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RESUMEN

El presente trabajo propone que en un futuro préximo —de aqui al 2020-, los
precios de los combustibles de aviacion experimentardn incrementos de gran amplitud
por causa del encarecimiento de la energia a nivel global y, sobre todo, de la imposicién
de importantes cargas fiscales provocadas por la necesidad de reducir el impacto del
transporte aéreo sobre el cambio climatico.

A partir de este hecho son calculados los incrementos de costes que soportardn
por esta causa dos destinos de sol y playa paradigmaticos: Ibiza y Punta Cana. El
articulo también ofrece datos suficientes para evaluar el impacto de la subida del precio
del fue oil de aviacién sobre otros destinos como las Islas Canarias, Cancun y las
Seychelles.

El modelo incorpora variables como la futura evolucién tecnolégica de la aviacién
comercial y la incidencia de la nueva sensibilidad fiscal ya demostrada por la Uni6n
Europea con respecto a este medio de transporte.

Palabras clave: Cambio climético, turismo, aviacién, impuestos ambientales, precio del
fuel.

ABSTRACT

This paper proposes that in the near future —fron now to 2020- the prices of
aviation fuels shall undergo dramatic increases due to the fact that energy will become
more expensive on global level and, most of all, due to the severe imposition of tax
burden provoked by the necessity of lowering the impact of air transport over climate
change.

From this starting point the increase of costs it is estimated that they will bring
along two destinations such as sun and beach, for this reason Ibiza and Punta Cana. The
paper also shows sufficient material to evaluate the impact of the increase of aviation
fuel over other destinations such as the Canary Islands, Cancun and the Seychelles.

The project incorporates features as the future technological evolution of
commercial aviation and the incidence of the new tax philosophy already tested by the
European Union concerning this mean of transport.

Keywords: Climatic change, tourism, aviation, environmental taxes, fuel prices.
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1. EL CONSUMO DE COMBUSTIBLE EN LOS VIAJES VACACIONALES

1.1 La distancia, un condicionante geografico

Uno de los cambios mds importantes que ha vivido el mercado turistico europeo
en los dltimos afios ha sido el ascenso de nuevos destinos de sol y playa, singularmente
los situados en el Caribe —Rep. Dominicana, Cancin— pero también lugares como las
Seychelles o Bali. Todos ellos tienen en comun que se encuentran a muchos kilémetros
de distancia del nicleo emisor de los turistas europeos: Alemania, Reino Unido, Paises
Bajos, Francia. Para estos nuevos destinos el coste del transporte se convierte en un

condicionante bastante mas

importante que para los

mediterrdneos, mas proximos a los principales mercados emisores.

tradicionales destinos

Distancias entre aeropuertos . Split Antalya

Kilometros g Ibiza (Croacia) (Turquia) Las Palmas
Munich 1.341 684 1.998 3.252
Frankfurt 1.362 930 2.295 3.180
Londres (Gatwick) 1.366 1.499 2.902 2.872
Dublin 1.715 1.977 3.378 2.925
Hamburgo 1.757 1.210 2451 3.517
Berlin (Schonefeld) 1.765 1.002 2.183 3.613
Glasgow 1.936 2.010 3.368 3.220
Distancia media recorri- 3212 2.661 5.307 6.451
da ida y vuelta
Distancias .er/ltre aeropuertos Punta Cana Cancun Seychelles Bali

Kil6metros

Londres (Gatwick) 6.896 7.981 8.121 12.505
Ida y vuelta (Km.) 13.792 15.962 16.242 25.010

TABLA 1. Distancias en kilémetros entre los principales aeropuertos del norte de
Europa y los de algunos destinos considerados mds significativos. Los
valores han sido obtenidos a través del programa Google Earth y
consisten en la ruta directa geograficamente més corta: ortodrémica,
seguida por los aviones en los vuelos ocednicos de larga distanca.
FUENTE: Google Earth




Disponemos ya de un hecho objetivo que no puede obviarse: la distancia
geogréfica establece una clasificacion implicita entre los destinos turisticos de sol y
playa por lo que se refiere a la incidencia del transporte aéreo. Es la siguiente:

e < 3.500 Km. Destinos mediterrdneos tradicionales: costa mediterranea espafiola,
sur de Francia, Italia, Croacia, Tunez.

* 5.000 —7.000 Km. Turquia, Chipre, Islas Canarias, Egipto.

e 13.000 — 16.000 Km. Caribe, islas del centro del Indico.

e > 25.000 Km. Bali, Pacifico.

1.2 El consumo de combustible asociado a las vacaciones en el momento actual
y en un futuro préximo.

Calcular cuanto combustible f6sil se consume en un viaje turistico en avién no
resulta facil. Los datos disponibles acostumbran a ser contradictorios y fragmentarios o
tienen origenes poco fiables.

Los constructores de aviones, —como todos los vendedores— acostumbran a
presentar valores mds bien tedricos, especialmente favorables para su producto. Sus
datos son calculados para aviones completamente nuevos volando en condiciones
meteorolégicas y de trafico éptimas'. Lo mismo hace la IATA que siempre ofrece
valores correspondientes a los dltimos modelos de aviones, cuando la vida util de un
gran avion de pasajeros es de veinte o veinticinco afios. En la préactica, la mayoria de los
aviones que vuelan hoy en dia tienen mas de diez afios, utilizan una tecnologia que no
es la mas moderna, soportan variadas condiciones meteoroldgicas y de mantenimiento y
vuelan en un espacio densamente congestionado.

Eficiencia en el consumo de fuel de British Airways
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GRAFICO 1. Evolucién de la mejora en la eficiencia en el consumo de
combustibles de la flota de British Airways.
FUENTE: British Airways. Corporate responsibility

Buscando entre las multiples informaciones disponibles, la que nos ha parecido
mas fiable es la ofrecida por British Airways, una compaifiia que, en su pagina web,
ofrece un conjunto realmente amplio de informaciones referidas al impacto ambiental
de la empresa. Esta aerolinea indica que para el afio 2005 su consumo de combustible



era de 3,8 litros por cada pasajero y 100 kilémetros, una cifra que consideramos se sitia
en el limite inferior para las aerolineas que realizan todo tipo de viajes de media y larga
distancia. Esta compaifiia nos ofrece en su pdgina web un segundo dato valioso, un
grafico que resume la evolucion de la eficiencia energética de sus aviones en los ultimos
quince afos y en el que se comprueba que el consumo se redujo de forma sistematica
durante la primera mitad de los afios noventa, pero que el proceso perdié empuje
rapidamente. Hemos reproducido esta informacion en el gréfico 1.

Otro dato interesante en la misma direccion es el ofrecido por James Strickland
para la empresa Southwest Airlines. Este autor aprovecha que esta compaiiia utiliza un
unico tipo de avion, el Boeing 737, para calcular que su flota de mas de cuatrocientos
aviones consume 4,0 litros-pasajero/100 kilémetros”.

Debe sefialarse que todos los datos anteriores corresponden a aviones con una
ocupacion del 100% de sus asientos, una condiciéon inalcanzable para las lineas
regulares, pero que puede aceptarse en un estudio que se ocupa fundamentalmente de
viajes turisticos en régimen charter.

Las fuentes “oficiales”, —IATA, fabricantes de aviones— aportan valores
marcadamente optimistas, de unos 3,5 litros por pasajero por cada 100 kilémetros
recorridos. Este dato podemos considerar que se convertird en realista en un futuro
proximo, —entre cuatro y cinco aios como minimo—, cuando la mayoria de los viejos
aviones actualmente en servicio habran sido substituidos por los modelos que acaban de
entrar en fase de produccién. Podemos concluir que 3,5 es el valor reconocido por la
IATA para los aviones mads eficientes actualmente en uso, —que no constituyen, ni
mucho menos, el grueso de la flota en el 2008. Esta entidad prevé que en un futuro
proximo, los aviones que en este momento acaban de iniciar su vida comercial —Airbus
A380 y Boeing B787-, alcanzardn un consumo de 3 litros por pasajero y cien
kilémetros en vuelos de muy larga distancia.

En la misma linea, el mayor fabricante mundial de turbinas de gas para grandes
aviones, Rolls Royce, prevé construir sobre el afio 2020 un modelo de motor que
consumird entre un 15% y un 20% menos que los actualmente en produccion, mejora
que, afadida a las que se espera alcanzar en el peso y estructura de los aviones y en la
gestion del trafico aéreo, se pretende que permitan reducir en un 50% las emisiones de
cada avioén respecto al afio 2000, —otra estimacién que también creemos resulta bastante
optimista.

Recopilando los datos anteriores y considerando que la evolucién de los precios
del petréleo empujard a las empresas aéreas a reducir drdsticamente los costes del
combustible, —mds adelante trataremos detalladamente esta cuestion—, proponemos el
siguiente esquema temporal de consumos medios para los préximos afios:

e 2008 —2012: 3,8 litros-pasajero/100 kilémetros.
e 2012-2016: 3.4 litros-pasajero/100 kilémetros.
e 2016-2020: 3,0 litros-pasajero/100 kilémetros.

Estos datos son medias para grandes flotas de transporte relativamente eficientes.
A la hora de la verdad, los aviones que realizan trayectos mds cortos, —inferiores a los
1.500 Km.— resultan menos eficientes que los utilizados en las lineas ocednicas. Es por
ello que para realizar las estimaciones que aparecen a continuacién hemos calculado que
los viajes de corta distancia presentan un consumo que supera en un 10% a la media —
4,2 litros pasajero/100 kildmetros—, que los vuelos de entre 2.000 y 5.000 kilémetros se



sitdan en la media y que los vuelos de larga distancia consumen un 10% menos que los
anteriores —3,4 litros-pasajero/100 Km., en el periodo 2008 — 2012.

Consumo estimado (litros). . Split Antalya
Viaje de ida y vuelta. Ibiza (Croacia) (Turquia) Las Palmas
Munich 113 57 152 247
Frankfurt 114 78 174 242
Londres (Gatwick) 115 126 221 218
Dublin 144 166 257 222
Hamburgo 148 102 186 267
Berlin (Schonefeld) 148 84 166 275
Glasgow 163 169 256 245
Consumo medio para cada 135 112 202 245
aeropuerto de destino
Cf)n.sum(f estimado (litros). Punta Cana Cancun Seychelles Bali
Viaje de ida y vuelta.

| Londres (Gatwick) 469 543 552 850

TABLA 2. Consumos estimados en litros de fuel por pasajero para un viaje de ida
y vuelta en el afio 2008 para una compaiiia que presente un consumo
medio de 3,8 litros por cada pasajero y 100 kilémetros recorridos. Se
considera que los vuelos cortos consumen un 10% mas que la media y
que los largos resultan un 10% mas eficientes que la media.

Litros totales de fuel consumidos por
Distancia | pasajero transportado en cada viaje de
Ida y vuelta ida y vuelta. Estimados

Km. 2008- 2012- 2016-
2012 2016 2020
Ibiza 3.212 135 122 106
Split 2.661 112 101 88
Antalya 5.307 202 180 159
Las Palmas 6.451 245 219 194
Punta Cana 13.792 469 428 372
Cancin 15.962 543 495 431
Seychelles 16.242 552 504 439
Bali 25.010 850 775 675

TABLA 3. Consumos estimados en los préximos doce anos expresados en litros
de fuel para un viaje estandard de ida y vuelta a cada uno de los
destinos anteriores. Para los destinos europeos consideramos la
distancia media a los aeropuertos que figuran en la tabla 1, para el
resto la distancia respecto al aeropuerto de Londres-Gatwick.



2. EL PRECIO DEL COMBUSTIBLE, PRESENTE Y FUTURO
2.1 Evolucion del precio del combustible de aviacion hasta el afio 2007

Existen muchos indicadores de los precios de los combustibles a largo plazo, pero
para el caso de los aviones este trabajo resulta especialmente accesible por dos causas:
* Los aviones dotados de turbinas de gas consumen un tipo especifico de
combustible: JET A.
* El combustible de aviacién, normalmente, no soporta ninguna carga impositiva
indirecta debido al articulo 24 de la Convencién de Chicago de 1944 que regula
buena parte del trafico aéreo internacional.

Las diferencias apreciadas en el precio del combustible aéreo obedecen a la
situacion geografica de los aeropuertos y a causas politicas y monetarias. Para hacernos
una idea de su evolucion hemos elegido los precios registrados en el mercado interior de
los EEUU, que es el mas grande del mundo. En ese mercado, entre 1986 y 1999, el
precio del fuel mostr6é una elevada estabilidad, durante esos trece afios oscilé alrededor
de los 12/13 céntimos de euro por litro.

A partir del afio 2000 la inestabilidad en el Golfo Pérsico provocé un subito
incremento de los precios que practicamente se doblaron ese afio, situdndose por encima
de los 25 céntimos/litro. Desde entonces el precio no ha hecho mas que ascender como
se observa en el segundo grafico 2.

Precio del fuel oil de aviacion en el mercado interior de los EEUU
centavos de doélar/céntimos de euro por litro de fuel
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GRAFICO 2.- Evolucién del precio del fuel oil de aviacién.
FUENTE: Official Energy Statistics from de U.S. Government y
Banco de Esparia.

En Europa, la subida de los precios de los precios de los productos petroliferos ha
sido amortiguada por la espectacular apreciacion del euro respecto al ddlar, pero ain




asi, en el afio 2007, el precio del fueloil de aviacion se situaba muy préximo a los 0,5
euros por litro.

Comparando estos datos de precio con el grafico 1, donde ha sido representada la
evolucion de la eficiencia energética de British Airways, comprobamos que las rebajas
mds substanciales en el consumo se alcanzaron durante los primeros afios novena,
cuando el precio era bajo y estable, mientras que las mejoras se estancaron al iniciarse el
siglo XXI, justo cuando se han disparado los precios del petréleo. Parece como si la
eficiencia de las lineas aéreas respondiese con un fuerte retardo respecto a los
incrementos de precio del combustible, de manera que las compaiiias tardan cinco afios
o mds en aplicar medidas realmente efectivas en la reduccién del consumo. Este retardo
parece 16gico si consideramos que la inica manera de rebajar drasticamente el consumo
es substituyendo los aviones viejos por otros nuevos, una inversion que las grandes
aerolineas no pueden realizar rapidamente.

2.2 Evolucion futura del precio del combustible

No es el objeto central de este trabajo realizar una prevision de la futura
trayectoria de los precios del combustible aéreo, sino evaluar cual serd el impacto sobre
el turismo de una situacion racionalmente previsible en que este precio se incremente se
forma sistemdtica. En cualquier caso, creemos que han de justificarse las causas por las
cuales proponemos que este precio presentard una dindmica claramente ascendente en
los préximos afios. En principio consideramos tres causas potenciales:

1) El crecimiento mundial, sobre todo de China e India, ha sido muy fuerte en los
ultimos afios y es previsible que continde manteniendo un ritmo elevado
provocando un notable incremento de la demanda mundial de productos
petroliferos en los proximos veinte o treinta afios”.

2) Yahemos comentado que el fuel-oil de aviacién no estd sometido a ningun tipo de
tributacion indirecta en la mayor parte de los paises del mundo, pero esta es una
situacién que probablemente no se mantendrd en un futuro préximo, ya que
supone una fuerte agravio comparativo con el resto de medios de transporte que
en Europa soportan impuestos especiales que oscilan entre un 50% y un 60% en
valor.

3) La mayor parte de paises occidentales emisores de turismo de sol y playa se ha
comprometido a realizar un importante esfuerzo para limitar las emisiones de
gases de efecto invernadero, un objetivo que habréd de alcanzarse en un entorno de
economias de mercado con un abanico de actuaciones que incluirdn, sin ninguna
duda, medidas fiscales que promuevan una notable reduccion de los consumos por
parte de los agentes privados, como las aerolineas.

Es evidente que la primera causa es estrictamente general y no tiene nada que ver
con el mundo del turismo, pero las otras dos si que han de contemplarse con detalle en
un trabajo como este. Lo haremos conjuntamente.

Cuando se acordé la exencién de las tasa para el combustible aéreo —1944—, la
aviacion comercial era un medio de transporte marginal para el cual no se preveia un
potencial como el que ha acabado teniendo, pero una vez alcanzada esa posicion el
mismo desarrollo del sector lo convirti6 en un poderoso lobby que lucha
encarnizadamente para mantener sus privilegios con notable éxito. Parece, pero, que las



condiciones han cambiado y que este trato de favor tiene sus dias contados. En Europa,
por ejemplo, la directiva 2003/96/CE* que tiene como objetivo basico el establecimiento
de unos niveles minimos de imposicion sobre los combustibles, terminé definitivamente
con la exencién para los vuelos nacionales y algunos intracomunitarios, tal como
dispone en su articulo 14.2:
“Los Estados miembros podrdn limitar el dmbito de aplicacion de las
exenciones previstas en las letras b) y c¢) del apartadol al transporte
internacional e intracomunitario. Ademads, cuando un Estado miembro haya
celebrado un acuerdo bilateral con otro Estado miembro, podra suprimir las
exenciones previstas en las letras b) y c) del apartado 1. En tales casos,
podran aplicar un nivel de imposicién inferior al nivel minimo establecido
en la presente Directiva.”

En esta linea, el plenario de la Eurocdmara aprob6 el 4 de julio de 2006 una
propuesta de la eurodiputada britdnica Caroline Lucas del grupo de Los Verdes, en la
cual proponia la creaciéon de impuestos sobre los combustibles de aviacion’. Igualmente,
la Comisién Europea ha planteado la cuestion en una Comunicacién sobre la reduccion
del impacto del transporte aéreo sobre el cambio climatico. -CEC, 2005b.

A nivel técnico, la ausencia de impuestos que graven los combustibles de avion
supone una clara discriminacién en favor de la navegacion aérea y en contra de los
medios de transporte alternativos que también utilizan combustibles fésiles, los
autobuses directamente y los trenes de forma indirecta.

Para hacernos una idea del nivel alcanzado por esta discriminacién podemos
utilizar un estudio realizado por G.P. Metschies sobre los precios del combustible a
nivel mundial en el mes de noviembre de 2004. Segin los datos de este autor aleman,
(METSCHIES, 2005), la imposicién media soportada por el combustible diesel® en los
principales paises europeos se sitda entre el 50% y el 60% del precio que se pagaria en
situacion de mercado libre. En el momento de publicar ese estudio (2004) —recordemos
que el precio del petrdleo ha subido substancialmente en los ultimos tres afios—,
Metschies calculaba que un litro de combustible diesel debia costar, aproximadamente,
44 céntimos de euro en las gasolineras europeas, incorporando el coste de transporte,
refinado, venta e IVA. A partir de este dato hemos confeccionado la siguiente tabla:

Precio venta  Impuestos Es- % Imposicién
publico Cts.(€) peciales Cts.(€) Especial
Alemania 99 55 56 %
Francia 96 52 54 %
Reino Unido 123 79 64 %
Italia 101 57 56 %
Espafia 85 41 48 %

TABLA 4. Precios de venta al publico e impuestos especiales que gravan las
ventas de combustible diesel en diferentes paises europeos segin G. P.
Metschies.
FUENTE: METSCHIES, GERHARD P. International Fuel Prices
2005



La conclusiéon obtenida es muy clara: la actual estructura impositiva constituye
una notoria subvencién encubierta al transporte aéreo en detrimento de cualquier otro
medio, una situacién totalmente incompatible con las actuales politicas de ahorro
energético.

No podemos desligar todo esto de un hecho incontestable: el inferior rendimiento
energético del avion respecto a cualquier otro medio de transporte colectivo. La
diversidad de estimaciones y evaluaciones sobre la cuestiéon es infinita y presenta
notables disparidades en funcién de quien las realiza. Tan solo para hacernos una idea
de la situacion utilizaremos la estimacién del Departamento de Energia de los EEUU.

BTU por pasajero/ Km
Coche (1 ocupante) 3411
Motocicleta (1 ocupante) 1.554
Microbus (8 ocupantes) 1.028
Autobus (35 ocupantes) 1.093
Avion (90 ocupantes) 3.975

TABLA 5. Consumo de energia por pasajero y kilometro recorrido para diferentes
medios de transporte que consumen combustibles fésiles.
FUENTE: Transportation Energy Data Book.

Los datos anteriores no ofrecen informacion sobre los consumos de trenes, pero la
mayoria de datos en circulaciéon indican que los ferrocarriles modernos de alta
tecnologia ofrecen rendimientos energéticos que multiplican por diez el de los aviones
mds modernos’. En la pagina web del Eurostar, por ejemplo, se afirma lo siguiente:

“You may have already heard that a Eurostar journey emits 10 times less

carbon dioxide than flying to our core destinations.”

La tabla 5 anterior demuestra que el transporte aéreo resulta claramente ineficiente
a nivel energético, practicamente presenta el mismo consumo que un coche ocupado por
una Unica persona.

El avién es un medio de transporte energéticamente poco eficiente y, por tanto,
altamente contaminante. A este hecho deben afiadirse el resto de efectos negativos que
la aviacién comercial tiene sobre el medio ambiente: emisiones de 6xidos de nitrégeno,
ozono y aerosoles y creacion de estelas de condensacion que modifican la reflectividad
de la atmoésfera. En la actual coyuntura de lucha contra el cambio climatico global no
tiene sentido mantener las subvenciones a un medio de transporte que resulta
especialmente contaminante, sobre todo cuando constituye una industria de ocio: el
turismo.

En esta situacion, creemos que el actual régimen de exenciones tributarias se
convierte en poco razonable. En un entorno de libre mercado la accién fiscal de los
gobiernos ha de dirigirse a la creacién de incentivos para la drastica reduccién de los
consumos de combustibles fésiles, nunca adoptar una posicién neutra y mucho menos
contraindicada.

Asi lo ha entendido el Panel Intergubernamental de Expertos sobre el Cambio
Climatico —-IPCC—, que en su estudio Aviation and the Global Atmosphere propone:

“Environmental levies (charges and taxes) could be a means for reducing

growth of aircraft missions by further stimulating the development and use



of more efficient aircraft and by reducing growth in demand for aviation
transportation. Studies show that to be environmentally effective, levies
would need to be addressed in an international framework.”

Los impuestos sobre el consumo de fuel oil de aviacién se convierten asi en una
herramienta bésica para la lucha contra el cambio climatico. Esta es una situacion que
no admite ya discusién y a la cual el sector turistico deberd adaptarse en un futuro
inmediato.

A la vista de lo dicho hasta este punto, consideramos que el incremento
sistemdtico y substancial de los precios del carburante aéreo se convierte en un hecho
mads que previsible:

a) Si las politicas globales de reduccion de las emisiones fracasan, entonces los
grandes incrementos de la demanda del petréleo haran subir el precio de este con
rapidez.

b) Si triunfa una politica global de reduccién de las emisiones de gases de efecto
invernadero, uno de sus principales instrumentos serd una politica tributaria
francamente beligerante.

¢) En un entorno de mercados globales competitivos la discriminacién favorable que
disfruta actualmente el sector del transporte aéreo constituye un agravio
comparativo respecto al resto de medios de transporte.

3. ESCENARIOS PREVISIBLES RESPECTO AL AUMENTO DE LOS
PRECIOS DEL COMBUSTIBLE DE AVIACION

3.1 Algunas precisiones antes de extraer conclusiones

Con los datos anteriores hemos presentado un panorama que practicamente aboca
sin alternativas posibles a un fuerte incremento de los precios del combustible de
aviacion. Antes de concretar las conclusiones que creemos pueden deducirse de estas
previsiones, hemos de plantear algunas cuestiones bdsicas implicitas en nuestros
argumentos:

1) Consideramos que la tecnologia aerondutica no variard substancialmente en los
proximos quince afios, como minimo. Consultando las péaginas web y las
publicaciones dedicadas a divulgar la investigacion que realizan los principales
implicados en la construccién de aviones Airbus, Boeing, Rolls Royce y Pratt &
Whitney e IATA, podemos comprobar que las innovaciones que pueden pasar a la
fase de produccién en los préximos afios ofrecen una mejora —moderada—, en las
prestaciones y consumos, pero sin aportar ningin cambio substancial en la
tecnologia utilizada. En la misma linea, existe una publicacion especializada
Sustainable aviation en la cual puede encontrarse un amplio seguimiento de las
iniciativas técnicas adoptadas por las principales empresas aeronduticas del
mundo por lo que se refiere a la reduccion de los problemas ambientales
generados por los aviones. Las propuestas radicalmente innovadoras como los
aviones suborbitales propulsados por motores ramjet o scramjet todavia no han
alcanzado la fase de viabilidad ni tan siquiera a nivel de modelos a escala
experimental®.
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2) Una situacién que podria darse seria una curiosa reversion tecnologica. Parece
factible reducir substancialmente el consumo de combustible renunciando a la
principal ventaja de los aviones propulsados por turbofans actuales: su velocidad.
La utilizacién de grandes aviones propulsados por turbohélices que volasen a unos
500 Km./h y tuviesen un disefio totalmente civil, —sin los condicionantes militares
que gravan el disefio de los cuatrimotores modernos como el A400M o el C130—,
podria resultar econémicamente viable en los vuelos de 1.000-2.000 Km. —
Mediterraneo Occidental por ejemplo. La contrapartida consistiria en alargar en
una o dos horas los tiempos de vuelo actuales.

3) Hasta el momento actual hemos hablado poco de la demanda turistica, ya es
momento de introducirla para completar el esquema que proponemos. En nuestro
planteamiento la demanda turistica generada por los paises europeos en los
proximos afios se caracterizard por dos elementos:

* Una baja elasticidad-renta. Consideramos que si existe una reduccion de
la renta —siempre que sea moderada—, esto no provocard una caida
amplificada de la demanda turistica.

* Una elevada elasticidad-precio a nivel de cada destino individual. El
turismo internacional ha homogeneizado y estandarizado el producto sol
y playa, de manera que las caracteristicas propias de cada destino se han
convertido en un elemento secundario. Los turistas distinguen las
diferencias de cada oferta pero resultan mds sensibles al precio que a
cualquier otro elemento definitorio de esta. El resultado serd un notable
proceso de desviacion de la demanda en favor de los destinos mas
econdmicos.

3.2 El coste del combustible como fraccion del coste de las vacaciones

Si queremos saber cual es el impacto de la previsible subida de los precios del
combustible de avioén sobre el precio final de las vacaciones de los europeos, habremos
de conocer con cardcter previo cual es la proporciéon que supone el coste de ese
combustible sobre el gasto total de los turistas. Para calcular esta proporcién
necesitamos calcular el precio medio de las vacaciones, pues el precio del combustible
ya lo conocemos.

En este caso internet se convierte en un aliado de primera fila, existen motores de
blisqueda programados para consultar automdticamente las paginas web de los
principales touroperators, buscando paquetes vacacionales de caracteristicas concretas.
Estos motores permiten realizar en unos minutos un trabajo que hasta hace pocos afios
exigia semanas.

Nosotros hemos utilizado un motor inglés de busqueda: Directlineholidays’
proponiendo un paquete vacacional que creemos representativo de la demanda mas
comun para todo tipo de destinos: una estancia de una semana para dos personas en un
hotel de cuatro estrellas en régimen de todo incluido. Las salidas propuestas siempre
eran en el viernes central de cada uno de los doce meses del afio. Como los resultados
de la busqueda eran muy numerosos y a nosotros nos interesa sobre todo el precio,
elegimos las dos ofertas mds econdmicas de cada mes y destino para construir las
medias que aparecen a continuacion.

Por otro lado, a nosotros nos interesa conocer el efecto de la distancia, de manera
que hemos limitado la busqueda a salidas desde el aeropuerto de Gatwick con destino a
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Ibiza y a dos destinos del Caribe: Punta Cana en Santo Domingo y Canctin en México.
Los resultados de Ibiza se limitan a los meses de verano en que existe oferta hotelera

suficiente.

Cancin P.Cana Ibiza Cancun P.Cana Ibiza
Enero 1.250 1.199 Julio 1.219 1.225 726
Febre. 1.303 952 Agosto 1.162 1.252 884
Marzo 1.630 1.045 Septi. 1.024 932 515
Abril 1.540 888 Octub. 1.141 973 536
Mayo 937 898 601 Noviem. 1.081 1.015
Junio 906 843 590 Diciem. 1.312 1.608
Euros por persona y semana. Media 1.209 1.069 642

TABLA 6. Precio mensual medio obtenido en una bisqueda en internet para unas
vacaciones en los tres destinos indicados. Las ofertas incluyen vuelo
de ida y vuelta y estancia en un hotel de cuatro estrellas en régimen de
todo incluido. Aeropuerto de salida Londres-Gatwick. La busqueda se
ha realizado durante el mes de enero de 2008.
FUENTE: Directlineholidays

Cancin Punta Cana Ibiza
Combustible consumido (litros) 543 469 135
Coste Combustible € (precio = 0,49 €/litro) 266 230 66
Precio paquete vacacional 1.209 1.069 642
% coste combustible sobre precio paquete 22 % 21 % 10 %

TABLA 7. Proporcién del coste del combustible sobre el precio del paquete
vacacional standard calculado en el mes de Enero del 2008. Las
distancias recorridas para llegar a los destinos caribefios se calculan
desde el aeropuerto de Gatwick. Para Ibiza se ha elegido la distancia
media a todos los aeropuertos del cuadro 1.

3.3 Escenarios previstos para los préximos afios

a)

b)

Hemos considerado que en un futuro préximo el precio del combustible de
aviacion puede variar en funcion de cuatro escenarios de cara a los afios 2012, 2016 y
2020. Estos escenarios han sido disefiados en funcién de dos elementos basico: precio
internacional y politica fiscal comunitaria. El primero depende del ritmo de produccién
y de la existencia o no de acuerdos internacionales eficaces para frenar la emisiéon de
gases de efecto invernadero. Por lo que se refiere a la politica fiscal europea hemos
considerado tres posibilidades, independientes de lo que suceda a nivel mundial con el
precio del petréleo.
Politica neutral. Si no hay cambios en la imposicidon europea esta se convierte en
un elemento neutral, (efecto 0%). En este caso no hay discriminacion entre vuelos

intracomunitarios y extracomunitarios.

Imposicién moderada. La Unién Europea decide que el fuel oil de aviacion sea
gravado como cualquier otro bien en los vuelos intracomunitarios, es decir,
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aplicacion del IVA y de las tasas generales. Esto supone un incremento del coste
del combustible en un 20% aproximadamente en los vuelos intracomunitarios.

¢) Imposicién fuerte. La UE decide adoptar por su cuenta politicas drasticas de
reducciéon de las emisiones y eliminar distorsiones en el mercado. La politica
aplicada consiste en gravar el fuel oil de aviacién como cualquier otro producto
petrolifero semejante, —carburante diesel, esencialmente—. El incremento del coste
del combustible se estima en este caso en un 60% en los vuelos intracomunitarios.

Por lo que se refiere al contexto internacional se consideran cuatro posibles
situaciones hipotéticas que pueden afectar al precio mundial del petréleo.

1. No hay subida de ningtn tipo en el precio del crudo.

2. Qracias al incremento en la extraccion de crudo, a la destilacion del carbén o al
concurso de otras fuentes el precio del crudo sélo sube ligeramente. En este caso
contemplamos un incremento del 4% anual del precio del crudo respecto al precio
actual, de manera que hacia el afio 2012 el precio habrd subido un 16%, un 37%
para el 2016 y un 60% para el 2020.

3. La demanda de productos energéticos empuja el precio del petrdleo a nivel
mundial a un ritmo medio del 8% anual, es decir en un 36% para finales del 2012,
un 85% para el 2016 y un 250% para el 2020.

4. Incremento del precio del fuel a un ritmo del 10% anual real, bien por que se
dispara la demanda de crudo a nivel mundial y la oferta resulta incapaz de
responder, bien debido a la implantacién de vigorosas politicas internacionales de
reduccién de las emisiones de gases de efecto invernadero. Esas politicas inducen
la creacion de un mercado de derechos de contaminacién que incrementa
sistemdticamente el precio del combustible consumido independientemente del
precio del crudo.

La interaccién entre las dos situaciones previsibles crea un cuadro de doble
entrada en el que figuran por un lado, —filas—, las previsiones en los incrementos del
precio del combustible en el mercado internacional y por otro, —columnas— las
previsiones que modelizan la politica fiscal aplicada por la Unién Europea. El resultado
es la siguiente tabla de incrementos de precios:

INDICES DE PRECIOS DEL FUEL PARA EL ANO 2020. ANO BASE 2008 = 100

Politica fiscal adoptada por la Unién Europea
Increrpento anua’ll del a) Neutral b) Moderada c) Fuerte
precio del petréleo
1. 0 % 100 120 160
2. 4 % 160 192 256
3. 8 % 250 300 400
4. 10 % 314 377 500

TABLA 8. Indice de precios previstos para el afio 2020 para el fuel oil de aviacién
en funcién de los cuatro escenarios especificados para el precio
internacional del petréleo —filas— y para la politica fiscal aplicada por
la Unién Europea —columnas—. Afio base 2008=100.

13



Todas las variables anteriores dibujan un cuadro probabilistico dificil de resolver,
pero que no debe ocultarnos que lo mds razonable es pensar que los precios de los
combustibles subirdn de forma substancial en los proximos afios.

3.4 El elemento espacial de la imposiciéon no es neutral ni mucho menos

Debemos tener en consideracion el ambito espacial en el cual se aplicard la
politica fiscal europea. Si hay un acuerdo internacional sélido para incrementar los
precios de los productos petroliferos en todo el mundo, entonces no apareceran
problemas de discriminacién, pero si no se llega a ningin acuerdo, lo més probable serd
la denuncia de la cldusula de no imposicion del Tratado de Chicago por parte de la
Union Europea. En este caso aparecerdn tres situaciones bien diferentes:

* Vuelos intracomunitarios. Serian competencia exclusiva de la Unién de manera
que el impacto sobre ellos de las tasas comunitarias —previsiblemente elevadas—,
seria completo.

* Vuelos internacionales sin escalas en ningin pais de la Unién. No se verian
afectados por las tasas comunitarias en ningin caso.

* Vuelos extracomunitarios que se inician en un pais de la Union pero finalizan en
uno de fuera o procedentes de un pais exterior que llegan a territorio europeo. En
este caso la aplicacion de la imposiciéon dependeria de los tratados bilaterales
correspondientes.

La cuestion puede convertirse en especialmente complicada para los vuelos
turisticos de larga distancia. En este caso la Unién no estard en disposicion de establecer
tratados que aseguren la completa aplicacion de la legislacion fiscal comunitaria a todos
los vuelos que aterricen o despeguen del territorio europeo. Resulta factible el
nacimiento de situaciones altamente perjudiciales pera el medio ambiente, para las arcas
fiscales europeas y para los destinos turisticos europeos situados a media distancia.

Puede darse el caso que paises como Marruecos o Suiza, por ejemplo, se
conviertan en escalas obligadas para todos los turistas europeos que viajen al Caribe o a
Oriente con la finalidad de eludir la legislacion fiscal y ambiental europea. Se trata de
un escenario bastante perjudicial para destinos como las Islas Baleares y directamente
letal para aquellos incluidos dentro de las fronteras de la Unidn, pero situados a larga
distancia como las Islas Canarias o Chipre.

4 CONCLUSIONES

Creemos que no vale pena valorar cada una de las situaciones anteriores —tabla 8—
para todos los destinos contemplados, es por eso que centraremos nuestras conclusiones
en dos Unicos destinos turisticos: Ibiza y Punta Cana, en el sentido de considerarlas
prototipos de los destinos del Mediterraneo Occidental y de las nuevas ofertas turisticas
que exigen vuelos de larga distancia. Igualmente solo consideraremos cuatro escenarios
globales de crecimiento de precios para el afio 2020: bajo (el precio se dobla, lo cual
representa un 100% de incremento), moderado (175% de incremento medio), elevado
(250% de incremento) y muy elevado (el incremento asciende a un 400% y el precio se
multiplica por 5).
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ANO 2020 Precio del fuel oil en funcién del escenario elegido. Cts(€)/litro

Precio actual .
Cts.(€)/litro Bajo Moderado Elevado | Muy Elevado
49 98 135 171 245

TABLA 9. Prediccion del precio futuro del fuel oil de aviacién en funcion del
escenario elegido de crecimiento de los precios del petréleo y de la
politica fiscal aplicada por la Unién Europea de forma combinada.
Precio en céntimos de Euro del afio 2008.

Antes habiamos dicho que los precios medios vigentes para el aflo 2008 para Ibiza
y Punta Cana eran de 642 y 1.069 € por persona respectivamente. Si de este precio
descontamos el coste del carburante tal como lo hemos evaluado en los datos anteriores,
entonces resulta que las vacaciones estandarizadas propuestas tienen un precio medio
de 576 € para Ibiza y de 839 € para Punta Cana. A estos precios debe sumarse el coste
del combustible, incorporando la baja del consumo propuesta y los incrementos del
precio del fuel oil derivados de los cuatro escenarios anteriores.

ANO 2020 | Coste del combustible para unas vacaciones estandard. Euros

Destino Bajo | Moderado | Elevado | Muy Elevado
Ibiza 104 143 182 260
Punta Cana 365 502 638 911

TABLA 10. Prediccion del coste total del fuel-oil consumido en el viaje de ida y
vuelta a Ibiza y Punta Cana incorporando las reducciones en el
consumo indicadas en los apartados anteriores y los cuatro escenarios
de precio previstos.

ANO 2020 Precio total de unas vacaciones estandard. Euros
Destino Bajo | Moderado | Elevado | Muy Elevado
Ibiza 680 719 758 836
Punta Cana 1.204 1.341 1.477 1.750

TABLA 11. Prediccién del precio final de un paquete de vacaciones completo a
Ibiza y a Punta Cana después de afiadir la estimacion del coste del
combustible de la tabla anterior.

ANO 2020 Indice de precios de unas vacaciones estandard. 2008 = 100
Destino Bajo | Moderado | Elevado | Muy Elevado
Ibiza 106 112 118 130
Punta Cana 113 125 138 164

TABLA 12. Indice de precios en base 2008 de un paquete completo de vacaciones
en Ibiza y en Punta Cana.
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ANO 2020 Indice de mejora de la competitividad de Ibiza sobre Punta
Cana. Precio Punta Cana/Precio Ibiza. Afio base 2008=100
Bajo | Moderado | Elevado | Muy Elevado
Competitivitat 106 112 117 126

TABLA 13. Indice de competitividad entre Ibiza y Punta Cana. Este indice se
calcula dividiendo el indice de precios de Ibiza por el indice de
precios de Punta Cana. Tomamos el afio 2008 como base = 100.

Con estos datos comprobamos que los destinos del Mediterraneo Occidental se

pueden ver beneficiados por los incrementos del precio del combustible gracias a su
proximidad a los principales mercados emisores. Esta mejora en la competitividad
relativa puede llegar a ser de un 26% en caso de incrementos especialmente
pronunciados del coste de la energia.

Ahora bien, a la anterior afirmacion debemos afiadirle una cuantas

consideraciones:

Hemos asumido que no existen asimetrias entre los incrementos de coste en los
vuelos intraeuropeos y los extraeuropeos. Si los incrementos de precios no
fuesen homogéneos a nivel internacional, entonces aparecerian perjuicios muy
importantes que recaerian sobre los destinos europeos.

Solo hemos tenido en consideracién el efecto de las subidas del precio del
petréleo sobre el transporte aéreo, pero no sobre el resto de componentes del
paquete turistico: alojamiento y manutencién. Es posible que el suministro de
bienes y servicios diferentes del transporte a lugares como Santo Domingo sea
mads sensible al precio del combustible consumido en su transporte que no en el
caso ibicenco.

No se ha considerado el impacto que tendria el desarrollo de grandes aviones
turbohélices —la reversion tecnoldgica—, factible a cuatro/cinco afios y que
favoreceria la caida de los costes para los destinos mediterrdneos pero no para
los destinos mas lejanos.

En cualquier caso, la conclusion dltima es muy clara: un fuerte incremento del

precio del combustible aéreo mejorard sistematicamente la competitividad econdémica
de los destinos turisticos de sol y playa més cercanos a los principales mercados
emisores, como es el caso del Mediterraneo Occidental.
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