién
1). Por su parte, la segunda pregunta se refiere a la probabilidad de que sin los vuelos de
bajo coste el visitante hubiera ido a ese mismo destino de todos modos (1-ci). Entonces,
ci es la probabilidad de que sin la disponibilidad de los vuelos de bajo coste no se hubiese
producido la visita.

Api=ci * ki (1)
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Los extremos de la gama de respuestas son, por un lado, aquellos visitantes que mani-
fiestan que la disponibilidad de los vuelos de bajo coste no ha tenido influencia alguna en la
toma de decision y que hubieran visitado el destino de todos modos (valores de k y ¢ igual
a 0) y, por otro lado, los visitantes que manifiestan que la seleccion de la destinacién es
debida totalmente a la existencia de la ruta de vuelos de bajo coste y que no hubiesen elegido
el destino en caso de no haber estado disponible la ruta (valores de k y ¢ igual a 1?). En el
primer grupo, la disponibilidad de vuelos de bajo coste no influye en que la visita sea mas
probable, mientras que en el segundo grupo la disponibilidad de los vuelos de bajo coste hace
elevar la probabilidad que se realice la visita al destino hasta 1. En resumen, Ap; (ecuacién
1) es el porcentaje o fraccion de la visita a un destino turistico por parte de un determinado
individuo que es atribuible a la disponibilidad de los vuelos de bajo coste. Esto permite medir
la contribucién del total de los pasajeros de los vuelos de bajo coste (Ap en la ecuacion 2),
en base a la suma de las fracciones individuales. Una aproximacién mucho mds precisa que
hacer una clasificacién binaria donde se perderian las contribuciones individuales.

Ap = SN (ci * ki) / N )
3. RELEVANCIA DEL CASO DE ESTUDIO

La Costa Dorada, en la provincia de Tarragona, es uno de los destinos turisticos de litoral
mas importantes de Catalufia. Se trata de un destino maduro que en el afio 2010 acogié a
mas de 1,3 millones de turistas internacionales, el 10,1% del total de Cataluna (DGT, 2011).
Esta actividad turistica representé el 12,8% del PIB, mds de 1,5 puntos por encima del
promedio cataldn (Duro et al., 2012). La zona goza de un clima templado, playas de arena
fina y aguas cristalinas y dispone de mds de 120 mil plazas en establecimientos turisticos
regulados. La localidad de Salou es el principal destino y mas conocido de la zona. Salou,
Cambrils y Vila-seca conforman la denominada Costa Dorada central. Salou se encuentra
a 10y a 100 km al suroeste de las ciudades de Tarragona y de Barcelona, respectivamente.
Hay que destacar la presencia del parque tematico Port Aventura, situado en los términos
municipales de Salou y Vila-seca, que entrd en funcionamiento el afio 1995. Estd entre los
tres mayores parques temdticos de Europa y en 2007 super6 los 4 millones de visitantes
(Anton Clavé, 2010). Otro destino turistico relevante de la provincia de Tarragona es Terres
de I’Ebre. En 2010 Ia actividad turistica en esta zona represent6 el 8,6% del PIB (Duro et
al., 2012) y acogi6 a un 0,7% de los turistas internaciones llegados a Cataluiia (DGT, 2011).

En su conjunto, el territorio estd bien conectado con la frontera francesa y con las otras
regiones del mediterrdneo espafiol a través de la autopista AP-7, asi como también lo esta
con el noroeste y el centro (Madrid) peninsular por la autopista AP-2 y el tren de alta
velocidad. Estas son las principales vias para la llegada de turistas nacionales e internacio-
nales. Sin embargo, el transporte aéreo se ha convertido en una via nada despreciable para
la llegada de turistas, especialmente procedentes de paises mds alejados, ya sea a través
del aeropuerto de Barcelona o, principalmente, del aeropuerto de Reus, situado a escasos
15 minutos en coche de Salou.

2 Parael cdlculo la escala de valores posibles es de 0 a 1.
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El aeropuerto de Reus es uno de los aeropuertos regionales espafioles que se ha visto
beneficiado por la eclosion de las compaiifas de bajo coste. El niimero de pasajeros ha ido
aumentando afio tras afo hasta 2009. En el afio 1997 se super6 por primera vez la cifra de
medio millén de pasajeros, mientras que en 2001 no llegaba a tres cuartos de millén. El
millén de pasajeros se alcanzé en 2004 y en 2009 se superaron los 1,7 millones, un 33,5%
mas que en el afio 2008 (AENA, 2010). Sin embargo, un importante descenso tuvo lugar
en 2010, reduciéndose los pasajeros hasta poco mas de 1,4 millones y disminuyendo por
debajo de esta cifra en 2011 (AENA, 2011 y 2012).

La compafia irlandesa de bajo coste Ryanair es la principal empresa que opera en
el aeropuerto de Reus. Durante la primavera y el verano del afio 2010 (momento en que
se llevé a cabo la encuesta), el aecropuerto de Reus estaba conectado con 28 destinos de
10 paises diferentes. Este nimero se redujo a 9 destinos durante el invierno, por lo que
presenta una marcada estacionalidad. En verano de 2013 el niimero de rutas era de 19,
pertenecientes a 8§ paises distintos.

El Reino Unido es el principal mercado emisor de visitantes en Espafia y mas del 80%
de los vuelos procedentes de ese pais en el afio 2012 fueron operados por compaiiias de
bajo coste (IET, 2013), un valor superior al de otros paises (por ejemplo, un 64,6% en el
caso de Alemania o 63,3% en Italia). Aunque en Catalufia el principal flujo de visitantes
proviene de Francia (DGT, 2011), la Costa Dorada y la provincia de Tarragona en general
ha sido tradicionalmente un importante destino turistico para el mercado inglés, jugando
un papel destacado el aeropuerto de Reus, primero con vuelos charter y actualmente, tal
y como ya se ha comentado, con las compaiiias de bajo coste.

Una de las rutas disponibles desde Reus, tanto en 2010 como en 2013, es la que conecta
con el aeropuerto de East Midlands. Este aeropuerto se encuentra situado en la region inglesa
del mismo nombre que cuenta con casi 5 millones de habitantes. Las tres principales ciuda-
des de la zona son Nottingham, Leicester y Derby. Desde el aeropuerto de East Midlands
la compafifa Ryanair operaba en 2010 hacia 34 destinos. 12 de ellos se pueden considerar
de sol y playa en Espafia: Alicante, Fuerteventura, Girona, Gran Canaria, Ibiza, Lanzarote,
Malaga, Murcia, Palma de Mallorca, Reus, Tenerife y Valencia. En 2013 se sumaron Alme-
ria, Barcelona y Menorca. Davison y Ryley (2010) llevaron a cabo un andlisis sobre las
preferencias de los destinos turisticos por parte de los usuarios de compaiiias aéreas de bajo
coste en el aeropuerto de East Midlands. El estudio constata un elevado aumento del nimero
de pasajeros que volaron hacia Espafa. En el afio 1997 no llegaban a 20 mil, mientras que
en 2007 viajaron a Espaiia desde el aeropuerto de East Midlands mds de 35 mil pasajeros.

Por dltimo, indicar que, como también ha ocurrido en otros lugares, la administracién
autondmica catalana, las administraciones locales y los agentes econdmicos privados de
la Costa Dorada han proporcionado ayudas econdémicas a Ryanair en los dltimos afios
con el fin de incrementar y consolidar la actividad de la compafifa en el aeropuerto de
Reus. Entre 1996 y 2010 las ayudas publicas para esta compaiiia en el aeropuerto de Reus
alcanzaron la cifra de 13 millones de euros (Ramos Pérez et al., 2013). El dltimo acuerdo
se suscribi6 a finales del afio 2011. Ryanair tenia que traer al aeropuerto de Reus 500 mil
pasajeros en 2012, alcanzando los 900 mil en 2016. Por su parte, la compaiiia recibiria
3,5 millones de euros al afio, garantizados por el Gobierno de la Generalitat de Catalufia
y por diferentes instituciones del territorio.
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4. RESULTADOS

A continuacién se muestran los resultados de aplicar el Causal Chain Approach a la
muestra compuesta por un total de 338 elementos, asi como también los resultados obteni-
dos en diferentes segmentos de la misma. Previamente, se presenta una descripcion general
de la muestra en relacion a los rasgos principales de los encuestados.

4.1. Caracteristicas principales de la muestra

La primera caracteristica a destacar es que a pesar de que la mayoria de los pasajeros
encuestados indicaron que su residencia habitual se encuentra en East Midlands, regién
donde estd localizado el aeropuerto de origen, sélo representan poco mas de la mitad de
la muestra (55%). Los turistas procedentes del norte y del oeste de Inglaterra equivalen
aun 20,4% y un 14,2%, respectivamente, mientras que un 10,4% son del resto del pafs.

La distribucion por género estd bastante equilibrada, las mujeres representan un 51,8%
y los hombres un 48,2%. El promedio de edad es de 42,7 afios, siendo ligeramente supe-
rior el de los hombres (44 afios) que el de las mujeres (41,5 afios). La tabla 1 muestra la
distribucion de la muestra por segmentos de edad. La mayor representacion se encuentra
en aquellos que tienen entre 45 y 54 afios con mds de una cuarta parte del total, aunque
con un valor muy similar a los que se encuentran en el segmento inmediatamente anterior

Tabla 1
DISTRIBUCION POR UMBRALES DE EDAD
Edad Distribucion Edad Distribucion
< 25 afios 10,7% 45-54 afios 26,6%
25-34 afios 17,8% 55-64 afios 13,3%
35-44 afos 25,7% > 64 afios 5,9%
Tabla 2
DISTRIBUCION DE ACUERDO CON LA ESTRUCTURA DEL GRUPO
Estructura del grupo
Familia con nifios (<13 afios) 41,1%
Familia con nifios (13-17 afios) 8,6%
Familia con niflos (>17 afios) 1,8%
Familiares adultos (<35 afios) 6,5%
Familiares adultos (>35 afios) 24.,0%
Amigos adultos (<26 afios) 5,9%
Amigos adultos (26-35 afios) 3.2%
Amigos adultos (=36 afios) 5.3%
Adulto solo 3,6%
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(35-44 afios). Es decir, mds de la mitad de los pasajeros encuestados tienen entre 35 y 54
afios. Por su parte, los umbrales de edad con una menor presencia se encuentran en los
extremos, tanto los menores de 25 afios (10,7%) como, especialmente, los mayores de 64
afios (5,9%).

En relacién al tamaiio del grupo y teniendo en cuenta Gnicamente los adultos que lo
forman, un 8% respondieron que iban solos, un 9,8% con otras dos personas y un 17,7%
formaban un grupo de mas de tres adultos. Asi pues, casi dos tercios de los encuestados
(64,5%) manifestaron que iban acompanados de otra persona adulta. Por su parte, la tabla
2 muestra la distribucion teniendo en cuenta la estructura del grupo. Como se puede obser-
var, destacan claramente los grupos formados por familias con nifios menores de 13 afios
con mds del 40% de la muestra, seguida ya a bastante distancia por aquellos grupos de
familiares adultos mayores de 35 afios (24%). Ninguna de las otras estructuras de grupo
establecidas supera el 10% del total de la muestra.

La gran mayoria de los encuestados (85,2%) organizaron el viaje por su cuenta y sélo
un 14,8% reservaron un paquete turistico a través de una agencia de viajes. Decidieron
hacer el viaje, de promedio, con 83 dias de antelacién al inicio del mismo. No se han
encontrando diferencias significativas entre aquellos que lo organizaron por si mismo y
los que lo hicieron por agencia de viajes.

Salou es el destino por excelencia (Tabla 3) de los turistas ingleses, en el marco de la
Costa Dorada y el conjunto de la provincia de Tarragona, que utilizaron la ruta de vuelos
de bajo coste entre el aeropuerto de East Midlands y el de Reus. Casi dos terceras partes
del total estuvieron alojados en Salou. En cambio los porcentajes son muy bajos tanto en
Cambrils como en La Pineda (municipio de Vila-seca). Hay que destacar que casi una
cuarta parte del total de encuestados se distribuyé por el resto de la provincia de Tarra-
gona. Un porcentaje elevado que indica que el drea de influencia del aeropuerto de Reus
no se circunscribe unicamente a la Costa Dorada central. En la misma tabla 3 también
aparece la informacidn referida al tipo de alojamiento. Un 60,9% se alojaron en hoteles,
seguidos ya muy de lejos por aquellos que lo hicieron en casas de amigos o familiares y
en apartamentos alquilados con 11,8% y 11,2%, respectivamente.

Si se relacionan la localidad de la estancia con el tipo de alojamiento se observan dife-
rencias significativas. Mientras que el predominio del alojamiento en hoteles se acentia en
aquellos turistas que estuvieron en Salou (83,6%), cae hasta un 6,4% en aquellos que lo
hicieron en el resto de la provincia de Tarragona. En este segundo grupo casi la mitad de
ellos (47,4%) se alojaron ya sea en casa de amigos, de familiares o bien en un alojamiento
de su propiedad. Un valor muy superior al del conjunto de la muestra (17,7%) y mds atin
si sélo se tienen en cuenta los que fueron a Salou (6,1%).

También hay diferencias importantes si se compara el tipo de alojamiento con la edad
y la estructura del grupo. Asi pues, el promedio de edad de los que escogieron alojarse
en un camping es de 36,3 afios, aumenta hasta 42,3 entre los que estuvieron acomodados
en un hotel (valor similar al promedio de toda la muestra), alcanzando los 47,2 afios si se
alojaron en viviendas propias, de amigos o de familiares. En el primer grupo los menores
de 25 afios s6lo representan un 3,3% del total. En el segundo grupo casi un 30% tiene entre
35 y 44 afios, el mismo segmento de edad que predomina en el tercer grupo pero de una
manera mas destacada (41,7%). Por lo que respecta a la estructura del grupo, casi la mitad
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de los que se alojaron en hoteles eran familias con nifios menores de 13 afios, cifra que
se supera en el caso de aquellos turistas que estuvieron alojados en camping (58,3%). Por
su parte, mds de un tercera parte de los que estuvieron en alojamiento propio o de amigos
y familiares, estaban formados por familiares adultos mayores de 35 afios.

Tabla 3
LOCALIDAD DE LA ESTANCIA Y TIPO DE ALOJAMIENTO
Localidad de la estancia Tipo de alojamiento

Salou 63,0% | Hotel 60,9%
Cambrils 6,2% Camping 7,1%
La Pineda 5,0% Apartamento alquilado 11,2%
Tarragona ciudad 2,7% Alojamiento amigos/familiares 11,8%
Resto provincia de Tarragona 23,1% | Alojamiento propio 5,9%

Otros 3,1%

El nimero de pernoctaciones en el destino fue de 8,5 de promedio. Mds de un 55%
indicaron que pasaron 7 noches, seguidos de aquellos que estuvieron 14 noches (13,9%).
Estos resultados se explican por el hecho que la frecuencia de vuelos entre los aeropuertos
de East Midlans y Reus era de 2 por semana. Teniendo en cuenta el tipo de alojamiento,
estuvieron 11,6 noches aquellos pasajeros que se alojaron en camping, 10,6 noches los
alojados en viviendas propias, de familiares y amigos y 7,6 noches los alojados en hoteles.
No se observan diferencias significativas en el nimero de pernoctaciones si se relacionan
con los segmentos de edad.

Una secuencia interesante de preguntas en la muestra era, en primer lugar, saber si
aquella era la primera visita al destino turistico seleccionado. En caso que la respuesta
fuera negativa, a continuacién se preguntaba si ya habfan utilizado con anterioridad
el aeropuerto de Reus para realizar el desplazamiento. Finalmente, si la respuesta a la
segunda pregunta era afirmativa, se preguntaba por el nimero de veces que lo habian
utilizado (Figura 1 - arriba). A la primera pregunta un 57,7% respondieron que no era la
primea vez y de estos la gran mayoria (85,6%) dijeron que ya habian utilizado anterior-
mente el aeropuerto de Reus como punto de llegada al territorio donde se encuentra su
destino turistico. Un total de 7 veces de promedio. Estos resultados indican, por un lado,
que el aeropuerto de Reus ha sido utilizado tradicionalmente para los desplazamientos de
los turista ingleses que escogen pasar sus vacaciones en la Costa Dorada y en el conjunto
de la provincia de Tarragona, a pesar que el vuelo de Ryanair que une los aeropuertos
de East Midlands y Reus entr6 en funcionamiento el afio 2009. Y por otro lado, también
indica que el destino recibe una importante cantidad de turistas nuevos que podrian con-
vertirse en repetidores.

Por su parte, en la misma figura 1 (debajo) se encuentran los resultados a esta misma
secuencia de preguntas, pero segmentando la muestra: pasajeros que estuvieron en Salou,
en el resto de la provincia de Tarragona, alojados en un hotel y alojados en viviendas
particulares (propias, de amigos o de familiares). Mas de un 80% de los encuestados que
se alojaron en una vivienda particular habian estado ya con anterioridad en el destino. De
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Figura 1
PRIMERA VISITA AL DESTINO Y UTILIZACON PREVIA DEL
AEROPUERTO DE REUS: CONJUNTO DE LA MUESTRA (ARRIBA) Y
CUATRO SEGMENTOS SELECCIONADOS (DEBAJO)
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éstos, la gran mayoria ya habian viajado en avion hasta el aeropuerto de Reus como medio
de transporte, 13 veces de promedio. En el otro extremo se encuentran los pasajeros con
destino a Salou y aquellos que se alojaron en un hotel. En este segundo caso poco més de
la mitad ya habian estado en el destino y aunque la gran mayoria de ellos también viaja-
ron anteriormente a través del aeropuerto de Reus, el valor promedio sélo es de 4 veces.

En la tabla 4 se muestra la distribucién de las respuestas a la pregunta sobre cudl fue
la razén principal para escoger el aeropuerto de Reus como punto de llegada al territorio
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donde se encuentra el destino turistico. Se puede observar una polarizacién de dos de
las posibles respuestas. En primer lugar, con el 47,9% del total, se hallan aquellos que
manifestaron que el motivo principal fue la corta distancia entre el aeropuerto de Reus
y el destino escogido. Por su parte, un nada despreciable 39,1% dijeron que la causa
principal fue el precio del vuelo entre los aeropuertos de East Midlands y Reus. Esta
pregunta puede ser clave a la hora de diferenciar entre aquellos turistas que podrian
ser considerados leales al destino y aquellos que podrian ser considerados turistas de
vuelos de bajo coste.

Tabla 4
DISTRIBUCION TENIENDO EN CUENTA LA RAZON PRINCIPAL DE
HABER VOLADA HASTA EL AEROPUERTO DE REUS

Razén principal Raz6n principal
Distancia aeropuerto - destino 47,9% Precio del vuelo 39,1%
Informacién agencia de viajes 1,5% Informacién amigos/familiares 3.8%
Acceso a medio de transporte 4,7% Otras 3,0%

La respuesta a la misma pregunta, pero referida a ocho segmentos seleccionados
de la muestra, aparece reflejada en la figura 2. En todos los casos la suma de los que
respondieron o bien que era la distancia del aeropuerto hasta el destino o bien el precio
econdémico del vuelo representan mas del 75% del total. En seis de los segmentos (aloja-
dos en hoteles, alojados en viviendas particulares, localizados en Salou, familias con hijos
menores de 13 afios, familiares adultos de mas de 35 afios o que no era la primera vez que
iban al destino) la principal razén fue, como para el conjunto de la muestra, la distancia
desde el aeropuerto. Destacan aquellos en que la estructura del grupo estaba conformada
por familiares adultos de mads de 35 afios con un 56,8%. Por su parte, el segmento que
respondieron en menor cantidad a la opcién de la distancia fue el de los que estuvieron
en el resto de la provincia de Tarragona con un 39,7%, mismo porcentaje de los que
respondieron que la razon principal fue el precio de los vuelos. A esta segunda pregunta,
el mayor nimero de respuestas fue la del grupo que dijeron que era la primera vez que
visitaban el destino (42%). Por su parte, los que afirmaron en menor medida que la razén
principal era el precio de los vuelos fueron los que estuvieron en alojamiento propio, de
amigos o de familiares (26,7%).

Finalmente, a tenor del andlisis de las principales caracteristicas sociodemograficas de
la muestra, podemos afirmar que el perfil mayoritario de los turistas ingleses que escogie-
ron el vuelo de bajo coste entre los aeropuertos de East Midlands y Reus para luego des-
plazarse hasta el destino turistico escogido en la provincia de Tarragona, principalmente
la Costa Dorada, era el de un turista que estuvo en Salou alojado en un hotel (52,7% de
la muestra). Ahora bien, si afiadimos mds informacién, dentro de la importante diversidad,
mds acentuada cuantas mds caracteristicas sean tenidas en cuenta, un perfil a destacar
es el del turista que estuvo en Salou, alojado en un hotel, mayor de 34 afios, formando
una familia con nifios menores de 13 afios y que escogieron volar hasta Reus porque el
aeropuerto estd cerca de Salou. Este perfil representa un 10,4% del total de la muestra.
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Figura 2
RAZON PRINCIPAL DE HABER VOLADO
HASTA EL AEROPUERTO DE REUS
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afios. g) la vez en el destino. h) No la vez en el destino

4.2. Resultados del Causal Chain Approach
4.2.1. Resultados del conjunto de la muestra

Un 29,3% de los encuestados respondieron (pregunta 18) que era absolutamente cierto
que habian ido al destino debido a la disponibilidad de la ruta de vuelos de bajo coste entre
los aeropuertos de East Midlands y Reus, mientras que sélo un 6,5% dijeron que el hecho
de que existiese la ruta no habia influido de ninguna manera en la decision. En relacion a
la pregunta 19, un 19,5% respondieron que hubieran ido de todos modos al destino aunque
la ruta no hubiera estado disponible. En cambio sé6lo un 3,5% dijeron que no hubieran ido
de ningtin modo al destino escogido en caso que la ruta no hubiera estado disponible. El
valor promedio es de 8,1 a la pregunta 18 y 7,3 a la pregunta 19.

La figura 3 muestra la distribucion de las respuestas a la pregunta 18 (arriba) y 19
(debajo) de la encuesta. Como se puede observar, la respuesta mds repetida a la pregunta
18 fue precisamente 10, seguida ya de lejos por aquellos que respondieron 7 (17,2%). En
cambio, en el caso de la pregunta 19 el mayor nimero de respuestas fue 5 (20,1%). Si se
compara la presencia de respuestas con valores mayores a 5 (pregunta 18: la influencia
de la ruta fue importante; pregunta 19: era bastante cierto que hubieran ido igualmente al
destino aunque la ruta no hubiera estado disponible), se aprecia una mayor concentracién
en el primer caso con un 74,3%, por un 59,8% del segundo.
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Figura 3
DISTRIBUCION DE LAS RESPUESTAS A LAS PREGUNTAS 18 (ARRIBA) Y
19 (DEBAJO)
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No obstante, el objetivo es analizar la contribucién de la ruta de vuelos de bajo coste
mediante la combinacién de las respuestas a ambas preguntas. Asi pues, Unicamente 9 de
los 338 pasajeros encuestados pueden ser considerados estrictamente «turistas de vuelos
de bajo coste». Es decir, era absolutamente cierto que habian ido al destino debido a la
disponibilidad de la ruta de vuelos de bajo coste (p18 = 10) y que no hubieran ido al
destino de no ser por la disponibilidad de la ruta (p19 = 0). Valores de k y de c igual a 1.
Por su parte, 12 pasajeros pueden ser considerados «turistas leales al destino». Dijeron que
el hecho de que existiese la ruta no habia influenciado de ninguna manera en la toma de
decision de ir al destino (p18 = 0) y que hubieran ido de todos modos al destino aunque la
ruta no hubiera estado disponible (p19 = 10). Valores de k y de c igual a 0. Estos grupos

0
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s6lo representan un 2,7% y un 3,6% de la muestra, respectivamente. El perfil de los «turis-
tas de vuelos de bajo coste» es el de un grupo formado por dos adultos que forman una
familia con nifios menores de 13 afos, que no estuvieron alojados ni en casa propia ni en
la de familiares o amigos y que la razén principal en la toma de decision fue el precio del
vuelo. Por su parte, el perfil de los «turistas leales al destino» es el de un grupo formado
por dos adultos que no era la primera vez que visitaban el destino, que no se alojaron en
hoteles y que la raz6n principal en la toma de decision fue la distancia entre el aeropuerto
y el destino. La combinacién de respuestas mds repetida (25 pasajeros — 7,4% del total)
fue 10 a la pregunta 18 y 5 a la pregunta 19.

Los resultados basados en la combinacién de respuestas a las dos preguntas plantea-
das se muestran en la figura 4 (contribucién individual) y en la tabla 5 (conjunto de la
muestra). El valor de k alcanza el 71% (Tabla 5), cosa que indica que la ruta de vuelos
de bajo coste entre los aeropuertos de East Midlands y Reus tiene una influencia notable
en la decision de los turistas de pasar sus vacaciones en la Costa Dorada y el conjunto de
la provincia de Tarragona. No obstante, también es destacable la probabilidad que esos
mismos turistas hubieran visitado el destino de todos modos aunque la ruta no hubiera
estado disponible (1-c). En este caso la probabilidad es del 63,3%. Es decir, hubieran ido
al destino por otros medios, como pueden ser vuelos charter hasta el aeropuerto de Reus
o vuelos a otros aeropuertos para luego desplazarse mediante transporte terrestre hasta el
destino turistico escogido.

Figura 4
DISTRIBUCION DE LA FRACCION INDIVIDUAL DE LA ATRACCION
EJERCIDA POR PARTE DE LA RUTA DE VUELOS DE BAJO COSTE (Ap:)
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Tabla 5
ATRACCION EJERCIDA POR PARTE DE LA RUTA DE VUELOS DE BAJO
COSTE EN EL CONJUNTO DE LA MUESTRA

Atributos Resultados
Observaciones (N) 338
k 0,710
1-c 0,633
Ap (c * k) 0,284

Por su parte, un 28,4% de los pasajeros (valor obtenido de las contribuciones individua-
les) escogieron el destino debido a la disponibilidad del vuelo de bajo coste. Es decir, casi
tres de cada diez turistas que escogieron como destino la Costa Dorada y el conjunto de la
provincia de Tarragona, asi como los ingresos generados, se pueden atribuir a la presencia
de la ruta de vuelos de bajo coste entre los aecropuertos de East Midlands y Reus. Si, como
se ha mencionado anteriormente, s6lo un 2,7% pueden ser considerados «turistas de vuelos
de bajo coste» (tltimos nueve casos de la figura 4), el restante 25,7% de incremento de la
probabilidad es debido a la suma de las fracciones individuales.

Finalmente, si la probabilidad que los turistas hubieran visitado el destino de todos
modos aunque la ruta no hubiera estado disponible (1-c) es del 63,3%, la probabilidad
debida a la presencia de la ruta de vuelos de bajo coste podria ser igual al 36,7% restante,
mientras que sélo es un 28,4%. Es decir, la ruta estd alcanzando un 77,4% de su potencial
de atraccién. En consecuencia, aun estaria en disponibilidad de aumentar su influencia de
atraccién de pasajeros al territorio (p.e. mas plazas disponibles o cambio en los dias o en
las horas de los vuelos).

4.2.2. Segmentacion de la muestra

La segmentacién de la muestra teniendo en cuenta una o mas de una de las preguntas
realizadas visualiza las diferencias entre los segmentos analizados de manera indepen-
diente. Todos los segmentos representan como minimo un 10% del conjunto de la muestra.

En la tabla 6 aparecen los resultados teniendo en cuenta la respuesta a ocho preguntas
(localidad, tipo de alojamiento, primera o no primera vez en el destino, estructura del
grupo, tamafio del grupo, edad del encuestado, pernoctaciones y razén principal para esco-
ger el vuelo hasta Reus). De cada una de estas preguntas se han seleccionado tnicamente
dos respuestas, en el caso de que hubiera mds de dos3. Un prueba Z se ha aplicado a cada
par de posibles respuestas de la misma pregunta con el objetivo de saber si las diferencias
en el incremento de la probabilidad (Ap) asociada a la disponibilidad de la ruta de vuelos
de bajo coste son estadisticamente significativas.

3 En «edad» se ha generado un grupo que engloba a los mayores de 34 afios y menores de 55. Las per-
noctaciones se han diferenciado entre <7 noches y >7 noches. «Casa particular» incluye la propia, la de amigos
y la de familiares. «Resto de la provincia de Tarragona» no incluye a los que se alojaron en Salou, Cambrils, La
Pineda o la ciudad de Tarragona.

Cuadernos de Turismo, 34, (2014), 287-312



304 0. SALADIE, S. ANTON CLAVE, 1. CORTES-JIMENEZ, A. FERNANDEZ YOUNG Y R. YOUNG

La influencia ejercida por la presencia de los vuelos de bajo coste (k) es importante en
todos los casos. Como era de esperar, el valor mas elevado se da en aquellos turistas que
contestaron que la razén principal era el precio econdmico del vuelo (84,8%), mientras
que soélo es del 63% entre aquellos que a esta misma pregunta respondieron que era la
corta distancia entre el aeropuerto y la destinacién. En el primer caso estd casi 15 puntos
por encima del valor obtenido para el conjunto de la muestra (71%), valor promedio que
coincide con el de aquellos pasajeros que estuvieron en Salou.

La probabilidad que los turistas hubiesen viajado de todos modos al destino aunque
los vuelos no hubiesen estado disponibles fluctia entre el 84,8% de los que se alojaron en
una casa particular y sélo un 53,1% entre los menores de 25 afios. En el primer caso no
es necesario que reserven plaza en un hotel o en un camping, ni tampoco que alquilen un
apartamento. De manera clara, escogeran el destino en la provincia de Tarragona aunque
no hubiera existido la ruta de vuelos de bajo coste, puesto que ya disponen de alojamiento
en el destino, ya sea propio, de amigos o de familiares. Este resultado contrasta con el
valor obtenido en el segmento de turistas que se alojaron en un hotel (57,8%) que implica

Tabla 6
ANALISIS POR SEGMENTOS SELECCIONADOS @
Salou Resto provincia Tgna. Precio Distancia
N 213 78 132 162
k 0,710 0,746 0,848 0,630
1-c 0,579 0,735 0,545 0,678
Ap 0,322%* 0,221%%* 0,399%%* 0,217%*
Hotel Casa particular < 25 afios 35-54 afios
N 206 60 36 177
k 0,729 0,682 0,711 0,701
1-c 0,578 0,848 0,531 0,625
Ap 0,327%* 0,114%%* 0,368%* 0,282%*
1* vez destino No 1% vez destino < 7 noches > 7 noches
N 143 195 231 107
k 0,714 0,707 0,733 0,659
1-c 0,583 0,670 0,612 0,679
Ap 0,318%* 0,258%* 0,301%* 0,247
Familias nifios <13 Familiares adultos >35 > 3 adultos 2 adultos
N 139 81 60 218
k 0,696 0,698 0,763 0,696
1-c 0,595 0,720 0,582 0,632
Ap 0,311%* 0,209%%* 0,344 0,281

* Segmentos en que la diferencia en Ap es estadisticamente significativa a un nivel de confianza

del 95%

** Seomentos en que la diferencia en Ap es estadisticamente significativa a un nivel de confianza

del 99%
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un gasto econémico mayor. Pero la menor influencia ejercida por el destino corresponde
al grupo de turistas menores de 25 afios. También esta relacionado con cuestiones econo-
micas (menor disponibilidad de dinero) y, por su juventud, a un mayor interés en visitar
destinos diferentes. Unicamente dos de los veintiséis pasajeros de la muestra con edad
inferior a los 25 aflos respondieron que estaban alojados en casas particulares, todas ellas
de familiares o de amigos. El resultado de 1-c del segmento «grupo de 2 adultos» es el
que se asemeja mds al promedio del conjunto de la muestra.

El aumento en la probabilidad de la visita debido a la ruta de vuelos de bajo coste
(Ap) es mayor entre aquellos turistas que dijeron que el precio era la principal razén de
haber tomado el vuelo (39,9%), mas de 11 puntos por encima de valor del conjunto de la
muestra. En cambio, es entre los que se alojaron en casas particulares donde el aumento
es menor (11,4%). Este ultimo grupo es el que potencialmente podria estar mds interesado
en repetir la visita en invierno, pero comprende un porcentaje bajo de la muestra (17,7%)
y el incremento en la probabilidad de hacer la visita ejercido por el vuelo de bajo coste
también es reducido.

La diferencia de Ap entre los dos segmentos de cada una de las ocho preguntas es
estadisticamente significativa en todos los casos excepto cuando se compara el nimero de
adultos que conforman los grupos (dos o mds de tres). Es estadisticamente significativa
a un nivel de confianza del 95% por lo que se refiere a edad (<25 afios o entre 35-54),
nimero de pernoctaciones (<7 o >7) y si era o no la primera vez que visitaban el destino.
Finalmente, son estadisticamente significativas a un nivel de confianza del 99% las dife-
rencias en la razon principal de haber ido hasta Reus (distancia o precio), en el tipo de
alojamiento (hotel o casa particular), en la estructura del grupo (familia con nifios menores
de 13 afios o familiares adultos mayores de 35) y lugar de vacaciones (Salou o resto de
la provincia de Tarragona).

Destaca la diferencia obtenida teniendo en cuenta el tipo de alojamiento (hotel — casa
particular) y la razén principal para haber volado al aeropuerto de Reus (precio — distan-
cia). Pero también la influencia es mayor en aquellos que estuvieron en Salou que en los
que estuvieron en el resto de la provincia de Tarragona, en los menores de 25 afios que
en aquellos entre 35 y 544, entre los que era su primera visita al destino, entre los que
pasaron como maximo 7 noches y en los que el grupo estaba estructurado en familia con
nifios menores de 13 afios que en aquellos que eran familiares adultos mayores de 25.

Como combinacién de las anteriores ocho preguntas, el mayor incremento en la pro-
babilidad (51,6%) se da en aquellos pasajeros que cumplen con el siguiente perfil (son 10
casos que solo representan un 3% de la muestra):

— localidad: Salou

— tipo de alojamiento: hotel

— pernoctaciones: maximo 7 noches

— estructura de grupo: familia con nifios menores de 13 afios
— numero de adultos en el grupo: 2

— edad: menores de 25 afios

4 Ap de los mayores de 64 afios es 25,3%, pero representan menos del 10% del total de la muestra.
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— primera vez que visitaban el destino
— razon principal de haber escogido el aeropuerto de Reus: precio econdémico del
vuelo.

En cambio, ninglin pasajero estuvo alojado en casas particulares situadas en «resto
de la provincia de Tarragona» durante mas de 7 noches, formando un grupo de mds de 3
familiares adultos mayores de 35 afios que no era la primera vez que viajaban al destino y
en que la razén principal era la distancia al aeropuerto. El segmento con un menor aumento
de la probabilidad (6,1%), son aquellos turistas alojados en una casa de su propiedad. No
obstante, representan menos del 10% de la muestra.

Dejando a un lado los segmentos extremos mencionados anteriormente, en la tabla 7
se muestran aquellos con un menor y mayor incremento en la probabilidad, todos ellos
representando mas del 10% de la muestra. Los valores mds bajos de Ap se dan en:

a) Turistas que se alojaron en una casa particular (propia, de amigos o de familiares)
y no situada en la Costa Dorada central ni en la ciudad de Tarragona, es decir, en
el resto de la provincia de Tarragona.

b) Turistas que se alojaron en una casa particular y que no era la primera vez que
visitaban el destino.

En el primer caso el aumento de la probabilidad no llega al 10%, superando por poco
este umbral en el segundo caso. También se puede observar como la probabilidad de haber
ido al destino aunque la ruta de vuelos de bajo coste no hubiera estado disponible es de
mads del 86%.

ANALISIS POR SEGMI;ZI‘IZ\III’}I(?)g SELECCIONADOS (II)
Casa particular en «resto de la Casa particular y no era la 1° visita al
provincia de Tarragona» destino

N 37 51
k 0,684 0,690
1-c 0,865 0,863
Ap 0,098 0,102

1* visita al destino y precio del Hotel de Salou, primera visita al

vuelo destino y precio del vuelo

N 60 36
k 0,842 0,831
1-c 0,485 0,442
Ap 0,444 0,467
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En el lado opuesto, con un Ap superior al 44% y con una influencia (k) de los vuelos
por encima del 80% se encuentran:

a) Turistas que era su primera visita al destino y que la razén principal para tomar el
vuelo hasta Reus era el precio econémico del mismo.

b) Turistas que visitaban por primera vez Salou, alojados en un hotel y que la razén
principal para tomar el vuelo hasta Reus era el precio econémico del mismo.

Finalmente, en el caso del segmento mayoritario en la muestra que sélo tiene en cuenta
la localidad y el tipo de alojamiento (Salou y hotel), que representa mds de la mitad del
total de la muestra, el valor de Ap es de 33,9% mientras que el valor de 1-c es de 56,1%.
Mas de cinco puntos por encima del promedio en el primer caso y siete puntos por debajo
en el segundo caso. Es decir, menos «leales» al destino y con una mayor influencia ejercida
por la disponibilidad de vuelos de bajo coste.

5. CONCLUSIONES

El andlisis sociodemografico de los turistas ingleses que viajaron hasta el aeropuerto
de Reus en un vuelo de bajo de coste procedente del aeropuerto de East Midlands (Ingla-
terra) y pasaron sus vacaciones en la Costa Dorada y el conjunto de la provincia de Tarra-
gona, muestra que predominan aquellos que estuvieron alojados en un hotel de Salou. La
estructura de grupo mds habitual es la de familias con nifios menores de 13 afos o bien
familiares adultos de mas de 35 afios. Mds de la mitad de los encuestados tienen edades
comprendidas entre 35 y 54 afios. Aunque predominan los que no es la primera vez que
visitaron el destino, ain hay un porcentaje elevado de los que manifestaron que era su
primera vez (42,8%). Finalmente, dos factores son los que monopolizan la respuesta a
la pregunta sobre cudl fue la principal razén para viajar hasta Reus: el precio del vuelo
(39,1%) vy, principalmente, la distancia entre el aeropuerto y el destino donde estarian
alojados durante sus vacaciones (47,9%).

Los resultados de este estudio demuestran claramente que la introduccién de los vuelos
de bajo coste entre los aeropuertos de East Midlands y Reus ha traido nuevos turistas a un
destino maduro como es la Costa Dorada. En concreto, el aumento en la probabilidad de
visitar el destino debido a la existencia de la ruta, calculado mediante el método conocido
como Causal Chain Approach, es del 28,4%. No obstante, también se ha demostrado que
el conjunto de la provincia de Tarragona es un destino con un elevado grado de estabi-
lidad en relacién a la llegada de turistas ingleses, puesto que la misma metodologia nos
indica que un 63,3% hubieran visitado el destino aunque la ruta de vuelos de bajo coste
no hubiera estado disponible. No hay ninguna duda que el precio del billete del vuelo es
un factor importante en la toma de decisién. No obstante, no es el principal factor en el
estudio de caso examinado. Los turistas también le dan mucha importancia a cémo llegar
al lugar donde pasar las vacaciones.

Por otro lado, también se ha demostrado que el turismo de masas no debe ser consi-
derado como un mercado homogéneo, tampoco en relacién a la influencia ejercida por
los vuelos de bajo coste en la toma de decision de escoger un destino. Por ejemplo, es
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mucho mayor en aquellos turistas alojados en hoteles que en aquellos que estuvieron en
casas particulares, ya sean propias o de amigos y familiares. También es mayor en aque-
llos que era la primera vez que visitaban el destino, asi como en los mds jovenes o en
aquellos grupos formados por familias con nifios menores de 13 afios. Mds de la mitad de
la muestra analizada se corresponde con la de turistas alojados en hoteles de Salou. En
este segmento, el incremento en la probabilidad de la visita es de 33,9%, mds de cinco
puntos por encima del promedio del conjunto de la muestra. En cambio, la probabilidad
que hubieran viajado al destino aunque la ruta no hubiese estado disponible es del 56,1%,
mads de siete puntos por debajo del promedio.

Asi pues, desde el punto de vista de las empresas turisticas situadas en el drea de
influencia de un aeropuerto regional como es el de Reus, la introduccién de rutas de
vuelos de bajo coste incrementa, sin ninguna duda, el nimero de clientes en relacién a
aquellos que de todas maneras hubieran ido al destino si no hubiesen estado disponibles
los vuelos. Por consiguiente, el volumen de negocio, como minimo en niimeros absolutos,
también aumenta. No obstante, en el caso de estudio analizado, el mercado principal es el
de aquellos turistas que pueden ser considerados como bastante leales al destino. Ahora
bien, aunque la resiliencia de la Costa Dorada a los posibles efectos generados por la
supresion (o introduccién) de rutas de vuelos de bajo coste en el aeropuerto de Reus es
importante, seria aconsejable que los empresarios del sector turistico, especialmente del
sector hotelero, siguiesen implementando estrategias para mantener y generar una clientela
fiel. Los turistas que han visitado por primera vez el destino atin representan un porcentaje
elevado. De esta manera se podria reducir el nimero de turistas que no hubiesen escogido
el destino en el caso de que no hubiese estado disponible la ruta de vuelos de bajo coste.

Serfa de interés que en otras rutas, tanto del aeropuerto de Reus como de otros aero-
puertos regionales situados en destinos turisticos maduros, se implementaran encuestas
similares a la realizada en este estudio con el objetivo de conocer la influencia ejercida por
la rutas de vuelos de bajo coste en la toma de decision de los turistas, cosa que permitiria
conocer el grado de similitud en los resultados.

Por otro lado, afiadiendo a la encuesta las preguntas oportunas, este tipo de aproximacion
también puede ser de gran utilidad para comprobar si existe una masa critica de visitantes
leales al destino que haga atractiva para la compaiiia aérea la presencia de la ruta durante
todo el afo. Sin disponer de datos directos, en el caso de la ruta de vuelos de bajo coste entre
los aeropuertos de East Midlands y Reus, los resultados indicarian que para la compaiifa no
serfa viable mantenerla en invierno. Esta conclusion se justifica en que si asumimos que el
mercado potencial de turistas ingleses en ese periodo de tiempo son grupos de familiares
adultos que se alojan en casas particulares (propias, de amigos o de familiares), se trata de un
segmento que no representa un porcentaje importante del conjunto de turistas que utilizan la
ruta en primavera y en verano. Ademads, en este grupo la influencia ejercida en la seleccién
del destino por el hecho de que la ruta esté disponible es mucho menor.

Finalmente, en un marco de un continuo aumento del precio de los carburantes de los
aviones y de las tasas aeroportuarias que las compaififas tienen que pagar, la informacién
tanto sobre la influencia ejercida por las rutas de vuelos de bajo coste en la toma de deci-
sién de los turistas a la hora de escoger un destino como sobre la magnitud del mercado
que puede ser considerado leal al mismo, es crucial en el momento de negociar con las
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compaiiias aéreas la necesidad de establecer apoyo financiero y la cantidad y condiciones
del mismo. Mads atin si este tipo de investigacidn se utiliza para cuantificar no el impacto
econémico de una ruta de vuelos de bajo coste en un destino, sino el impacto generado
por el incremento en la probabilidad de la visita a ese mismo destino ejercida por el hecho
que existe un ruta de vuelos de bajo coste.
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