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Resumen
España es una potencia turística a nivel mundial, que se 
ha dotado de la mayor red europea de Alta Velocidad. 
Cómo ésta puede servir como palanca de desarrollo del 
sector turismo ha sido hasta la fecha poco estudiado y con 
diferentes resultados. Este artículo, analizando la afluencia 
de visitantes a los museos de tres comunidades españolas 
pone de manifiesto que en determinados destinos, el tren de 
Alta Velocidad sí que puede ser un factor potenciador de este 
sector económico tan importante para la economía española.

Palabras clave
Alta velocidad ferroviaria, turismo, planificación de las 
infraestructuras de transporte, evaluación socio-económica, 
análisis de datos panel

El tren de Alta Velocidad como factor dinamizador del 
turismo en el ámbito cultural de los museos.  
Análisis en tres comunidades autónomas españolas.

1. Introducción
España es una potencia turística, ocupando el tercer lugar 
en el ranking mundial por número de visitantes y el segun-
do por ingresos por turismo internacional. Con más de 65 
millones de turistas recibidos que han generado billones de 
dólares en 2014, tiene como principales competidores eu-
ropeos a Francia, Italia y Alemania. Muchos son los efectos 
beneficiosos de esta actividad en la economía del país, que 
destaca por su «efecto difusión» (medido por un índice de 
eslabonamiento de 1,68), y por contribuir con un 11,9 % de 
los empleos y con un 10,9 % del PIB a la economía nacional 
(Gutiérrez-Domènech, 2014).

La oferta turística en España es muy variada, y también son 
diferentes las motivaciones que mueven a los viajeros y en 
consecuencia su tipología. La diferenciación más evidente 
es entre turistas nacionales y extranjeros, pudiendo además 
diferenciarse por ejemplo el turismo de ocio frente al de nego-
cios o el cultural frente al «banal» (Moragues Cortada, 2008)
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Los turistas residentes en España, eligen mayoritariamente 
destinos nacionales (92,2 % de los viajes en 2012), con un 
peso importante de los intrarregionales (54,8 %) y tienen como 
principales destinos Andalucía, Cataluña y Comunidad Valen-
ciana y Castilla y León con el 18,2 %, 15,2 %, 11,5 % y 10 % 
de los viajes respectivamente. Las principales comunidades 
emisoras son Madrid (16,1 %), Cataluña (16,1 %) Andalucía  
(16 %) y Comunidad Valenciana (9,5 %). El medio de transporte 
preferido es el coche (79,7 %) y el avión (9,9 %). Las viviendas 
de familiares o amigos (39,7 %), y las propias (29,3 %) fueron 
los tipos de alojamiento preferidos frente a los establecimien-
tos hoteleros (17,7 %). (Instituto de Estudios Turísticos, 2013b)

En cuanto al turismo extranjero, éste se caracteriza por un 
elevado grado de fidelidad, con un porcentaje de repetición 
mayor del 80 %, declarando haber estado diez o más veces 
en nuestro país un 48 %. Los principales emisores son el  
Reino Unido (27 %), Alemania (17 %), Francia (16 %) y los paí-
ses nórdicos (7 %), que escogen como destinos principales 
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los de costa, y especialmente Cataluña (25 %), Baleares (18 
%), las islas Canarias (17,5 %), Andalucía (13,2 %) y la Comu-
nidad Valenciana (9,2 %). El medio de transporte principal es 
el avión, con un 80 % de los viajes, seguido por la carretera 
(18 %) y el tren (2 %). El alojamiento hotelero, aquí, sí es el 
mayoritario, siendo el escogido en el 65 % de las ocasiones. 
De entre los países emisores europeos no insulares, y que 
por tanto pueden tener al como modo de transporte, Francia, 
Alemania e Italia son los que más turistas proporcionan en 
nuestra península (Instituto de Estudios Turísticos, 2013a)

La atracción y fidelización de los turistas (especialmente los 
extranjeros), es una prioridad en todos los destinos, que de-
ben esforzarse en atraer el mayor número de turistas posible, 
aumentar su gasto incurrido y aumentar su efecto sobre el 
resto de la economía. Para ello, se necesita mejorar la com-
petitividad de este sector, frente a las alternativas extranjeras 
y fomentar la competencia interna entre los propios destinos 
nacionales. Consciente de que su desarrollo económico de-
pende de ello, España ha apostado en los últimos tiempos 
en conseguir una red de infraestructuras de transporte de 
primer nivel, de entre las que sobresale, por sus prestaciones 
la red de Alta Velocidad Ferroviaria (AV). Así, hemos puesto 
en servicio en menos de 30 años unos 2500 km de red, 
desarrollando la primera red a nivel Europa, y la segunda 
a nivel mundial, únicamente sobrepasados por China, que 
posee más de 11000 km en funcionamiento.

La puesta en servicio del tren de alta velocidad (en España 
denominado AVE) ha conllevado no pocas críticas (Betancor 
and Llobet, 2015), pero es razonable cuestionarse si algunos 
efectos sistemáticamente omitidos pueden incrementar la 
rentabilidad estudiada del AVE y su buena imagen. Uno de 
éstos, es sin duda el impacto que puede ocasionar sobre 
el turismo. 

La comunidad científica coindice en afirmar que unas infraes-
tructuras de transporte modernas no solo incrementan la 
atracción turística (Chew, 1987), sino que además influyen en 
el tipo de turista recibido (Prideaux, 2000), estableciéndose 
además la importancia que tiene el ferrocarril como pilar 
de la competitividad del turismo (World Economic Forum, 
2013), (Rehman Khan et al., 2017). Dado que además los 
turistas disponen de un tiempo limitado y que buscan op-
timizar (Rugg, 1973), la AV les proporciona más tiempo en 
destino optimizando su utilidad aún a costa de un incremento 
del coste del viaje (Shyr et al., 2015). En nuestro país, esta 
relación ha sido escasamente analizada, proporcionando 

los estudios existentes hasta la fecha conclusiones no solo 
no coincidentes, sino a veces abiertamente contradictorias.

2. Estudios cuantitativos existentes
Hasta la fecha, y en lo que concierne a España, dos son 
los enfoques predominantes en los estudios que pretenden 
cuantificar este impacto.

El primero de ellos se basa en la realización de encuestas a 
los pasajeros de AVE, cuyas respuestas indican la mayor o 
menor intención de éstos de viajar tras la puesta en servicio 
de una línea de Alta Velocidad. Los encuestados muestran 
una clara influencia positiva de la Alta Velocidad sobre el nú-
mero de viajeros. Así, y para el caso de Tarragona, (Saladié et 
al., 2016) cifran en el 12,9 % para el caso de primeras visitas 
y el 23,9 % en el caso de turistas reincidentes, el porcen-
taje de turistas que escogen La Costa Daurada debido a la 
existencia de la estación Camp de Tarragona. (Padilla et al., 
2016) concluyen que los nuevos pasajeros inducidos por la 
puesta en servicio del AVE Madrid-Alicante en Junio de 2013 
se sitúan en unos espectaculares 15 % a 26 %. Para el caso 
de Madrid estudiado por (Pagliara et al., 2015), la presencia 
de la alta velocidad no arroja una influencia clara sobre la 
decisión de los viajeros, ni en la decisión de Madrid como 
destino, ni en visitar otras ciudades cercanas a Madrid. No 
obstante es de resaltar el dato arrojado de que el 90 % de 
los encuestados que usaban el AVE para visitar ciudades 
cercanas fuese extranjero. Esto parece indicar que estos 
viajeros no podrían haber visitado estas ciudades sin este 
medio de transporte puesto que el tiempo del viaje impediría 
hacerlo durante una única jornada. Por lo tanto, aunque la 
AV no tenga influencia en la afluencia de visitantes a Madrid, 
una vez allí, sí que genera viajes a las ciudades cercanas 
conectadas por AV. 

El segundo tipo de estudios utiliza modelos econométricos 
ajustados por técnicas estadísticas en los que una variable 
descriptiva del turismo, se hace depender linealmente de una 
serie de variables explicativas. Entre éstos encontramos los 
estudios realizados por (Albalate and Fageda, 2016); (Campa 
et al., 2016). El primero establece que la llegada del AVE a un 
una provincia no genera afluencia de nuevos turistas, sino 
únicamente una transferencia del modo de trasporte aéreo 
al ferrocarril. El segundo, que analiza de manera separada el 
turismo nacional y el extranjero, no encuentra relación entre 
la presencia de la alta velocidad y los indicadores económi-
cos para el caso del turismo interior, y sí una cierta influencia 
para el caso de los turistas procedentes de otros países. 
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En los dos estudios, la variable analizada es el número de 
turistas, suministrada por la Encuesta de Ocupación Hotelera 
y que se puede consultar en el INE. Se entiende por turista, 
en estos informes, aquella persona que pernocta una o más 
noches en un establecimiento hotelero.

Los dos enfoques econométricos arrojan conclusiones dis-
tintas, con enfoques de modelos diferentes, lo que se puede 
entender al analizar sus debilidades. En cuanto a las en-
cuestas, éstas se realizan en las estaciones de AVE, y sobre 
sus viajeros. Se trata, en consecuencia de un colectivo que 
ha usado este modo sobre los alternativos, por lo que se 
puede presuponer una cierta afinidad por él. Pero además, 
la muestra puede estar sesgada, y no ser representativa del 
turista tipo en nuestro país, dado que hasta la fecha, el modo 
ferroviario, incluso con la introducción de la Alta Velocidad 
ha sido minoritario frente a los otros modos alternativos. En 
cuanto a los dos modelos econométricos, cabe también 
preguntarse hasta qué punto la variable «número de turistas», 
en el sentido en que se emplean en la metodología (vinculado 
a la pernoctación), es una variable representativa del turis-
mo. No cabe duda de que el atractivo y aprovechamiento 
turístico de un destino está indisolublemente con número de 
establecimientos hoteleros allí existentes, y a la vez con el 
«número de turistas» que este destino recibe. Pero también 
cabe cuestionarse qué sucede con aquellos turistas que 
no emplean un establecimiento turístico (como pueden ser 
las residencias particulares) para pernoctar, y que son para 

algunos tipos de turistas como los nacionales, o los que 
repiten destino turístico (Saladié et al., 2016), incluso más nu-
merosos que los que sí que lo hacen. Cabe además tener en 
cuenta que la base de datos empleada está estructurada por 
provincias, cuando la AV, por su implantación, es un modo 
de transporte que puede competir con ventaja cuando los 
destinos y los orígenes de los viajes son urbanos, perdiendo 
competitividad a medida que los puntos extremos de los 
trayectos se van distanciando de los núcleos urbanos. Por 
ello, la adopción de la provincia como unidad de análisis 
minusvalora el impacto real, sobre el turismo urbano, que 
queda diluido e infravalorado en el resto de la provincia.

Así las cosas, y establecidos los puntos débiles de los estu-
dios existentes parece conveniente profundizar con nuevas 
investigaciones sobre el impacto del AVE en el turismo. Dada 
la dificultad y el coste de realizar encuestas abiertas a una 
muestra representativa de los nuestros turistas, parece ra-
zonable abordar la influencia del AVE sobre ellos mediante 
métodos econométricos, buscando nuevas variables repre-
sentativas.

3. Modelo empleado y resultados
A la vista de lo que antecede, y para el presente artículo, 
se ha empleado como variable de referencia para analizar 
la influencia de la AV, el número de visitantes recibidos por 
los museos en las ciudades españolas. Parece éste un buen 
estimador del sector turismo, puesto que por un lado, la visita 

Fig. 1. Fachada principal del Museo del Prado en Madrid
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a éstos es una de las principales actividades de los turistas, 
pero además por el otro ayudan a desarrollar el turismo en 
los lugares en los que se ubican (Silberberg, 1995) e incluso 
su economía (Plaza, 2008). Los museos más visitados se 
implantan en general en los núcleos urbanos de las ciudades, 
por lo que en ellos, el AVE cumple a priori las condiciones 
para favorecer el incremento del número de visitantes. Es-
paña cuenta con algunos de los museos más visitados de 
Europa, destacando en las posiciones de cabeza, el Museo 
Reina Sofía y el Museo del Prado, seguidos por el Museo 
del Barcelona F.C., el Museo Dalí en Figueras, el Museo 
Guggenheim en Bilbao, y los museos del Real Madrid F.C. y 
el Thyssen-Bornemisza en Madrid. Los dos primeros citados 
se cuentan entre los museos de arte más vistos del mundo, 
ocupando las posiciones 12 y 16 del ranking de The Art 
Newspaper, de abril de 2011
 
La información existente a los visitantes de los museos está 
disgregada en diversas bases de datos de carácter nacional, 
autonómico y local, además de algunas instituciones de 
carácter privado, por lo que ha sido necesario un esfuerzo 
considerable para obtener una base de datos suficiente-
mente representativa. Se han conseguido datos correspon-
dientes a museos en tres comunidades: Madrid, Andalucía y 
Cataluña. Para el caso de Madrid, de los visitantes al Museo 
del Prado, al museo Reina Sofía y al Thyssen-Borsnemisza 

para el periodo comprendido entre 1992 y 2015. Son estas 
posiblemente el conjunto de pinacotecas más importantes 
a nivel mundial, y los museos que más visitantes reciben en 
nuestro país. Con respecto a los museos andaluces, se han 
analizado, para el mismo periodo 1992 a 2015, los visitantes 
al Museo de Bellas Artes de Córdoba, el Museo de la Alham-
bra en Granada y los museos de Bellas Artes y Arqueológico 
de Sevilla. Son estos los museos de entidad en la Comunidad 
Autónoma para los que existen una serie larga de datos de 
visitantes. En cuanto a Cataluña, y por los mismos motivos, 
se han escogido el Monasterio de San Pere de Rodas en 
Gerona, la Seu Vella de Lleida en Lleida, y el Real Monasterio 
de Santes Creus y el Castillo de Miravet en Tarragona. Para 
estos, los datos disponibles abarcan el periodo entre 1996 
y 2013. En esta última comunidad, y a diferencia de las dos 
primeras, casi todos los museos analizados se ubican lejos 
de los centros urbanos, y en consecuencia de las estaciones 
del AVE.
 
En cuanto a la formulación del modelo, se ha seguido la clá-
sica de los modelos de demanda (Lim, 1997) y seguida por 
estudios similares para el estudio de la AV en otros países 
(Chen and Haynes, 2015).

Fig. 2. Situación de los museos en el caso de Madrid (a la izquierda) y de Cataluña (a la derecha)

EL TREN DE ALTA VELOCIDAD COMO FACTOR DINAMIZADOR DEL 
TURISMO EN EL ÁMBITO CULTURAL DE LOS MUSEOS. ANÁLISIS EN TRES 

COMUNIDADES AUTÓNOMAS ESPAÑOLAS
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Donde:

- DTij representa la variable explicativa de la demanda re-
presentativa del turismo, en nuestro caso, los visitantes a 
los museos (variable «VISITt»). Los datos han sido extraídos 
del Anuario estadístico de la Comunidad de Madrid, la es-
tadística de museos públicos de Andalucía de la Junta de 
Andalucía, y las estadísticas culturales de Cataluña de la 
Generalitat de Cataluña.

- Yj representa los ingresos en el origen «j». Se han con-
siderado los PIB per cápita de los españoles, y la media 
ponderada del PIB per cápita de tres países que más turistas 
proporcionan a los destinos peninsulares: Alemania, Francia 
e Italia. Ambos dos, medidos en miles de €, han sido actua-
lizados al año 1990 corrigiéndolos por su tasa de inflación. 
Se corresponden con las variables «GDPesp» y «GDPfor». Los 
datos han sido obtenidos del Instituto Nacional de Estadís-
tica (INE), y del Banco Mundial.

- TCij representa los costes de transporte entre el origen «j» y 
el destino «i». Dado que los datos de visitantes a los museos 
no discrimina su origen, no ha sido posible analizar su efecto.

- RPij tiene en cuenta los costes relativos y cómo la obten-
ción de bienes y servicios puede ser más económica en el 
destino «i» frente al origen «j». Su efecto se ha tenido en 
cuenta mediante la variable «GDPesp/for», relación entre los PIB 
per cápita para España y los principales países extranjeros 
emisores de turistas.

- ERij representa la tasa de cambio de la moneda, medida 
como valor de la moneda del destino «i» en unidades de la 
moneda de origen «j». Dado que la moneda de referencia es 
el euro para los destinos y la gran mayoría de visitantes el 
efecto de la tasa de cambio no se analiza.

- QFi representa los factores cualitativos en el destino «i». Su 
efecto se ha tenido en cuenta mediante la variable «VISITt-1», 
retardo de la variable «VISITt».

- Como variables representativas de la influencia de la Alta 
Velocidad (relación buscada), se introducen las variables 
«HSRt», «KmHSRt» y «HSResp/fr,t». La primera es una variable 
dummy que recoge la existencia en destino de Alta Velo-
cidad. La segunda recoge la influencia de la extensión de 
la red, y toma como valores los km de esta red. La última 
analiza mediante otra variable dummy la posibilidad real de 
realizar la conexión entre España y Francia sin cambiar de 
tren en 2013. Los datos han sido obtenidos de ADIF(Adif, 
2017).

Un test previo de colinealidad de Pearson ha sido realizado 
con las variables, estableciéndose, para evitar colinealida-
des, los dos modelos de la figura inferior.

Siendo ai y uit representan los efectos invariantes en el tiempo 
y el efecto individual de error.

Los modelos han sido aplicados independientemente a los 
museos de Madrid, Andalucía y Cataluña, con el fin de ana-
lizar posibles diferentes patrones de comportamiento. Han 
sido calculados por estimadores de efectos fijos y aleatorios, 
comprobándose mediante el test de Hausman que el primero 
era el más oportuno en todas las ocasiones. Los valores 
omitidos en los resultados los son debido a su invariancia 
en el periodo analizado para cada modelo.

A continuación se muestran los modelos realizados. El va-
lor entre paréntesis indica la desviación estándar. En todos 
ellos se ha realizado un test de significatividad conjunta F 
resultando que los modelos son significativos con un nivel 
de confianza mayor del 99 % en todos los casos.

JUAN LUIS DE LA CAMPA CASCALES, ROSA MARÍA ARCE RUIZ Y 
MARÍA EUGENIA LÓPEZ LAMBAS
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Fig. 3. Caso 1. Modelos aplicados 

al caso de los museos de Madrid

Fig. 4. Caso 2. Modelos aplicados 

al caso de los museos de 

Andalucía
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TURISMO EN EL ÁMBITO CULTURAL DE LOS MUSEOS. ANÁLISIS EN TRES 
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Los resultados obtenidos en los casos 1, 2 y 3 ponen de 
manifiesto el diferente comportamiento en cada uno de 
los destinos, sin duda debido al diferente turista objetivo 
hacia el que se orientan. Mientras en Madrid tiene un peso 
elevado turismo cultural, en los otros destinos, el llamado 
«banal» parece ser significativo. Con respecto a la varia-
ble retardada, VISITt-1, ésta resulta significativa en todos 
los modelos, lo que confirma la fortaleza de los destinos 
españoles. Las variables representativas de los ingresos 
en origen, no resultan significativas sino para el caso de 
los museos andaluces, en los que los coeficientes son al-
tamente significativos, e indican que por cada mil euros de 
incremento en el PIB per cápita de los ciudadanos españo-
les o europeos, se incrementa un 0,04 % y un 0,02 % los 
visitantes a los museos. Son datos moderados, e indican, 
en conjunto que el número de visitantes no poco sensible 
a las modificaciones en los ingresos de aquellos, lo que 
se interpreta de nuevo como un síntoma de la fortaleza de 
nuestro sector turístico. En ninguno de los casos, resulta 
significativa la variable correspondiente a los costes rela-
tivos «GDPesp/for», lo que es interpretado de nuevo como 
síntoma del alto grado de fidelidad de los turistas a los 
destinos de nuestro país.

Con respecto a las variables representativas de la influencia 
del Ferrocarril de Alta Velocidad, se observa la influencia úni-
camente en el caso de los museos con mayores visitantes, 
esto es, los madrileños. Aquí, el incremento de la red de AVE 
sí que parece haber ocasionado un incremento apreciable 
del número de visitantes a los museos. Posiblemente, el que 
Madrid sea el nodo central de la red de AV en nuestro país 
pueda explicar este comportamiento diferencial, puesto que 
las nuevas líneas permiten el acceso a Madrid en un tiempo 
más breve y a un precio menor que en los otros dos destinos, 
que son más periféricos. Tampoco hay que olvidar que en el 
caso andaluz la conexión por tren de AV se produjo en Cór-
doba y Sevilla en 1992, justo al inicio del periodo estudiado, 
por lo que el impacto de esta conexión no se refleja en los 
resultados obtenidos.

La conexión directa de AVE con Francia no parece haber tenido 
influencia en ninguno de los modelos. El que se haya producido 
en una fecha muy reciente, tras la que apenas hay registros 
en la base de datos manejada, puede justificar este resultado.

Por último, cabe indicar que los museos catalanes conside-
rados se sitúan, en todos los casos salvo el de la Seu Vella 

Fig. 5. Caso 3. Modelos 

aplicados al caso de los museos 

de Cataluña
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de Lleida lejos de la estación del AVE, lo que podría explicar 
la escasa influencia del AVE en el número de visitantes por 
ellos recibidos.

4. Conclusiones
Las investigaciones realizadas hasta la fecha muestran 
como la AV aumenta en general el atractivo turístico de los 
destinos, si bien los análisis sobre la influencia real en los 
destinos españoles no son en conjunto concluyentes. Este 
estudio muestra cómo para el caso español, cada destino 
debe ser analizado de manera separada, y que en algunos 
de ellos el ferrocarril de AV puede ser un factor favorecedor 
de la afluencia de turistas. Se ha analizado esta influencia 
mediante la aplicación de modelos econométricos sobre el 
número de visitantes a los museos de tres zonas geográfi-

cas de España, Madrid, Andalucía y Cataluña, encontrando 
en el caso de Madrid, evidencias estadística de la influen-
cia positiva del aumento de la longitud de líneas de AVE 
conectadas con Madrid. En este caso, y dada la tipología 
de la red española de AV, las nuevas conexiones permiten 
acceder a Madrid en un tiempo razonable (del entorno de 
2,5 horas), a un precio competitivo. Por el contrario, ni en 
los museos analizados en Andalucía ni en los de Cataluña 
aparecen estas influencias. Si bien es preciso profundizar 
en este comportamiento diferencial, razones como el hori-
zonte temporal de la base de datos, la situación periférica 
dentro de la red de AV española de los otros destinos, o la 
situación en ellos de los museos, alejados de las estacio-
nes en el caso catalán, podrían estar en el origen de esta 
distinta influencia. ROP  
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