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Resumen

Con el objetivo de contribuir a mejorar el conocimiento de las relaciones de complementariedad en el turismo entre las dos
regiones transfronterizas de Galicia y Norte de Portugal, este trabajo estudia el crecimiento de las conexiones aéreas de bajo
coste en el aeropuerto de Oporto, los flujos de peregrinos a Santiago de Compostela que tienen su lugar de partida en Portugal
y los flujos de turistas internacionales a Galicia. La metodologia utilizada es el analisis descriptivo-comparativo y el test de
cointegracion. Los resultados sugieren que el crecimiento de conexiones de compafiias de bajo coste en el aeropuerto Sa Car-
neiro de Oporto han contribuido a aumentar la presencia de turistas internacionales en Galicia. Al mismo tiempo, el crecimiento
de turistas internacionales en Galicia ha mejorado el atractivo del aeropuerto de Oporto para incrementar la capacidad opera-
tiva de las compafiias aéreas de bajo coste (low cost). Del andlisis también se desprende que el flujo de peregrinos a Santiago
de Compostela que parte de Portugal es el que mas ha crecido de todos los Caminos de Santiago, sugiriendo un efecto positivo
del aeropuerto do Oporto sobre este colectivo de visitantes, y viceversa, aumentando la peregrinacién el atractivo de dicho
aeropuerto para garantizar la rentabilidad /viabilidad de las conexiones aéreas.
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Synergies between low cost air connections in Porto and visitors and pilgrims to Galicia

Abstract

With the aim of contributing to improve the knowledge of the complementary relations in tourism between the two cross-
border regions of Galicia and North of Portugal, this work studies the growth of low-cost air connections at Porto airport, the
flow of pilgrims to Santiago de Compostela who set out from Portugal and the international tourist flow to Galicia. The
methodology used is descriptive-comparative analysis and the cointegration test. The results suggest that the growth of con-
nections of low-cost companies at the Sa Carneiro airport in Oporto have contributed to increasing the presence of international
tourists in Galicia. At the same time, the growth of international tourists in Galicia has made the Porto airport more attractive
increasing the operating capacity of low cost airlines. The analysis also shows that the flow of pilgrims to Santiago de Com-
postela from Portugal is the one that has grown the most of all the Caminos de Santiago, suggesting a positive effect of the Porto
airport on this group of visitors, and vice versa, increasing the number of pilgrims using the Porto airport to ensure the
profitability/viability of air connections.
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1. Introduccion

En el periodo previo a la pandemia COVID-19 causada por el virus SARS-CoV 2, el turismo era una de
las actividades que registraban un mayor crecimiento de su output y también de sus exportaciones, al
recibir visitantes no residentes a nivel mundial (European Travel Commission [ETC], 2014; World Tou-
rism Organization [UNWTO], 2020a). Muchas regiones persiguieron atraer visitantes para desarrollar
actividades de servicios en el sector turistico con la finalidad de mejorar la renta y los niveles de empleo
de la poblacion. Las Administraciones Publicas y los agentes privados, a la hora de poner en marcha
actuaciones para dinamizar el turismo, se han centrado en sus territorios por ser sobre los que tienen
competencias. No obstante, los avances en la eliminacion de controles de fronteras y tramites adminis-
trativos a los turistas (Alvarez-Diaz, Gonzalez-Gémez y Otero Giradldez, 2019a; UNWTO y World Travel
& Tourism Council [WTTC], 2012) junto con el desarrollo de infraestruturas, asi como el crecimiento de
viajes multidestinos, hacian mas probable que los turistas incluyeran en sus itinerarios mas de una re-
gion y pais.

Aunque la pandemia esta durando mas de lo recogido en las previsiones mas pesimistas realizadas a
mediados de 2020, existe consenso en que la recuperacién serd mas lenta cuanto mas dure, pero tam-
bién de que el turismo volvera a la senda de evolucién previa ala pandemia (International Air Transport
Association [IATA], 2020; International Civil Aviation Organization [ICAO], 2020, 2021; Organisation for
Economic Co-operation and Development [OECD], 2020; UNWTO, 2020b). Es preciso, por tanto, seguir
investigando el turismo para alcanzar un mejor conocimiento de este que permita perfeccionar el apro-
vechamiento de su crecimiento potencial para generar bienestar y empleo en el futuro. En este sentido,
conocer y desarrollar complementariedades entre distintos espacios geograficos como Galicia y el Norte
de Portugal aumenta la probabilidad de ser elegido como destino, es decir, mejora la competitividad de
estas regiones participantes.

A pesar de la importancia de la relacidn entre las conexiones aéreas, especialmente de bajo coste, y
los flujos de visitantes procedentes de lugares mas alejados, que precisan de transporte a precios asu-
mibles (Rendeiro Martin-Cejas, 2010), no existen estudios empiricos que profundicen en las comple-
mentariedades de estos flujos entre Galicia y el Norte de Portugal. Con el objetivo de contribuir a llenar
esas lagunas en el conocimiento, y con base en las estadisticas existentes relativas a los flujos de turistas
y peregrinos a Galicia, llevamos a cabo un analisis descriptivo-comparativo de la evolucion de turistas y
peregrinos en las dltimas décadas, y estudiamos la existencia de causalidad entre los pasajeros aéreos
de bajo coste en el aeropuerto de Oporto y el turismo internacional a Galicia. En la siguiente seccién del
articulo se realiza una revision tedrica. En el tercer apartado se describe la metodologia utilizada en el
estudio. En la seccion 4 se presentan los resultados del estudio de existencia de causalidad entre turistas
internacionales a Galicia y conexiones aéreas de bajo coste a Oporto y también del analisis descriptivo-
-comparativo. Concluimos en la seccidn 5 con unas reflexiones finales.

2. Marco tedrico

Dennison Nash (1992) afirmé que el sistema turistico es parte del sistema capitalista dominante,
moldeando el turismo de acuerdo con tres lineas de accion: aumento de la productividad, generacion de
tiempo libre y ocio, movilidad fisica y mejoria de los medios de transporte y de comunicacién. Con esa
base se cre6 una industria turistica, creciente y dominante, en la que el turista es, para este autor, un
agente mas del sistema capitalista. Hoy en dia vivimos en tiempos de vidas movilizadas (Adey, 2017;
Burns y Novelli, 2008; Glick Schiller y Salazar, 2013; Salazar, 2017), en movimiento, construyendo asi
nuevos sentidos de la localidad y de la comunidad. Vivir en movimiento es parte de la identidad de mu-
chas personas que se tornaron némadas globales (Engrebitsen, 2017), entre ellos los turistas, por dife-
rentes motivos. Las distancias entre distintos puntos del planeta han disminuido y se han aproximado
pueblos, naciones y personas. En este sentido, afirmamos que algunas de las culturas de movilidad tras-
nacional (ej. emigraciones, refugiados, exiliados, turismo...) cuestionan una vision estatica, nacionalista



Gonzalez-Gémez, M., y Pereiro, X. Revista Galega de Economia 2021, 30 (3), 7356

y estatalista de la identidad ciudadana contemporanea. Y la situacion pandémica del coronavirus actual
pone a prueba esas culturas de movilidad global.

El turismo es una forma de movilidad espacial contemporanea (Hall, 2009), propia de la sociedad de
consumo actual (Alonso, 2009). Uno de los elementos fundamentales del analisis espacial y territorial
del turismo es la movilidad y la accesibilidad de los destinos. Para analizar esas cuestiones debemos
preguntarnos cémo se turistifica un territorio y como se organiza turisticamente la accesibilidad de un
destino y la movilidad dentro de él. Las ofertas turisticas son construidas de forma mas individualizada.
Nuevos paisajes turisticos fueron creados (ej. la ciudad turistica global), el low cost se convirtié en un
modelo social de transporte turistico, respondiendo a un calculo de calidad-precio y coste-lucro-tiempo.
La movilidad turistica esta condicionada por el tipo de transporte utilizado en el viaje (Hernandez Luis,
2007; Ivanova, 2017; Page, 2001, 2007; Palhares, 2002).

Por otro lado, el tipo de transporte turistico esta relacionado con otras variables como los factores
de eleccién del destino, el tipo de turismo practicado, el grado de polucién por efecto del turismo, o
huella ecolégica, y la legislacion que afecta a la movilidad turistica. El turismo es un movimiento de per-
sonas a través del espacio y del tiempo, entre su residencia y los destinos turisticos (Mckercher y Lew,
2007). Comprender los flujos turisticos y los modelos socioespaciales de desplazamiento turistico es
fundamental para estudiar y gestionar el turismo, proporcionar mejores servicios y responder de ma-
nera mas eficaz a las necesidades de los visitantes. En relacion con el transporte aéreo, el crecimiento
experimentado en los flujos de turismo internacional, como consecuencia de la expansion de aerolineas
de bajo coste, fue destacado por varios autores (Aguild, Rey, Rosell6 y Torres, 2010; Alsumairi y Tsui,
2017; Alvarez-Diaz et al,, 2019 b; Donzelli, 2010; Graham y Dennis, 2010; Rey, Myro y Galera, 2011; Tsui,
2017). Esto es bien patente, como veremos, en el caso del aeropuerto de Oporto.

Diferentes autores han analizado interdependencias entre Galicia y el Norte de Portugal (Faina Me-
din, Lirén Lago, Patifio Doval y Conde Fontao, 2002; Pereiro, 2016, 2018), asi como la evolucion del
turismo y sus atractivos (entre otros, Gonzalez-Gomez, 2003; Gonzalez-Gémez, Gonzalez-Martinez, Po-
lomé y Prada, 2001; Guerra, Borges, Padrdo, Tavares y Padrdo, 2017; Lois Gonzalez, Pifieira Mantifian y
Santomil Mosquera, 2009; Lois Gonzalez y Santos, 2015; Martinez Roget, Simone y Murias Fernandez,
2009; Pardellas, Padin, Pereiro y Sousa Silva, 2005; Rey y Ramil, 2000). El turismo nacional espafiol llega
a Galicia preferentemente en automévil (Otero-Giraldez, Alvarez-Diaz y Gonzalez-Gémez, 2012), pero
los turistas internacionales que realizan viajes mas largos dependen de la existencia de conexiones aé-
reas a costes adecuados (Rendeiro Martin-Cejas, 2010). En la literatura cientifica se han descrito efectos
en la reduccién de los precios por la propia oferta de las lineas de bajo coste o low cost, pero también
por el efecto que la implantacién de estas aerolineas tiene en el abaratamiento del precio de los pasajes
en compaiiias aéreas tradicionales (Windle, Lin y Dresner, 1996).

A pesar de la elevada conectividad aérea internacional del conjunto de aeropuertos espafioles (Aero-
puertos Espafioles y Navegacion Aérea [Aena], varios afios; Eurostat, varios afios; Ministerio de Trans-
portes, Movilidad y Agenda Urbana, 2019), la Figura 1 muestra que existe una pequefia participacién de
conexiones aéreas internacionales directas en los tres aeropuertos gallegos, en términos de movimiento
de aeronaves y de pasajeros. Con un trafico de aproximadamente 5,25 millones de pasajeros y 50 mil
aeronaves en los tres aeropuertos gallegos en 2019, solo 800 mil personas y 2 mil aviones correspon-
dian a rutas internacionales. Por el contrario, el aeropuerto de Oporto ha registrado un trafico aéreo
internacional de 11,1 millones de personas y 80 mil aviones, de un total de 100 mil aeronaves y 13 mi-
llones de pasajeros ese mismo afio 2019 (Autoridade Nacional da Avia¢do Civil [ANAC], varios afios;
Eurostat, varios afos).

Diversos autores (Costa y Almeida, 2018; Marques y Pinho, 2020; United Nations Educational, Scien-
tific and Cultural Organization [UNESCO], 2019) destacan que las conexiones aéreas de compaiiias de
bajo coste han sido uno de los principales dinamizadores de la actividad turistica. Consecuentemente, la
oferta de conexiones internacionales pudo facilitar la llegada de turistas internacionales no solo al Norte
de Portugal (Gonzalez-Gomez y Otero-Giraldez, 2020) sino también a Galicia. En el sentido inverso, in-
cluir Galicia como potencial mercado del aeropuerto de Oporto refuerza el radio de influencia del circulo
virtuoso descrito por Gonzalez-Goémez y Otero-Giraldez (2020) e incrementa el atractivo de Oporto para
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atraer conexiones aéreas de bajo coste. De este modo, la creciente demanda de turismo a Galicia que
utiliza el aeropuerto de Oporto estaria contribuyendo también a que las compafiias aéreas que operan
en el aeropuerto Sa Carneiro tengan ese minimo de pasajeros que garantiza la viabilidad/rentabilidad
de sus conexiones.

La Comunidad Auténoma de Galicia ha realizado esfuerzos en promover internacionalmente la pere-
grinacion a Santiago, consiguiendo ensanchar el atractivo del Camino de Santiago al llegar a visitantes
que hacen la peregrinacién sin tener la religion como principal objetivo (Lois Gonzalez y Santos, 2015;
Santos, 2002). Gonzalez-Gémez, Alvarez-Diaz y Otero-Giraldez (2011) y Otero-Giraldez et al. (2012)
concluyen que el Afio Santo contribuye a incrementar la demanda de turismo a Galicia, convirtiéndolo
en uno de los principales atractivos singulares de Galicia en términos turisticos.

Norte de Portugal

100% -
) I I I I
0%

Pasajeros transportados
Movimiento de aeronaves

Q DV DV D X b o A B O o A > &)
SN NS S SIS AP P S A SN S N » S
INENENENENEENEENE PN |
Galicia

100% -

© 3

=) >

g g

— (@]

o —

= &

c o

< 509% 4 ©

B % =

wv

S g

= 2

Q9 g

:

< =

0% -
QDN DV D ™ % b\ B O o a Q &)
NN NN SN NN D . » -
INENENENEINEINENEEEN R

B Internacional M Nacional

Figura 1. Porcentaje de trafico aéreo internacional en Galicia y Norte de Portugal. Fuente: elaboracion
propia a partir de Eurostat, ANAC y Aena.

3. Metodologia

3.1 Definicion de los flujos de turistas y peregrinos

A lo largo del texto utilizaremos los conceptos técnicos de la Organizacion Mundial del Turismo
(OMT, 1995) para referirnos a las diferentes tipologias de visitantes (Sancho, 2001):
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a) Visitante es la unidade béasica para la OMT, y lo define como la persona que visita un pais, regién o
localidad diferente de su lugar de residencia habitual por motivos de ocio, negocios u outros. Esta
categoria integra turistas, excursionistas y pasajeros en transito.

b) Excursionista o visitante de dia: es un visitante temporal que permanece menos de 24 horas en el
destino visitado. En sentido estricto regresa a casa en el mismo dia (proximidad). En este trabajo
incluiremos solo peregrinos excursionistas que, sin pasar la noche fuera de su hogar, realizan el Ca-
mino de Santiago por etapas, regresando al finalizar cada una de ellas a su residencia.

c) Pasajero en transito: es el visitante que se desplaza entre dos o mas paises y atraviesa temporalmente
un pais de manera breve para seguir hacia otro (ej. en un aeropuerto o puerto de cruceros) sin regre-
sar a su casa en ese dia, sino continuando viaje. No diferenciamos entre pasajeros de transito o turis-
tas.

d) Turistas: son visitantes que pasan entre 25 horas y 1 afio en el destino turistico, esto es, duermen en
el destino.

Esta dltima categoria junto con la de peregrinos son el principal flujo de andlisis en este estudio. Si-
guiendo la Figura 2, podemos diferenciar tres grandes modalidades de turistas segiin su motivo princi-
pal.

ESTABLECIMIENTO EN EL
QUE SE HOSPEDAN

22 residencia
Albergues
Campings
Pensiones

Hostales
Parientes y amigos
EXCURSIONISTAS
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Profesionales
Turistas

Conferencias
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Amigos y familiares

Salud
Eventos culturales y deportivos
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Compras

Turistas

Peregrinacion
—— PEREGRINOS

Peregrinacion
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Busqueda empleo

Formacion
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Amigos y familiares

Otros
Turistas

Compras

Figura 2. Turistas y peregrinos considerados en este estudio. Fuente: elaboracién pro-
pia.
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En primer lugar, los turistas que se hospedan fuera de su residencia por motivos profesionales, como
puede ser para asistir a reuniones de trabajo, congresos o visitas comerciales. El segundo grupo, ocio,
tiene como principales colectivos las personas que se desplazan por vacaciones y las que visitan fami-
liares y amigos. En un tercero grupo se encuentran las personas que estan fuera de sus domicilios por
otros motivos, por ejemplo espirituales, para hacer el Camino de Santiago. Existen actividades que pue-
den tener doble adscripcidn. Por ejemplo, deportes puede referirse a personas que son profesionales
pero también a quien practica deporte en competiciéon no profesional. Desplazarse para comprar en una
ciudad/villa mas grande puede ser considerado ocio, pero también una obligacién. La doble adscripcion
también es valida para estancias relacionadas con la salud, pues puede ser una prescripcién seguir te-
rapias, por ejemplo, en balnearios, pero también es una actividad de ocio. Igualmente, si las visitas a
allegados y amigos obedecen a una obligacién social y no a ocio, estaria en el grupo de otros. Del mismo
modo, los peregrinos podrian ser adscritos a actividades de ocio si consideramos que se trata de ocio y
no de una obligacion espiritual. Por dltimo, las personas desplazadas temporalmente por motivos de
formacién también forman parte del grupo amplio de turistas (ej. estudiantes y docentes en programas
de intercambio como Erasmus).

Dada la distinta procedencia de las estadisticas, en el presente trabajo nos centramos en el grupo de
turistas que se hospedan en hoteles, apartamentos y casas de turismo rural para Galicia, y “hoteleria”
para el Norte de Portugal, independientemente del motivo principal de su estancia (profesional, ocio u
otros). Entre los turistas también figuran los peregrinos que hacen el Camino tanto por motivos de ocio
como religiosos, siempre y cando se alojen en los establecimientos considerados.

Por otro lado, en el colectivo de peregrinos los incluimos a todos, tanto a los excursionistas que re-
tornan a casa después de cada etapa como a los que se hospedan en cualquier tipo de establecimiento,
incluso segundas residencias o con allegados y amigos.

Independientemente del motivo y lugar de la dormida, en todos los flujos se suele distinguir entre
“nacionales” e “internacionales” en funcién de si tienen su residencia en el pais que visitan o en otro
distinto, respectivamente

3.2. Causalidad entre lineas de bajo coste en Oporto y el turismo internacional a Galicia

Tal y como se recoge en la Figura 3, lo primero que debemos hacer para proceder a estudiar la exis-
tencia de una verdadera relacion estadistica entre los pasajeros transportados por aerolineas de bajo
coste en el aeropuerto de Oporto (BAJO COSTE) y el turismo internacional en Galicia (TURISTAS) es com-
probar el orden de integracion de dos series de tiempo incluidas en el estudio. Para ello utilizamos el
test de raices unitarias propuesto por Dickey y Fuller (1981). Dependiendo de los resultados del test,
existen distintas alternativas especificadas en la Figura 3. Si ambas series de tiempo son del mismo or-
den de integracion, es posible aplicar el test de cointegracion de Johansen (Johansen y Juselius, 1990).
Este test nos permite comprobar si existe una verdadera relacion de equilibrio en el largo plazo entre la
variable explicada y las variables explicativas (Engle y Granger, 1987), de tal modo que podamos garan-
tizar una relacién causal y no espuria.

La confirmacion, en este segundo paso, de la existencia de una relacidn estable en el largo plazo en-
tre turistas intencionales a Galicia (TURISTAS) y las aerolineas de bajo coste en el aeropuerto de Opor-
to (BAIXO CUSTO) asegura que, al menos, esa relacion de causalidad existe en una direccion. Llegados
a este punto, el tercer y ultimo paso consiste en comprobar la direcciéon en que se produce esa relacion
de causalidad. El nimero de turistas internacionales (TURISTAS) que duermen en Galicia en hoteles
y establecimientos similares esta influido por el nimero de pasajeros de bajo coste en el aeropuerto
de Oporto (BAJO COSTE), y puede ser representado en el siguiente modelo de correccién de error
(MCE):

ATURISTAS, =yo + X¥_,v1; - ATURISTAS,_; + X%_ ¥,jABAJO COSTE,_j + ¢ - fi,_y + & (1)
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Del mismo modo, el siguiente MCE recoge el efecto del nimero de turistas internacionales
(TURISTAS) que duermen en Galicia en hoteles y establecimientos similares sobre el nimero de pasaje-
ros de bajo coste en el aeropuerto de Oporto:

ABAJO COSTE, = Yo + XF_, y1i - ABAJO COSTE,_; + ¥2_i: y2jATURISTAS,_; + ¢ - fie—y + & (2)

donde A es el primer operador de diferencia y p es el nimero de retardo que, al estar trabajando con
datos mensuales, tomamos un ndmero maximo de p = 12. El nimero 6ptimo de retardos es seleccionado
segln el criterio de Akaike (Akaike, 1973); ys recoge los parametros del corto plazo; {i;_; es el término
de correccién de error (TCE) que informa de la intensidad de la correccion hacia el equilibrio en el largo
plazo si se produce cualquier desviacion de ese equilibrio en el corto plazo; &; es la perturbacién que
asumimos ruido blanco.

La presencia de causalidad debe ser contrastada con base en la significatividad estadistica de los coe-
ficientes estimados del TCE en las ecuaciones (1) y (2). Por tanto, es necesario observar la relevancia
estadistica de los coeficientes estimados del TCE (estadistico t) para concluir si existen las relaciones
recogidas en las ecuaciones (1) y (2).

o Técnicas para series integradas de orden cero I(0)
Series
estacionarias
/ \’\\\\ /,,// - R // “ \\\\
1/; e Todas del y R
/// = pE.ISO. I e!‘l \\\ mismo orden /,/ 29 paso: Test \\Cointegrada
de cointegracion <" de cointegraci6n
(test de raices de Johansen
unitarias)

y °paso:
/ Coeficientes del TCE
ecuaciones

Wy E)

Estacionarias
de distinto orden Técnicas para series con distinto orden de integracion

En verde: procedimiento seguido en este estudio.
En naranja: alternativas para otras caracteristicas de las series de tiempo.

Figura 3. Pasos en el analisis de causalidad. Fuente: elaboracién propia a partir de Gonzalez-Gémez y Bergen (2015).

4. Resultados

4.1. Conexiones aéreas y turismo a Galicia y al Norte de Portugal y peregrinacion a Compostela

El turismo en el Norte de Portugal y Galicia ha aumentado en el dltimo medio siglo (Pereiro, 2016,
2018, 2019; Rey y Ramil, 2000). La Figura 4 muestra esa evolucion en los ultimos 16 afios. El nimero de
turistas pasa de algo mas de cuatro millones en el afio 2005 a casi seis millones en 2019. Del crecimiento
de millén y medio de turistas entre ambas fechas, los turistas residentes aportan casi un millén y los
residentes en el extranjero mas de medio millon. En ese periodo, el nimero de peregrinos crece de me-
nos de cien mil a casi 350.000. Tanto el nimero de turistas nacionales como el de peregrinos aumenta
durante el Afio Santo 2010, y sufre una caida en el afio posterior, 2011, para el caso de los peregrinos.
Los turistas nacionales extienden la caida de 2011 al afio 2012 por la crisis de deuda soberana europea,
que contrae la demanda en los paises de origen de los turistas afectados, entre ellos Espafia (European
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Commission, 2017). No obstante, en ese periodo el nimero de peregrinos sigue aumentando. La caida
de turistas del afio 2018 tampoco es seguida por un retroceso en el numero de peregrinos. Destaca, por
tanto, el mayor crecimiento del conjunto de peregrinos y, aunque presenta un pico en el Afio Santo que
practicamente dobla el nimero de peregrinos de afios previos y posteriores, no muestra una caida de la
demanda en periodos de crisis econémicas como 2009 y 2012. La pandemia COVID-19 paraliz6 los des-
plazamientos de la poblacién, tanto por el temor a los contagios como por las restriciones impuestas por
las autoridades politicas a los movimientos interiores, y especialmente internacionales, de personas.
Esto supone una caida sin precedentes en los flujos de turistas y peregrinos durante 2020, que es mucho
mayor que la caida de la actividad econdmica.
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Figura 4. Evoluci6n de la llegada de peregrinos y turistas a Galicia. Fuente: elaboracién propia a partir de Oficina de
Acogida del Peregrino de Santiago de Compostela e Instituto Nacional de Estadistica (INE, 2005-2020).

La Figura 5 representa la evolucién del turismo al Norte de Portugal para el periodo 2005-2019.
Mientras era aproximadamente la mitad del gallego en 2005, pasa a ser practicamente el mismo, es de-
cir, de aproximadamente 1,3 millones de turistas en 2005 a 4,3 millones en 2019. El turismo nacional
aporto6 aproximadamente 1,25 millones a este crecimiento, mientras que el extranjero contribuyé con
1,8 millones mas de turistas. Igual que el turismo a Galicia, el flujo de visitantes extranjeros se ha visto
afectado por la caida de demanda provocada por la crisis financiera que comienza en 2008 y también
por la crisis de deuda soberana de algunos paises europeos en 2012 (European Commission, 2017), pero
en los afios intermedios muestra un crecimiento que no se observa para Galicia. En 2018 también se
aprecia unha desaceleracion en el crecimiento de visitantes extranjeros. Por el contrario, el turismo na-
cional presenta una evolucién sin caidas de visitantes respecto de afios anteriores durante todo el pe-
riodo. Ello indica que, aunque Portugal esta entre los paises mas afectados por la crisis de deuda sobe-
rana en paises europeos, esta no contrae la demanda de turismo nacional al Norte de Portugal del modo
que se contrae la demanda de turismo residente del resto de Espafia a Galicia.

La Tabla 1 muestra la tasa media anual de crecimiento de distintos colectivos de visitantes a las dos
regiones en el periodo 2010-2019 a modo de resumen comparativo. El conjunto de turistas que llega a
Galicia experimenta un crecimiento medio anual del 1,99%. La evolucién de los turistas extranjeros en
Galicia se expande a un ritmo seis veces mayor (6,03%) que los turistas procedentes del resto del Estado
espafiol (0,89%), siendo, por tanto, el segmento extranjero de turistas el que relativamente mas
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crecimiento ha aportado al sector. El flujo de peregrinos también indica un mayor crecimiento (9,46%)
durante el periodo 2005-2019 que el de total de turistas (1,99%). Dentro de los peregrinos, la tasa de
crecimiento media del subgrupo de residentes en Espafia (7,53%) septuplica la tasa de crecimiento del
de turistas residentes. A pesar de este buen comportamiento de peregrinos residentes en Espaiia, el de
peregrinos no residentes, con una tasa media anual del 12,03%, duplica practicamente la anterior.

La expansién del turismo en el Norte de Portugal es mucho mayor tanto por el crecimiento del tu-
rismo nacional, con una tasa media de crecimiento del 7,4 % anual desde 2005 a 2019, como, sobre todo,
por el turismo extranjero (11,78 %), que crece casi el doble que el turismo extranjero en Galicia. Aunque
el incremento de turistas espafioles al Norte de Portugal es menor que el del conjunto de extranjeros
que visitan la regidn, aquel lo hace a una tasa media anual del 8,33%. Los residentes en Portugal que
visitan Galicia se incrementan solo en un 0,97%, muy inferior a la media de crecimiento de turismo ex-
tranjero a Galicia para ese periodo.
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Figura 5. Evolucién del nimero de turistas en el Norte de Portugal. Fuente: elaboracién propia a
partir del Instituto Nacional de Estatistica (INE, 2005-2019).

Tabla 1. Crecimiento anual de los flujos de turistas y peregrinos a Galicia y turistas al Norte de Portugal
segun procedencia en el periodo 2005-2019. Tasa media anual acumulada (TMAA)

Crecimiento de flujos a Galicia (2005-2019) Crecimiento de flujos al Norte de Portugal (2005-2019)
Turistas totales 1,99 Turistas totales 9,42
Turistas extranjeros 6,03 Turistas extranjeros 11,78
Turistas nacionales 0,89 Turistas nacionales 7,4
Turistas portugueses 0,97 Turistas espafioles 8,33
Peregrinos totales 9,46

Peregrinos extranjeros 12,03

Peregrinos nacionales 7,53

Fuente: elaboracion propia a partir de Oficina de Acogida al Peregrino de Santiago de Compostela, INE (2005-2020) e
INE (2005-2019).

En relacién al peso en el total de visitantes, tanto peregrinos como turistas extranjeros son una fuente
de mayor crecimiento que los peregrinos y turistas residentes en Espafia. A pesar de que una zona geo-
grafica con sus diferentes atractivos sea un destino latente para flujos de turistas y de peregrinos
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extranjeros que tienen sus domicilios a largas distancias, los medios de transporte para que la visita se
haga efectiva son decisivos (Bento, Bernardo, Rodrigues y Pereiro, 2019). Efectivamente, tanto turistas
como peregrinos extranjeros se caracterizan por tener que desplazarse generalmente desde zonas mas
alejadas, y en la mayoria de los casos solo pueden visitar Galicia si existen conexiones aéreas. Al mismo
tiempo, la probabilidad de visitar una zona se incrementara cuanto menor sea el coste, porque la de-
manda sera mayor cuanto menor sea el precio. La propia existencia de aerolineas de bajo coste permite
directamente conexiones aéreas a precios menores. El otro efecto en la reduccién de precios es la pre-
siébn que su implantacién ejerce sobre los precios de conexiones aéreas de aerolineas tradicionales
(Windle y Dresner, 1995; Windle et al., 1996). En el siguiente apartado analizamos la complementarie-
dad entre las conexiones aéreas de bajo coste en el Norte de Portugal y el conjunto de visitantes inter-
nacionales a Galicia, que es el colectivo que, como hemos visto, muestra un mayor crecimiento.

4.2. Flujos de peregrinos procedentes de Portugal

El hecho de ser el crecimiento de los peregrinos no residentes en Espafia mucho mayor que el de los
restantes flujos considerados en este trabajo (turistas no residentes y residentes y peregrinos residen-
tes) sugiere la existencia de una influencia positiva del aeropuerto de Oporto en este flujo de peregrinos.
La principal ruta jacobea es el Camino Francés, seguida de los Caminos portugueses. En general, las co-
nexiones internacionales de bajo coste pueden facilitar también la peregrinacién por el Camino Francés
u otros, al permitir realizar viajes, especialmente de vuelta a sus lugares de residencia, una vez que con-
cluyen la peregrinacion a Santiago de Compostela que, a veces, comienza en otras comunidades auténo-
mas del Estado espafiol o en el extranjero. No obstante, es de suponer que, por proximidad, las rutas del
Camino a Compostela mas beneficiadas son las que pasan por lugares proximos al area geografica de
influencia del aeropuerto de Oporto (Bento et al., 2019). Como podemos ver en la Tabla 2, el nimero
de peregrinos de los Caminos portugueses crece mas que la media. La tasa de crecimiento casi duplica
la ya elevada tasa de crecimiento de peregrinos extranjeros. De todas formas, esos Caminos tam-
bién incluyen poblacién residente de Galicia, de Portugal y de lugares préximos que no utilizan el ae-
ropuerto.

Tabla 2. Crecimiento anual de flujos de peregrinos a Santiago de Compostela en el periodo 2005-2019. Tasa
media anual acumulada (TMAA)

Total 9,46 Llegan por aeropuerto Oporto (estimacion) 24,21
Nacionales 7,53 Inician en Oporto 32,81
Extranjeros 12,03 Inician en Valen¢a do Minho 34,12
Camino Portugués* 22,5 Inician en Viana do Castelo** 17,46
Residentes en Portugal 14,64 Inician en Ponte da Lima** 9,43

Inician en Portugal 20,17 Inician en A Guarda, Baiona, O Porrifio, Tui** 19,42

Notas: *incluye el Camino Portugués (2004-2019) y el Camino Portugués de la Costa (2016-2019); **datos hasta el afio
2018. Fuente: elaboracidn propia a partir de Oficina de Acogida al Peregrino de Santiago de Compostela.

La ruta del conocido como Camino Portugués esta bien comunicada por tren, por autobus y por au-
topista con el aeropuerto de Oporto. El aeropuerto estd a algo mas de 200 kilémetros de distancia de
Santiago de Compostela. Las primeras poblaciones de la zona de los limites entre Galicia y Portugal (A
Guarda, Baiona, Oia, O Porrifio, Tui) estan situadas en el radio de 100 kilometros que son necesarios
para obtener la “Compostela” (documento que acredita haber hecho la peregrinaciéon por motivos re-
ligiosos o espirituales), que es uno de los objetivos de este colectivo.

Ante la falta de estadisticas de peregrinos que utilizan el aeropuerto de Oporto, con la informacién
existente intentamos acercarnos al flujo que utiliza el aeropuerto para hacer el Camino Portugués. Lo
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hacemos restando del niimero anual de peregrinos que tienen su punto de partida en Portugal y en la
primera poblacion gallega del Camino Portugués (Tui) aquellos que tienen su lugar de residencia en
Portugal. Es una estimacion a la baja, porque no incluimos aquellos otros que utilizan el aeropuerto de
Oporto y empiezan la peregrinacion en otras poblaciones gallegas como A Guarda, Baiona, Oia y O Po-
rrifio. Tampoco incluimos peregrinos que hacen otras rutas jacobeas distintas del Camino Portugués y
pueden estar utilizando también el aeropuerto.

En la Figura 6 se observa la evolucion por separado de los siguientes grupos de peregrinos: la esti-
macién de peregrinos que utilizan el aeropuerto de Oporto que hacen la ruta portuguesa, que inician el
Camino en Portugal y que tienen su residencia en Portugal. Segin los resultados de la Tabla 2, el
conjunto de peregrinos que utilizan el aeropuerto portuense ha crecido un 24,2% cada afio durante los
ultimos 14 anos. Este crecimiento es mayor que el del conjunto del Camino Portugués (22,5%) o del
subgrupo de aquellos que inician la ruta en Portugal (20,17%), y es considerablemente mayor que el de
residentes en Portugal (14,64%).
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Figura 6. Peregrinos del Camimo Portugués en Portugal y estimacién de peregrinos llegados
por el aeropuerto de Oporto. Fuente: elaboracién propia a partir de datos de la Oficina de
Acogida al Peregrino de Santiago de Compostela.

No existen datos de peregrinos que utilizan las otras rutas jacobeas portuguesas, como por ejemplo
las procedentes del centro, del interior y del sur de Portugal, que pasan cerca del aeropuerto y/o que
cuentan con buenas conexiones desde el aeropuerto a puntos en los que es facil iniciarla. Entre ellas se
encuentran el “Caminho Portugués Interior de Santiago”-CIPS- (ver https://cpis.utad.pt/; Pereiro,
2019), que cuenta con pocos usuarios y las poblaciones mejor comunicadas con el aeropuerto de Oporto
estan aun a una larga distancia de Compostela (Figura 7) como, por ejemplo, Viseu, Lamego, Vila Real o
Chaves, mucho mayor de los 100 kilémetros necesarios para obtener la “Compostela” y que tendrian
mayor probabilidad de ser escogidos como lugar de partida.

La Figura 8 ilustra la evolucion del niimero de peregrinos que inician el Camino Portugués en locali-
dades del Norte de Portugal y gallegas. Sin duda, el principal punto de la partida pasa de ser las pobla-
ciones del Baixo Mifo gallego, limitrofes con Portugal, a ser Oporto. Valenca do Minho es la poblacién
que registra un mayor aumento, con un crecimiento del 34,12%, pero siendo lugar de partida de algo
menos de 10.500 peregrinos en 2019. La segunda localidad que mas crece es Oporto, con un incremento
medio anual para el periodo del 32,81% (casi triplicando el crecimiento medio de peregrinos
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extranjeros, seguida de la primera poblacién gallega -Tui-). Oporto también se convierte en el principal
punto de inicio del Camino Portugués, con mas del 40% de los peregrinos que inician el Camino en esta
ciudad en 2019, frente a poco mas del 5% que lo hacian en 2005. Este crecimiento le ha permitido au-
mentar su contribucién al conjunto de peregrinos de todas las rutas de peregrinacion a Santiago de
Compostela desde menos del 0,8% en 2005 a mas del 11% en 2019.

Santiago de Compostela

Pontevedra
Ourense (104)
Cangas do Morrazo
Vigo
Eaions LS Xinzo de Limia (141
Tui (103)~/r,w ATATHERE
Oia (125)~ Valenca (109) e
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Br: 247
Ponte da Lima (140) Chaves (189) Fagunza Led
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Braga (172)
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Figura 7. Distancias a pie a Santiago de Compostela desde poblaciones gallegas y del Norte de
Portugal en el Camino de Santiago. Fuente: elaboracién propia con distancias de Google Maps.
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Figura 8. Lugar de partida de los peregrinos de las principales localidades del Norte de Portugal

y Galicia. Fuente: elaboracidn propia a partir de la Oficina de Acogida al Peregrino de Santiago
de Compostela.
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Los peregrinos que parten de las primeras poblaciones gallegas (A Guarda, Baiona, Oia, O Porrifio y
Tui) muestran un crecimiento anual del 19,42%. Estas poblaciones estan situadas a poco mas de 100
kildbmetros de Santiago, que son los necesarios para recibir la “Compostela”, y especialmente Tui esta
bien comunicada con Oporto por tren y por autopista. A pesar del crecimiento de estas cinco poblaciones
como punto de partida del Camino Portugués, su menor crecimiento relativo que otras poblaciones por-
tuguesas hace que pasen de ser punto de inicio del Camino para casi el 47% de los peregrinos del Camino
Portugués en 2005 a menos del 32% en 2018. No obstante, el mayor crecimiento del Camino Portugués
frente a otras rutas ha permitido que estas poblaciones hayan aumentado su representacién como punto
de partida del conjunto de peregrinos a Compostela, pasando desde el 2,7% en 2005 al 7,9% en 2018.

También poblaciones portuguesas como Valenga do Minho, con mayores crecimientos en el niumero
de peregrinos que inician el Camino en ellas, incrementan su participacién tanto en el Camino Portugués
como en el conjunto de Caminos a Santiago de Compostela, mientras que otras con menor crecimiento
que la media del Camino Portugués (Viana do Castelo, Ponte da Lima) consiguen aumentar su participa-
cion en el conjunto de rutas jacobeas. Los incrementos de participacion relativa de las poblaciones del
Norte de Portugal, especialmente Oporto y Valenca do Minho, como punto de partida del Camino Portu-
gués sugieren un creciente papel del aeropuerto de Oporto para transportar peregrinos. El mayor rol
del aeropuerto en la ruta portuguesa esta corroborado con la estimaciéon de aumento de peregrinos que
llegan por el “aeropuerto de Oporto” que, como se recoge en la Tabla 2, crecié una media de un 24,2%
anual. La influencia de este aeropuerto también se extiende al incremento de peregrinos que inician el
Camino en villas gallegas del sur de la provincia de Pontevedra. Este efecto positivo del aeropuerto por-
tuense coincide con resultados descritos previamente en la literatura que ha analizado la relacién entre
aeropuertos y flujos de visitantes.

4.3. Lineas de bajo coste en Oporto y el turismo internacional a Galicia

Siguiendo los pasos especificados en la metodologia, el punto de partida de este andlisis es compro-
bar la existencia de estacionariedad de las series de tiempo utilizadas. Para ello aplicamos el test de
raices unitarias de Dickey y Fuller (1981). Los resultados incluidos en la Tabla 3 muestran que ambas
series de tiempo son no estacionarias en la frecuencia cero, es decir, se verifica que TURISTAS y BAJO
COSTE tienen una raiz unitaria en niveles. Este resultado garantiza, en nuestro caso, que se den los re-
quisitos para aplicar el test de cointegracién de Johansen.

La Tabla 3 también presenta los resultados del segundo paso, el test de cointegracién de Johansen,
que permite rechazar la hipétesis nula de no existencia de cointegracion entre las variables a un nivel
de significatividad estadistica del 5%. Por tanto, las series de tiempo incluidas en nuestro estudio estan
cointegradas, lo que indica la existencia de una relacién bidireccional en el largo plazo entre las cone-
xiones de vuelos de aerolineas de bajo coste en Oporto y el turismo internacional a Galicia.

Por ultimo, debemos contrastar la presencia de causalidad comprobando en la significatividade es-
tadistica de los coeficientes estimados del TCE en las ecuaciones (1) y (2). La Tabla 3 proporciona los
coeficientes estimados del TCE y los valores del estadistico t. Ambos coeficientes fueron encontrados
estadisticamente significativos y confirman la existencia de causalidad de Granger en el largo plazo. Esto
significa que el nimero de turistas internacionales (TURISTAS) que duermen en Galicia en hoteles y es-
tablecimientos semejantes esta influido por el trafico de pasajeros de bajo coste en el aeropuerto de
Oporto (BAJO COSTE), pero también que el transito de pasajeros de bajo coste (BAJO COSTE) en este
aeropuerto estd influido por el nimero de turistas internacionales (TURISTAS) que duermen en Galicia
en hoteles y establecimientos similares.

El resultado es acorde con trabajos previos que muestran el crecimiento experimentado en los flujos
de turismo internacional como consecuencia de la expansidn de las aerolineas de bajo coste (Aguil6 et
al,, 2010; Alsumairiy Tsui, 2017; Alvarez-Diaz etal., 2019 b; Donzelli, 2010; Graham y Dennis, 2010; Rey
etal,, 2011; Tsui, 2017). La novedad de nuestro trabajo es que el efecto positivo para el turismo se con-
firma para una regién vecina (Galicia) situada mas alla de la que se sitda el aeropuerto, aunque sea en
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otro pais. Con ello amplia los resultados publicados para el Norte de Portugal por Gonzalez-Gomez y
Otero-Giraldez (2020). El efecto positivo del turismo internacional a Galicia sobre la expansion de las
aerolineas de bajo coste en la regién vecina del Norte de Portugal es acorde con lo apuntado por Do-
bruszkes (2006) en el sentido de que las aerolineas de bajo coste siguen la estrategia de desarrollar la
capacidad en los aeropuertos con suficiente demanda.

Tabla 3. Resultados del test de raices unitarias, cointegracién y TCE

BAJO COSTE A BAJO COSTE TURISTAS A TURISTAS

Test de raices unitarias de Dickey-Fuller (a) -13,63* (0) 0,82 (9) -11,28* (1)
Ho Hi Trace Max-Eigen
Test de cointegracion de Johansen (b) r=20 r=1 17,03* 14,44*
(Variables BAJO COSTE'y TURISTAS) r<1 r=2 2,58 2,58
Coeficiente Estadistico t
¢ en ecuacién (1) -0,10 -2,15
¢ en ecuacién (2) 0,09 2.86

Nota: *informa que existe significatividad al 5%. A es el primer operador de diferencia; (a) los valores entre paréntesis infor-
man sobre los retardos basados en el criterio de informacién de Akaike y en los valores criticos de MacKinnon (1996). (b) r
es el numero de los vectores de cointegracion, P-valor de MacKinnon, Haug y Michelis (1999); el nimero de retardos se esta-
blece con base en el criterio de informacion de Akaike y en los residuos no correlativos. Fuente: elaboracién propia.

5. Conclusiones

Aunque en la actualidad esta paralizado por la pandemia, el turismo ha contribuido al crecimiento
econdmico en Galiciay en el Norte de Portugal. Por este motivo es necesario seguir contando con él para
regenerar la economia, generar empleo y valor afiadido. En el disefio de estrategias tendentes a incre-
mentar la afluencia de visitantes internacionales que realizan un mayor gasto diario, los resultados de
este trabajo sugieren que es necesario no solo contar con una oferta turistica atractiva, sino también con
un transporte aéreo idoneo. El conocimiento de las complementariedades de la oferta de atractivos tu-
risticos y del transporte aéreo de estas dos regiones puede contribuir a disefar actuaciones conjuntas
que permitan una ganancia de competitividad de la Eurorregion Norte de Portugal-Galicia frente a otros
destinos. Del estudio de los flujos de visitantes a Galicia y de los pasajeros de vuelos de bajo coste a
Oporto destacamos las siguientes contribuciones:

1. Tanto los peregrinos como los turistas extranjeros que visitan Galicia muestran un mayor creci-
miento que los mismos colectivos residentes en Espafia durante el periodo de analisis 2005-2019.

2. Los turistas del resto del Estado espafiol son, con diferencia, el principal grupo segmento de proce-
dencia de turistas a Galicia, pero ha sufrido una mayor caida de demanda asociada a las crisis econé-
micas de 2009 y de 2012 que el resto.

3. El flujo de peregrinos no se ve afectado por las crisis. El colectivo con mayor crecimiento es el de
peregrinos extranjeros, que se duplica aproximadamente cada seis afios en el periodo 2005-2019.

4. Crece el flujo de peregrinos internacionales, y muy especialmente los del Camino Portugués. Esta ruta
jacobea crece mas del doble del total de peregrinos y practicamente el doble de los peregrinos ex-
tranjeros. El crecimiento de peregrinos que parten de Portugal es mucho mayor que el crecimiento
de personas que hacen el Camino y son residentes en Portugal. Entre los principales puntos de par-
tida, Oporto pasé de ser el lugar de partida del 5% de peregrinos del Camino Portugués en 2005 a
serlo del 40% en 2019. Simultdneamente, Oporto también incremento su peso en el conjunto de rutas
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del Camino de Santiago, pasando del 0,8% en 2005 al 11% en 2019. Las primeras poblaciones galle-
gas (A Guarda, Baiona, Oia, O Porrifio e Tui) aumentaron su participacién en el conjunto de puntos
de inicio de todos los peregrinos, pasando del 2,7% en 2005 al 7,9% en 2018. Estos incrementos de
la participacion relativa del Camino Portugués en el total de rutas jacobeas y de las poblaciones del
Norte de Portugal y del Baixo Mifio pontevedrés como punto de partida reflejan el creciente papel
del aeropuerto de Oporto para transportar peregrinos, sugiriendo la existencia de un efecto positivo
de las conexiones aéreas sobre los flujos de peregrinos, efecto que ha sido descrito previamente en
la literatura para el incremento de diferentes flujos de turismo como consecuencia de la existencia
de mas conexiones aéreas.

5. En el grupo de turistas internacionales, el analisis de causalidad nos permite concluir que la expan-
sion de los pasajeros transportados por compaiiias de bajo coste a Oporto ha contribuido al creci-
miento de las visitas internacionales a Galicia. Este resultado est4 en la linea de resultados descritos
previamente en la literatura (Aguil6 et al., 2010; Alsumairi y Tsui, 2017; Alvarez-Diaz, 2019b; Don-
zelli, 2010; Graham y Dennis, 2010; Rey et al,, 2011; Tsui, 2017). Ademas, en la direccién opuesta, los
resultados muestran que el mayor numero de turistas internacionales a Galicia ha aumentado los
pasajeros de bajo coste en Oporto. Por tanto, el flujo de turistas a Galicia ha servido de atractivo para
aumentar la presencia de aerolineas de bajo coste en el aeropuerto portuense, acercando demanda
de vuelos para, de este modo, poder desarrollar una expansion en rutas, en frecuencias y/o en capa-
cidades de las aerolineas de bajo coste, al aumentar la probabilidad de ser rentables/viables. De este
modo, el circulo virtuoso entre pasajes aéreos a precios asumibles y turismo internacional descrito
para el Norte de Portugal (Gonzalez-Gémez y Otero-Giraldez, 2020) se amplia para las regiones veci-
nas de distintos paises.

Es preciso subrayar que en la situacién de escasez de conexiones aéreas internacionales de Galicia, y
dada la larga distancia que se interpone entre Galicia y los principales mercados emisores de turismo
europeo, estas opciones son especialmente interesantes para atraer visitantes (turistas y peregrinos)
extranjeros, debido al mayor gasto medio por dia de este colectivo con respecto al turismo nacional. La
dinamica entre precios de pasajes aéreos asumibles desde los mercados emisores de visitantes y la com-
petitividad de los destinos turisticos excede las fronteras de los Estados espafiol y portugués en el caso
de las regiones transfronterizas de Galicia y del Norte de Portugal. Esto sugiere la necesidad de interna-
lizar en las decisiones los efectos de la mejora de conexiones aéreas de una de las regiones no solo sobre
los propios flujos de visitantes sino también sobre los de la regién vecina.

Igualmente, los atractivos turisticos de una regién, por ejemplo el Camino de Santiago, pueden con-
tribuir a incrementar las conexiones aéreas en la propia region o en la vecina, al hacerlas viables con el
aumento de la demanda generada por el crecimiento de los colectivos de visitantes.

De cara al futuro, es preciso estudiar las complementariedades de las conexiones aéreas en Galicia y
en Portugal de tal manera que sea posible conectar el destino Galicia-Norte de Portugal con mercados
turisticos internacionales siguiendo dos objetivos. Primero, que sirvan para traer turistas de mercados
con elevada capacidad adquisitiva. Segundo, que cada regién por separado no pueda mantener las co-
nexiones por falta de demanda suficiente pero que juntando la demanda de Galicia/Norte de Portugal
haga rentable las conexiones.

Como principal limitacion del estudio de causalidad, es necesario resaltar que se limita a turistas
hospedados en hoteles o establecimientos similares, por la falta de estadisticas para incluir otros esta-
blecimientos no tradicionales como viviendas turisticas y otras ofertadas en plataformas online de alo-
jamiento turistico. Una segunda limitacién es que los resultados se refieren al periodo previo a la pan-
demia COVID-19 causada por el virus SARS-CoV-2, que mantiene practicamente paralizado el turismo
desde marzo de 2020. Se desconoce cuanto tiempo estara el turismo en esta situacién y como sera la
recuperacion a la situacién previa a la crisis analizada en este articulo. No se sabe cuando las empresas
de la cadena productiva relacionadas con el turismo podran retomar la actividad para recibir ingresos
y poder afrontar pagos. A pesar de los esfuerzos de la Administracion para ayudar a la supervivencia de
los negocios turisticos, algunos puede que no consigan sobrevivir a la pandemia, poniendo en
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dificultades una recuperacion rapida del sector por rupturas en la cadena productiva, entre ellas en el
segmento de conexiones aéreas (Linden, 2021), que imposibiliten la llegada de turistas, especialmente
internacionales. La mirada sobre la posibilidad de volver a poder viajar sin riesgos de contagios y recu-
perar la actividad del sector esta puesta en la vacunacion de la poblacién. Segtn diferentes prondsticos
(ICAO, 2021; OECD, 2020), la actividad tendera a recuperarse antes en el turismo nacional y posterior-
mente en el internacional. Ademas, la coincidencia de 2021 con Ao Santo, y su extensidn al afio 2022,
puede contribuir a dinamizar la recuperacién de la demanda de turistas a Galicia y atraer inversiones
para reponer, al menos parcialmente, dafios que la pandemia ha podido causar en la cadena productiva.
Por tanto, la menor dependencia del turismo internacional y la coincidencia de los Afios Santos
2021-2022 pueden ser factores relevantes para que la recuperacion del sector a la situacion previa a la
COVID-19, analizada en esta investigacion, acontezca a un ritmo que permita dinamizar la creacién de
empleo y el crecimiento econémico.
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