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INTRODUCCION

En este estudio abordamos un tema de vital importancia para la sociedad
en la que estamos inmersos, es decir, el de la incidencia social y econdmica
que tiene el transporte aéreo en un medio archipieldgico —fragmentado por
tanto—, y alejado, sin medios de transporte alternativos al barco o al avién.

Para ello, nos adentramos en un pequeiio analisis histérico por etapas del
desarrollo y configuracién de este transporte en Canarias, muy condicionado
en los primeros momentos por las vicisitudes bélicas y politicas de entonces.
Posteriormente, recapitulamos una serie de factores por los que el transporte
aéreo en la actualidad es trascendental para el desarrollo social y econémico
de Canarias. Otro epigrafe es el de la progresiva accesibilidad de la poblacién
en su conjunto, accesibilidad que planteamos desde un punto de vista histéri-
co en los distintos campos: accesibilidad econémica de un lado, y la debida al
incremento de frecuencias y plazas de otro. Esta mejora de la accesibilidad —
conjuntamente con el estudio de la conectividad directa—, nos llevara por ul-
timo a un andlisis de la funcionalidad reciente de la red interinsular del trans-
porte aéreo. Por tanto, podemos afirmar que este trabajo se enmarca dentro
del campo de la geografia historica del transporte, en el que la desigualdad de
acceso —tanto a través de la historia, como en el espacio (por islas y munici-
pios por ejemplo)—, van a ser los ejes vertebrales de este estudio.

I.A FORMACION Y CONFIGURACION DEL TRANSPORTE AEREO EN CANARIAS

El transporte en aeroplano propuisado por motores de piston en Canarias
se inicia en el afio de 1913, con la llegada al Archipiélago de algunos apara-
tos transportados en barco que luego se ensamblan en tierra (Alemén, G.,
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1993). Este hecho motivé inmediatamente y, sobre todo, en las islas de Gran
Canaria y Tenerife, la discusién por la construccién y ubicacién de los aerd-
dromos como se les denominaba en aquélla época. En principio, los emplaza-
mientos, dadas las precarias vias de transporte terrestre, se improvisaron e in-
cluso se intentaron potenciar en los parajes mds cercanos a las capitales insu-
lares. De esta manera, consiguieron cierto protagonismo, los enclaves hoy
densamente poblados de Guanarteme en Gran Canaria y La Cuesta y Glifmar
en Tenerife, ademds de las respectivas bahias portuarias —y de Gando tam-
bién—, para el amerizaje de hidroaviones. Sin embargo, no alcanzaron gran
importancia —pero se tomaron en consideracién como futuros campos de
vuelo—, otros espacios inmediatos a dichas capitales, como por ejemplo Las
Rehoyas y la Bahia del Confital en la capital grancanaria.

En la eleccién de todos estos enclaves obtuvieron especial significado las
recomendaciones de los aviadores, que en cualquier caso, se ponderaban con
las opiniones de los politicos que eran los que verdaderamente decidian la
construccién definitiva, partiendo de la base de los costes del movimiento de
tierras, y la potencialidad de los accesos terrestres para unir estos campos de
vuelo con las principales poblaciones, cayendo en desventaja, por ende, aqué-
llos parajes mas distantes de las capitales, atin cuando contasen con unos in-
formes mas favorables. Como ejemplos mds destacados podemos citar algu-
nas reticencias dadas en principio hacia Gando debido a su lejania desde la
capital, al igual que el emplazamiento de Los Cristianos en la isla de Teneri-
fe, paraje éste que fue considerado desde al menos el afio 1927, afio en que
tuvo lugar uno mas de los grandes pleitos insulares entre Tenerife y Gran Ca-
naria, esta vez por la ubicacién de un aeropuerto en el Archipiélago que el
Gobierno central habifa acordado (Ramirez, M. 1995).

En cualquier caso, esta es una etapa que en la aviacién de Canarias po-
demos denominar, si se permite la expresion, de Historia Antigua (1913-
1930), pues la Prehistoria habia sido protagonizada por los globos aerosta-
ticos. Esta etapa se corresponde con una aviacién de servicios no regulares,
en gran parte militarizada y, en los dltimos afos de este periodo, destinada
a los servicios postales. No obstante, hubo intentos de regularizar el servi-
cio en los afios veinte con la Peninsula y las dos islas centrales a través de
algunas compaiifas como la francesa Latécoere (afios de 1923 y 1924), a lo
que hay que afnadirle la autorizacién concedida a Rubio Fernandez en 1924
con el objeto de establecer una linea entre San Sebastidn y Canarias (AA.
VV.,, 1996), ademds de una peticién del militar Alonso Estrada a finales de
1924 para realizar servicios entre Tenerife y Gran Canaria (Ramirez, M.,
1995). Todas estas peticiones —e incluso autorizaciones—, no pasaron de
vanos intentos.

Las tarifas que habia estipulado la Latécoére para el trayecto entre Tene-
rife y Gran Canaria en viaje de ida se elevaban a 60 pesetas por viajero (Ra-
mirez, M., 1995). Esto significaba el que un peén dependiente en ese enton-
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ces del Ministerio de Fomento, con una asignacion de 5 pesetas por jornada
laboral, hubiese tenido que invertir todo su salario de 12 dfas (sin ningiin
otro tipo de gasto como el de alimentos por ejemplo), para sufragarse el via-
je de ida que constaba de poco mds de cuarenta minutos, mientras que en la
actualidad bastan 1.6 dias laborales de un trabajador que perciba el salario
minimo interprofesional para realizar dicho trayecto aéreo.

Con todo esto queremos argumentar que es ésta, en definitiva, una etapa
elitista, en que la aviacién estaba al alcance de escasas personas y fundamen-
talmente en manos de militares e incipientes compaiifas, mas bien con voca-
cién aeropostal, y también fundadas por militares sin trabajo tras la conclu-
sién de la I Guerra Mundial, o con una gran cantidad de aparatos que ahora
no tenfan funcionalidad alguna. No obstante, coexistia con ésta, la aviacion
propiamente deportiva o de exaltacién del patriotismo a través de las gran-
des azafas, protagonizadas también por militares, como la de los raids (L.a-
rache-Canarias por ejemplo) o la del Plus Ultra.

Con posterioridad, el Medievo de la aviacién canaria se corresponde con
el periodo que transcurre desde el afio 1930, con la aparicién del primer ser-
vicio regular a cargo de la compaiiia CLASSA, hasta al menos el afio 1945
inclusive. Si bien el periodo habfa comenzado prometedor por la apertura ofi-
cial de los aerédromos de Gando y Los Rodeos en 1930, a lo que se tne la
inauguracién de la citada linea regular en ese mismo afio aunque con tan sélo
una frecuencia semanal entre Sevilla y Tenerife (previa escala en Larache,
Cabo Juby y Gran Canaria), pronto vendra el oscurantismo motivado por la
paralizacién de la linea en octubre de ese afio por falta de crédito, a lo que se
le anade el advenimiento de la II Reptiblica en abril de 1931, con la consi-
guiente desaparicién de CLASSA y su reconversién en la LAPE que, no obs-
tante, no retomara las conexiones con Canarias hasta 1933, pasando de uno
a dos servicios semanales.

La Guerra Civil entre 1936 y 1939 marcar4, evidentemente, otra etapa os-
cura de la que no saldran las Islas hasta finalizar la contienda, registrando el
aeropuerto de Gando unos anecdéticos 2.100 viajeros en 1940, quedando el
de Tenerife paralizado en cuanto a transporte civil hasta el afio siguiente. No
obstante, las dificultades de estos afios son varias, a saber:

El bloqueo internacional al régimen de Franco.

Los problemas derivados de la II Guerra Mundial.

La propia descapitalizacién de la poblacién debido al lastre de la Gue-
rra Civil.

La ausencia de motivos que indujeran a viajar a la poblacién (como
por ejemplo el comercio, trabajo, negocios, etc.), pues la economia se
encontraba en gran parte estancada.

5. La ausencia casi absoluta de la practica turistica —o de visita a fami-
liares de otras islas—, pues las precarias economias familiares sélo le
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permitian a la poblacién cubrir las més elementales necesidades (ali-
mentos, vestido y poco mas).

6. La trabas impuestas por los salvoconductos, que tenian que ser firma-
dos por el Gobernador Civil o algiin militar de rango superior, inclu-
so para viajar entre las Islas. Para su obtencidn se exigian certificados
de buena conducta, de antecedentes penales, de adhesién al Movi-
miento Nacional, etc.

Todo ello indujo a una escasa movilidad, que tuvo su culminacién con la
suspensién de los servicios aéreos en Canarias desde finales de 1942 hasta
1945 inclusive debido a la escasez de combustible, neumaticos, aceites y pie-
zas de recambio en general (Fernandez, L., 1991). Adema4s, inmediatamente
con anterioridad a este periodo, los vuelos entre Tenerife y Gran Canaria no
contaban sino con dos frecuencias semanales en 1942, que para mayor afun-
cionalidad del servicio, se realizaban en dias consecutivos a mitad de semana
(Fernandez, L., 1991). Por si fuera poco, las dificultades de acceso econdmi-
co a este transporte se habian incrementado, ya que, por ejemplo, el acceso
econdmico para la clase social mds populosa —que en general podemos de-
cir que hasta ahora se le habia negado rotundamente dicho acceso—, atn se
agrava mas por estos afios, pues en 1941 un pedn de Obras Publicas tenia asig-
nado un salario de 6.5 pesetas, mientras que el viaje de ida entre las dos islas
centrales se elevaba a 96 pesetas. Esto es, si en 1924 un hipotético pedn nece-
sitaba 12 jornadas laborales para sufragarse el desplazamiento aéreo, ahora, en
1941, ese mismo peén tenfa que trabajar 2.8 dias mas (14.8 en total).

La etapa propiamente Moderna de la aviacién canaria se inicia con la res-
tauracion de los vuelos tras el parén del primer lustro de los afios cuarenta,
esto es, desde 1946, hasta por lo menos la ya casi generalizacién del avidn a
reaccion en 1961. Este es un periodo de incremento del trafico modesto pero
continuado, a pesar de algunas interrupciones del trafico derivadas del asfal-
tado de las pistas (AA. VV., 1996). A ello contribuye la apertura de las in-
fraestructuras aeroportuarias de Guasimeta en 1940 como aerédromo militar
—y civil desde 1946—; Tefia en 1941, también en principio como infraes-
tructura militar —y civil desde 1950—, y luego Los Estancos en 1952 en
sustitucién del primero; ademds de Buenavista en 1955, aunque este tltimo
con enormes problemas de pavimentado y meteorologia que le llevaron a su
cierre por un periodo de casi dos afos para sustituir el firme de tierra por el
de asfalto (1957 y gran parte de 1958). Es un periodo en el que también la
aviacién exterior comienza a adquirir mayor protagonismo, sin duda induci-
da por los atractivos turisticos de las Islas.

Por dltimo, la etapa Contempordnea se inicia en las Islas con la relativa
generalizacién de la aviacién a reaccién con el exterior, hecho que facilitd
enormemente los desplazamientos aéreos desde la Penfnsula y, atin mds, para
el contingente turistico europeo. Desde ahora ya es posible llegar a Canarias
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en cinco horas como maximo, que unido a la diferencia horaria, facilitaba el
almuerzo en las Islas. Por su parte, esta derrota realizada por la aviacién de
hélice, podia suponer una jornada diurna completa, pues unido a la velocidad
inferior de estos aparatos habia que contar con la necesidad de realizar al me-
nos una o dos escalas técnicas, con lo que el tiempo global de desplazamien-
to ascendia notablemente y, por ende, también la tarifa al permanecer la ae-
ronave mas tiempo realizando un mismo servicio, agravando el capital varia-
ble (la fuerza de trabajo) y el capital fijo (la amortizacién de los aparatos por
ejemplo).

Unido a esto, la aviacidén interinsular conoce un importante impulso deri-
vado de Ia sustitucién o ampliacién de pistas, equipos e infraestructuras ter-
minales de los antiguos aeropuertos que desde un principio fueron deficita-
rios, a saber: El Matorral en sustitucién de Los Estancos en 1969, Mazo en
sustitucién de Buenavista en 1970, apertura de Los Cangrejos y Tenerife Sur
a finales de 1972 y de 1978 respectivamente, este 1iltimo en complementarie-
dad con el de Los Rodeos. Ademads, en este periodo, se llevan a cabo diversas
ampliaciones de edificios terminales y pistas de aterrizaje, a saber:

1. Gando en 1980 de una a dos pistas de 3100 metros y nuevas termina-
les de viajeros en 1973 y 1993.

Los Rodeos en 1967 de 2400 a 3400 metros y nueva terminal en el
mismo afio, unido a los 3200 metros de Tenerife Sur desde 1978.
Guasimeta en 1969 de 1850 a 2400 metros y nueva terminal en 1969,
a lo que le siguen ampliaciones significativas en 1980 y 1988.

El Matorral en 1978 de 1800 a 2400 metros y nueva terminal en
1980. :

Mazo en 1980 de 1700 a 2200 metros y nueva terminal en 1985.

Los Cangrejos en 1978 de 1000 a 1100 metros y en 1992 de 1100 a
1250.

R A

Paralelamente, los cambios de tipo de aeronave en la aviacién interinsu-
lar también tuvieron su incidencia, pues la paulatina sustitucién de los Jun-
kers Ju-52 por los DC-3 caribillo desde 1946 hasta 1957, y éstos a su vez por
los Fokkers F-27 entre 1967 y 1968, incrementaron las plazas ofertadas des-
de las 17 a las 28 en el primer caso, hasta las 44 por aparato con el tltimo
tipo de aeronave. Con todo ello se facilitaba enormemente la movilidad, que
no obstante alcanzaria su ciispide en el segundo lustro de los setenta con casi
auténticos puentes aéreos con estos aparatos, ademds de una accesibilidad
econdémica de la poblacién mejor incluso que en la actualidad. Posterior-
mente, se degradan los servicios con la subida de tarifas y la generalizacién
de reactores a comienzos de los ochenta, reduciéndose las frecuencias en al-
gunas Iineas hasta los dos servicios diarios en 1984 en ambos sentidos, como
era el caso de una linea importante (Gran Canaria-Fuerteventura).
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GRrAFICO 1
MOVIMIENTO DE VIAJEROS EN LOS AEROPUERTOS CANARIOS ENTRE 1840-1995
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Fuente: Direccion General de Aviacion Civil. Elaboracién propia.

GRAFICO 2
TRAFICO INTERIOR REGULAR DE. VIAJEROS EN LOS AEROPUERTOS CANARIOS (1971-1995)
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Fuente: Direccion General de Aviacion Civil. Elaboracion propia.
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GRraFIco 3
AFERONAVES EN TRAFICO INTERIOR REGULAR
EN LOS AEROPUERTOS CANARIOS (1971-1995)
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Fuente: Direccion General de Aviacion Civil. Elaboracién propia.

Por tiltimo, la introduccién del tercer nivel, que en definitiva es una repo-
sicion del existente a finales de los setenta, pero con una mayor flexibilidad
al combinar aeronaves de 40 y 68 plazas, con reactores de baja capacidad
(110 asientos), supone desde la implantacién de éste en 1989 unas cotas de
utilizacién elevadas. No obstante, esta iltima etapa va acompaiada de una
economia que favorece unos incrementos de tarifas relativamente moderados
en relacién, por ejemplo, con el primer lustro de los afios ochenta en que los
incrementos de tarifas alcanzaron en algunos afios el 30 por ciento, esto es,
acordes con la inflacién —o por encima de ella—.

Sin embargo, en la actualidad el transporte aéreo interinsular se enfrenta
a un reto interesante como es el de la desregulacién maritima y aérea, siendo
muy positivo el que el transporte maritimo se halla convertido en un trans-
porte cada vez mas complementario en el trafico interinsular de viajeros sin
vehiculo. Si bien es verdad que con la Peninsula la complementariedad se ha-
lla entre las distintas compatfifas aéreas, en el transporte interinsular seria p-
timo que el pasaje se fuera decantando cada vez més por el transporte martti-
mo, pues seria sintoma de que éste por fin ha encontrado la férmula que no es
otra que la de la disminucién de los tiempos globales de transporte entre islas.

EL TRANSPORTE AEREO EN EL MARCO SOCIOECONGMICO DE CANARIAS

Las Islas Canarias presentan una serie de especificidades que las hacen es-
pecialmente dependientes de los medios de transporte, maxime en la actuali-

© Universidad de Las Palmas de Gran Canaria.Biblioteca Universitaria. Memoria Digital de Canarias, 2005



346 José Angel Herndndez Luis

dad cuando la tendencia hacia la especializacién de los territorios distancia
los puntos de servicios, produccién y consumo. El tnico nexo de unién es por
tanto el transporte, convirtiéndose éste en un cordén umbilical del que no es
posible prescindir si se quiere reproducir el ciclo.

Por reiterativo que parezca, estas especificidades estdn impuestas por lg
lejanfa y la fragmentacién del territorio, tanto entre las Islas y el resto del Es-
tado, como entre ellas mismas. De esta manera, el transporte aéreo, conjun-
tamente con el de las embarcaciones rapidas —tipo Jet-foil—, son los tinicos
que logran acercar en un tiempo relativamente 6ptimo a las Islas entre si.

Pues bien, estas especificidades han sido calificadas por algunos autores
como un output de las sociedades insulares y que conllevan unos gastos eco-
némicos y de tiempo —este iltimo susceptible de ser cifrado tanto a través de
fndices macro como microecondmicos (véase Bardolet Jane, 1989 y Murillo
Fort, 1992)—, y del que afortunadamente no participan los medios conti-
nentales.

Ante ello, los tinicos medios de transporte susceptibles de ser utilizados
son el buque y la aeronave, vehiculos éstos que por sus especiales caracterfs-
ticas de configuracion y operacién requieren de un uso colectivo, ain cuando
las distancias a salvar sean minimas. Por tanto, ya tenemos la columna verte-
bral justificativa del problema del transporte en Canarias, muy distinto al del
territorio continuo de la Peninsula Ibérica, pues aqui el vehiculo privado abre
una amalgama de posibilidades infinitas, frente a las posibilidades finitas del
transporte colectivo aéreo o maritimo de los que residen en Canarias (hora-
rios, frecuencias, tarifas, etc.).

El transporte aéreo en el contexto social

Cuando hacemos alusién al papel que juega el transporte aéreo como
nexo de unién de Canarias, es inevitable hacer mencién a la multitud de fa-
milias que se encuentran separadas en dos o m4s islas. Esta separacién, ba-
sada fundamentalmente en un desarrollismo de las islas centrales —que esta
perfectamente constatado que se ha multiplicado en las tiltimas décadas y que
segtin diversos estudios demograficos ha traido como consecuencia una alta
atraccion de la poblacién hacia las islas centrales—, ha conllevado un incre-
mento de las relaciones entre islas, manifestandose sobre todo en fechas va-
cacionales en cuanto a un considerable repunte del trafico de viajeros que de
por si s6lo es imposible que lo absorba el trafico aéreo.

Segiin el Censo de poblacion y viviendas de 1991, casi 70 mil personas
cuyo lugar de nacimiento es otra isla del Archipiélago, reside habitualmente
en Tenerife y Gran Canaria. Esto supone que los lazos afectivos con los fami-
liares entre islas centrales y periféricas sobre todo, dependan exclusivamente
del transporte interinsular. Ademads, son éstos los que en un mayor porcenta-
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je suelen utilizar este transporte con su isla natal en fechas clave: comienzos
y finales de vacaciones sefialadas, que ademads se tinen a los que viajan con un
objetivo puramente vacional sin tener relacion alguna con esa isla.

TanrLa 1.
POBLACION DE DERECHO SEGUN LUGAR DE NACIMIENTO POR ISLAS EN 1991

En otraisla En otra En otra
Islas de dela % provincia | % | Comunidad | % Enel % Total %
Residencia provincia canaria Auténoma extranjero
Tenerife 46387 53 | 13438 | 22 40791 6.5 31675 511 118853 | 19.1

G. Canaria 9615 14 | 11680 | 1.8 44860 6.7 | 18666 2.8 | 84821 | 127

Lanzarote 4945 7.6 1540 | 24 7395 114 2353 36| 16233 | 25.0

Fuerteventura| 5616 15.2 1150 | 3.1 5798 [15.7 1437 39| 14001 | 379

La Palma 2338 3.0 1336 | 1.7 2719 34 6089 7.7 12482 | 158
La Gomera 1044 6.5 118 | 0.7 402 25 663 4.2 2227 | 139
El Hierro 9691 3.5 193 (2.7 295 4.1 640 89 2097 | 29.2
Total 57476 3.8 | 29455 | 2.0 102260 6.8 61523 4.1 | 250714 | 16.7

Fuente: Censo de poblacicn y viviendas, Canarias 1991, Ed. ISTAC, Las Palmas de Gran Cana-
via, 1993. Elaboracién propia.

Existe todavia un contingente de poblacién flotante o transetinte —estu-
diantes universitarios sobre todo—, que no aparecen dentro de esos 90 mil
residentes canarios fuera de su isla y que incrementan considerablemente esta
cifra. Por tanto, podemos estar hablando, en términos reales, de unos 110
mil canarios ausentes de su isla (un 7.5 por ciento de la poblacién canaria) y
que utilizan con mayor o menor asiduidad, por tan solo motivos familiares, el
transporte interinsular. Si a esto le afiadimos los nacidos en otras comunida-
des auténomas y extranjeros, el porcentaje ya se eleva a casi un 20 por cien-
to de la poblacién que depende del transporte exterior por motivos exclusi-
vamente familiares.

De cualquier manera, el transporte aéreo supone un incremento de la ac-
cesibilidad —en principio cercenada por la lentitud del transporte mariti-
mo—, a los servicios médicos, administrativos, judiciales, comerciales, etc.,
de las que carecen algunas islas, sobre todo las periféricas. De ahi que en pro-
porcién con el volumen demografico de Tenerife y Gran Canaria, las islas pe-
riféricas con aeropuerto mantengan unos flujos con las islas centrales de su
sector administrativo mucho mas importante que el existente entre dichas is-
las centrales. En estas circunstancias, el rol del transporte aéreo de viajeros es

© Universidad de Las Palmas de Gran Canaria Biblioteca Universitaria. Memoria Digital de Canarias, 2005



348 José Angel Herndndez Luis

insoslayable, con paulatinos incrementos de las estadisticas que justifican di-
chas relaciones pero que no obstante serfa 6ptimo que se estancasen —o des-
cendiesen—, porque en principio significaria que ya no es necesario despla-
zarse de una isla a otra para la consulta de un médico especialista, o por ejem-
plo para la expedicién y renovacién del D.N.I. en Santa Cruz de Tenerife
hasta muy recientemente para los herrefios, etc.

En definitiva, lo que en las islas centrales se puede considerar como un
medio de transporte elitista porque afortunadamente ellos no lo tienen que
utilizar con tanta asiduidad, en las islas periféricas es un medio de transpor-
te mas que viene a paliar los déficits imputables a su débil estructura econg-
mica que no absorbié en su momento la mano de obra excedente, con lo que
ahora las relaciones interinsulares por motivos familiares se incrementan,
ademds de las otras citadas.

En cualquier caso, el transporte maritimo de viajeros estd jugando desde
finales de 1994 un papel altamente positivo y complementario al avién, por
cuanto logra descender considerablemente los tiempos globales de desplaza-
miento debido a la descentralizacién de las operaciones —realizdndose aho-
ra a través de los puertos comarcales mds cercanos entre islas—, incremento
de rotaciones, horarios mas funcionales, bajada de tarifas, con lo que favore-
ce a las clases mds populares, etc.

El transporte aéreo en el contexto economico

La configuracién actual del espacio econdmico canario tiene su génesis
sin duda en el transporte aéreo. Si partimos de la base de que casi las tres
cuartas partes del P.1.B. depende del turismo y de que mas del 98 por ciento
de los turistas que nos visitan utilizan el avién para llegar a las Islas, nos es
facil comprender este destacado papel que quiza por ser tan obvio, no lo te-
nemos en cuenta. Ademads, el transporte aéreo ha sido altamente valorado
para la exportacion de productos perecederos como las flores —e incluso
también otros productos agricolas capaces de soportar los elevados costes de
este transporte como los mangos y aguacates, para asi aprovechar determi-
nados precios que de otra manera por via maritima podrian oscilar a la lle-
gada a los mercados de destino—. De la misma manera, la inexistencia del
transporte aéreo de viajeros podria convertirse en un factor mas que disuaso-
rio para que dentro de la economia capitalista en Ia que estamos involucra-
dos, se produzcan las denominadas leyes de acumulacién derivadas de la re-
alizacién de negocios, promocion de técnicas y mercaderias, etc.

Pues bien, entrando mas en el plano del transporte aéreo interinsular —
pero al que también se le puede aplicar lo comentado—, Canarias plantea un
problema grave en relacion con otros archipiélagos, pues gran parte de 1a po-
blacién se localiza casi por igual entre las dos islas centrales, mientras que

© Universidad de Las Palmas de Gran Canaria Biblioteca Universitaria. Memoria Digital de Canarias, 2005



El transporte aéreo en el contexto socioeconomico de Canarias 349

por ejemplo en Baleares el gran contingente demografico se localiza en Ma-
llorca. Este hecho es, no obstante, preferible antes que una masiva concen-
tracion de la poblacién en una sola isla, pero la cuestién se centra en que Ca-
narias requiere, por esta bipolarizacion, de una gran cantidad de relaciones
que tienen que ser solventadas a través del transporte interinsular, de ahi que
cualquier cambio de tarifas, frecuencias, horarios, etc., termine por trasla-
darse —positiva o negativamente— sobre su sistema econémico.

Esto nos demuestra que el coste de la insularidad en Canarias es elevadi-
simo, no solamente por la tan reiterada fragmentacion territorial y lejania,
sino sobre todo por la dispersa estructura poblacional y de las actividades
econdmicas v que constantemente estd planteando problemas (desde la ubi-
cacion del Consejo Rector de la Zona Especial Canaria, hasta la sede de las
propias Consejerfas del Gobierno Auténomo que incide muchas veces en la
duplicidad de actividades y funcionariado).

Pero este hdndicap es atin mas grave con las islas periféricas, pues los pro-
blemas con éstas se centran en el escaso soporte demografico y econémico
con que cuentan, que se traducen en servicios interinsulares comparativa-
mente minimos —o histéricamente con notorias deficiencias cualitativas—,
en relacién con los enlaces aéreos entre las islas centrales.

Asi pues, una via que se ha considerado vdlida para compensar esta desi-
gualdad es la de una mayor subvencidn al pasajero periférico, modelo éste
que en parte se implanté en 1986 al implicarse el Gobierno Auténomo en una
subvencién del diez por ciento en los trayectos realizados sélo con las islas pe-
riféricas en buques Ferrys (afiadido al otro diez que concede el Estado). No
obstante, esta medida no se aplicé en transporte aéreo y, conjuntamente con
1a mejora del transporte maritimo en los tltimos afios fruto de la desregula-
cién, el avién es previsible que retroceda en nimero de viajeros de continuar
la situacién actual.

De cualquier manera, la subvencion todavia sigue jugando un rol importan-
te, hasta el punto de que serfa conveniente incrementarla sobre todo entre el pa-
saje de las islas periféricas, hasta que por lo menos se superen los siguientes con-
dicionantes que son motivos directos —y gravisimos—, de esta justificacién:

1. La mayor necesidad de desplazamientos interinsulares de los viajeros
de estas islas debido a motivos familiares y la carencia de multitud de
servicios —o en cualquier caso con un coste muy superior—, en su en-
torno insular.

2. La funcionalidad horaria del transporte aéreo con estas islas no per-
mite a veces un viaje de ida y vuelta diario, por lo que al coste global
del viaje hay que afiadirle el de al menos una pernoctacién, manuten-
cién y pérdida de parte de la jornada laboral del siguiente dia.

3. Las islas periféricas —sobre todo las occidentales, aunque bien se po-
drian incluir también a las orientales, pues los beneficios obtenidos aqui
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por el turismo no revierten enteramente sobre los autéctonos—, cuen-
tan con una renta per capita inferior a la media del Archipiélago, hasta
el punto de que un 50 por ciento de la poblacién de La Gomera y El
Hierro estdn por debajo de dicha media. Méds grave atin es el caso de La
Palma que presenta un 96 por ciento de su poblacién por debajo de este
umbral de referencia, como podemos deducir de la siguiente tabla:

TaBLA 2
RENTA PER CAPITA POR ISLAS EN 1991

s Ron ot | | e s or b | e poblacs 1 i e s
Fuerteventura 1335534 120 33.33 7.84 j
Lanzarote 1322839 119 0.00 0.00

Tenerife 1143117 103 64.52 32.08

El Hierro 1079419 97 50.00 50.43

Gran Canaria 1075089 97 80.95 39.92

La Gomera 1019441 92 66.66 45.44

La Palma 048888 85 92.86 95.75

Canarias 1113462 100 65.52 37.18

Fuente: Estimacion de la renta insular y municipal, Canarias 1991, Ed. ISTAC, Las Palmas de
Gran Canaria, 1995. Elaboracién propia.

En definitiva, la introduccién del transporte aéreo —y mas en concreto
del avién a reaccién—, en los enlaces con el exterior del Archipiélago, consi-
gue estimular notablemente en los arfios sesenta las anquilosadas economias
insulares de Tenerife y Gran Canaria, extendiéndose a las islas periféricas
orientales a comienzos de los setenta, aunque con el peligro de la especializa-
cién en un solo sector: el turismo. De la misma manera, por estos afnos co-
mienza a crecer el trafico interinsular con aeronaves de hélice —que son las
que mejor se adaptan a estas distancias—, en detrimento del barco, proceso
éste que alcanza su c¢énit cuando las tarifas maritimas a finales de los setenta
y buena parte de los ochenta superan a las aéreas.

LA «<DEMOCRATIZACION» DEL TRANSPORTE AEREO EN CANARIAS

El concepto democracia, como sabemos, hace alusién a la participacién
del pueblo en la eleccién de un ciudadano —o un conjunto de ellos—, que
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los represente. En cambio, el sentido que nosotros le queremos proporcionar
a este vocablo, es el de la extensién y accesibilidad de este transporte a la po-
blacién civil en general, dejando de ser un medio de transporte eminente-
mente elitista como en gran medida lo fue hasta los afios sesenta. El paso de
este supuesto elitismo, al de un transporte de caracter social en Canarias se
puede considerar que se produce en cuanto el movimiento interior regular aé-
reo de viajeros consigue superar al maritimo.

En general, el cambio en el medio de transporte exterior utilizado por los
pasajeros en las Islas, tiene lugar tempranamente, pues las abiertas aguas de
Canarias, con frecuentes marejadas y embarcaciones pequefias y lentas, indu-
cen a este trasvase con prontitud, a pesar de que por estos afios el transporte
aéreo contaba con una tarifa mayor que la maritima. De esta manera tenemos
que en las islas centrales de Gran Canaria y Tenerife, el cambio de tendencia
se produce en 1959 y 1961 respectivamente, mientras que en las islas perifé-
ricas este cambio de tendencia se retrasa hasta el segundo lustro de los afios
sesenta (Lanzarote y Fuerteventura en 1966, La Palma en 1969 y El Hierro
en 1973), debido quiza a su menor renta per capita, hecho que obligaba, evi-
dentemente, a que su poblacién utilizase el medio de transporte mas econo-
mico.

No obstante, también existieron algunos factores connaturales a la propia
deficiencia de las infraestructuras aeroportuarias, quiz4 la mds evidente era la
de Buenavista, que con una pista de vuelo de 950 metros, la mas pequefia de
todo el Estado espafiol en ese momento —expuesta ademas a la vertiente de
barlovento y a 400 metros de altitud—, la utilizacién del transporte aéreo
quedaba condicionado por la meteorologia y la temeridad de los potenciales
viajeros.

La accesibilidad econdmica

En este apartado consideramos un tipo de accesibilidad que se haya con-
dicionada por la capacidad econémica de la poblacion de adquirir un billete
aéreo en clase turista (el mas asequible) desde un punto de vista histérico.
Lilegados a este punto podriamos tener dos vias: 1. tomar la renta media per
capita de la poblacién y compararla con las tarifas de algunos trayectos inte-
rinsulares representativos en cada afio; ¢ 2. tomar el salario minimo inter-
profesional, en cuanto que la base de éste nos indica el grado de acceso de la
poblacién menos favorecida econémicamente y, por tanto, el grado de demo-
cratizacién de este transporte entre todos los potenciales usuarios de un %in-
terland. Particularmente nos decantamos por la segunda férmula, pues la
primera indica una generalidad —o una media—, aparte de que ésta se ha
venido ofreciendo para el Archipiélago en su conjunto y, como sabemos, la
renta varia bastante entre una isla y otra. Sin embargo, el salario minimo es
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igual para todo el Estado, por lo que las posibles desviaciones de la renta per
capita se corrigen ahora al 100 por cien.

Pues bien, hemos considerado dos lineas interislas representativas que
nos facilitan la exposicion. De un lado, Ia Iinea principal entre Tenerife y
Gran Canaria y, de otro, una linea secundaria: Tenerife-Lanzarote. 1.a pri-
mera linea, es una de las mds cortas de toda la red interinsular, mientras que
la segunda es la de mayor distancia, por lo que es légico que este hecho se tra-
duzca en una ostensible diferenciacién tarifaria.

Asf tenemos que entre las dos islas centrales, un billete de avién de ida y
vuelta en 1941 suponia casi unas 16100 pesetas constantes de 1995. A par-
tir de dicha fecha, el precio del billete cae notoriamente hasta finales de los
anos setenta, periodo a partir del que comienza de nuevo a recuperar los va-
lores de antano, pero en cualquier caso no tan elevados como en los afios
cuarenta. De cualquier manera, a partir de 1965 hemos contado con que ya
existia una reduccién del 10 por ciento por residencia, afiadido a otro 5 si el
viaje era de ida y vuelta (sélo para este afio, y no para el siguiente conside-
rado que es 1979).

Grarco 4
TARIFA DE IDA Y VUELTA DE UN VIAJE AEREO
EN LINEAS REPRESENTATIVAS A 30 DE JUNIO
(en pesetas constantes de 1995)

Pesetas constantes (en miles)
250 1 222433
A

200

150 1

100

50

{ M G.Canaria - Tenerife X G.Canaria - Madrid

«lda y vuelta residente (excepto 1941)

Fuente: Tabla del valor del coste de la vida, INE y tarifas aéreas. Elaboracién propia.
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En el caso de las tarifas de ida y vuelta entre Gran Canaria y Madrid (con
posibilidad de deduccién por residencia desde comienzos de los afios sesenta),
las tarifas en 1941 alcanzaban unas 222 mil pesetas de 1995, para caer progre-
sivamente hasta 1996, en que la desregulacién de este transporte favorece pri-
mero la caida de precios desde 1994 y luego su mantenimiento. En cualquier
caso, ain en 1965, con un coste del billete de unas 84 mil pesetas ida y vuelta,
el acceso de la poblacién en general era bastante restringido como es Idgico.

Si partimos del salario minimo desde 1965, deducimos que existe un sal-
to cualitativo importante entre este afio y 1979, pues el porcentaje del coste
del vuelo de ida y vuelta sobre el salario minimo era en 1965 del 27 por cien-
to (Tenerife-Gran Canaria) y del 77 (Tenerife-Lanzarote), para luego descen-
der a algo mas de un 6 y 14 por ciento respectivamente en 1979. A partir de
dicho afio, el porcentaje sube hasta casi el doble en 1996.

Por lo que respecta a la linea con Madrid, el incremento de la accesibili-
dad econémica es bastante mayor que entre las Islas, pues si en 1965 un obre-
ro que percibiese el salario minimo tenia que destinar todo el capital de casi
tres meses de trabajo para sufragarse el viaje de ida y vuelta, en 1996 sélo le
bastarfan 9 dfas.

GRAFICO 5
INCIDENCIA SOBRE EL SALARIO MINIMO DE UN VIAJE AEREO EN DIVERSAS
LINEAS CANARIAS A 30 DE JUNIO*

Incidencia econémica (en porcentajes)

N\
AN

1965 1979 1986 1996
Afos

300
250
200
150
100

50

Bl G.Canaria - Tenerife N Tenerife - Lanzarote
[I1] @.Canaria - Madrid

« ida y vuelta con residencia

Fuente: Tabla del valor del coste de la vida, INE y tarifas aéreas. Elaboracién propia.
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Otro hecho, es que en la actualidad todos los habitantes de las islas y mu-
nicipios no cuentan con la misma capacidad de acceso econémico al trans-
porte aéreo interinsular por dos razones principales, a saber:

1. la renta no es evidente lineal entre todos los municipios;

2. desde cada isla el coste del transporte interinsular aéreo varia en fun-
cién de las tarifas aplicadas en cada linea, ponderado con la utilizacién de
cada una de estas lineas, de tal manera que los habitantes de cada isla cuen-
tan con una determinada tarifa para salir de su entorno insular. De esta ma-
nera, resulta que en 1991 (fecha de las hasta ahora tnicas cifras de la renta
municipal facilitada por el ISTAC), la tarifa mas elevada era la de Lanzarote
(9675 pesetas con residencia) debido a que es 1a mas alejada del resto, mien-
tras que la de Tenerife era la que tenia la tarifa ponderada mas asequible
(7213 pesetas).

Asi tenemos que por islas, la incidencia de las tarifas aéreas sobre la eco-
nomia de los viajeros es mds gravosa en La Palma, con mds de un 9 por cien-
to sobre el ingreso medio mensual por habitante, mientras que la incidencia
sobre los habitantes de Fuerteventura ronda el 7 por ciento. Si consideramos
el salario minimo —igual para todas las islas—, el peso econémico mensual
sobre el viajero sera por légica mayor en aquéllas islas que ponderadamente
cuentan con lineas directas mas distantes (Lanzarote, Fuerteventura, El Hie-
rro y La Palma).

GRAFICO O
INCIDENCIA SOBRE LA ECONOMIA DE LOS VIAJEROS AEREOS EN 1991
PARA SUFRAGARSE UN DESPLAZAMIENTO INTERINSULAR AL MES®

Incidencia econémica (en porcentajes)

20

15 A

La Palma Lanzarote E| Hierro Q. Canaria Tenerite Fuertev. Canarias
Islas

Bl sobre ingreso / hab. Sobre salario minimo

* Viaje de ida y vuelta con residencia

Fuente: Estimacion de la renta en Canarias, ISTAC y tarifas aéreas. Elaboracién propia.
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Por municipios, los mas marginales —que suelen coincidir con los que
no participan de la actividad turfstica—, la incidencia econémica sobre el
ingreso medio por habitante de un viaje interinsular alcanza hasta un 12
por ciento mensual, mientras que en los eminentemente turisticos, un 5-6
por ciento. Si tenemos en cuenta que estos tiltimos suelen estar més cerca-
nos a las infraestructuras aeroportuarias insulares y, los primeros, més ale-
jados, las diferencias son ain mayores, esto es, mds desfavorables para los
municipios mds marginales, debido al coste diferencial del desplazamiento
intrainsular.

GrAFiCO 7
INCIDENCIA SOBRE LA ECONOMIA DE VIAJEROS AEREOS EN 1991 POR MUNICIPIOS
PARA SUFRAGARSE UN VIAJE INTERINSULAR AL MES*®

Incidencia econémica (en porcentajes)

161
144
124
10

ON b OO

Arten Qaraf Puntag Silos Barlov Otros Pajara Arona Mogan S.Teide Adeje
Municipios

Hl sobre ingreso / hab. Sobre salario minimo

= Viaje de ida y vuelta con residencia

Fuente: Estimacion de la renta en Canarias, ISTAC y tarifas aéreas. Elaboracién propia.

En definitiva, el acceso al transporte aéreo en Canarias ha seguido una
progresién bastante positiva, sobre todo en los corredores con la Peninsu-
la. En este sentido, se pasa de una situacién hasta finales de los afios se-
senta en que la accesibilidad al transporte aéreo de la poblacién con un sa-
lario mds bajo estaba casi vetada, al de finales de los afios setenta en que
dicho acceso ya se generaliza a todas las clases sociales, incluso en los tra-
yectos mds distantes (Canarias-Peninsula). No obstante, existen notorias
diferencias en dicho acceso entre los municipios, condicionadas funda-
mentalmente por la renta y distinto coste de desplazamiento desde cada
isla.
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El incremento de frecuencias y plazas se traduce en la demanda

La paulatina generalizacion del uso del transporte aéreo entre la pobla-
cioén, debido a un mayor ingreso de ésta y también a un descenso significati-
vo de las tarifas aéreas en pesetas constantes —asi como la proliferacion del
fenémeno turistico en Canarias—, motivé una mayor presién sobre los indi-
ces de ocupacidén. Este hecho trae consigo un incremento de las frecuencias
ofertadas, que como consecuencia inevitable se traduce en un aumento del
nimero de plazas disponibles debido precisamente a ese incremento de fre-
cuencias —aungue a veces descienden porque se utilizan aeronaves de mayor
capacidad—.

En cualquier caso, es el incremento de los viajes y plazas disponibles las
que, en lineas generales, permiten un aumento significativo de la demanda.
Asf tenemos que entre 1960 y 1995 (35 afios), la demanda crece en un 1575
por ciento para el conjunto del trafico interinsular, esto es, a razén de un 45
por ciento anual. Sin embargo, es sobre todo el periodo que transcurre entre
finales de los afios sesenta y finales de los setenta el que conoce el mayor auge
de este transporte debido sin duda a la mejora introducida con las nuevas ae-
ronaves de 44 plazas y una caida de las tarifas en precios constantes. De esta
manera, el trafico interinsular aéreo pasa de los 220 mil viajeros en el afio
1965, al 1,250 mil en 1975.

GRAFICO 8
VIAJEROS EN LINEA REGULAR EN LAS PRINCIPALES LINEAS INTERINSULARES
AEREAS DE CANARIAS (1960-1995)

Viajeros (en miles)

600 4
|

1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995
Afos

MM Gc-Tf-GCEZ GC-Lz-Gc2) GC - Fv - GO GC - LP - GC

Fuente: Anuarios estadfsticos del transporte aéreo. Elaboracién propia.
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No obstante, son sobre todo las lineas subradiales (por ejemplo Tene-
rife-Lanzarote) y periféricas (Fuerteventura-Lanzarote), las que experi-
mentan el mayor crecimiento relativo, es decir, porcentualmente, pues en
valores absolutos el aumento es mayor en las lineas radiales (Gran Cana-
ria-Fuerteventura por ejemplo). Como la mayoria de estas lineas subra-
diales no entran en servicio hasta finales de los afios sesenta (como es el
caso de Tenerife-Lanzarote y Gran Canaria-La Palma) y primer lustro de
los setenta (por ejemplo Tenerife-Fuerteventura), el crecimiento de estas
Iineas hay que considerarlo desde el aiio 1975 hasta 1995. De esta mane-
ra, se destaca que entre ambos afios el aumento se cifra en un 51 por cien-
to para toda la red, mientras que estas lineas crecen muy por encima de es-
tas cifras (Tenerife-Fuerteventura un 611 por ciento y Gran Canaria-La
Palma un 161).

Es éste, en definitiva, un dato muy positivo, por cuanto el crecimiento
de la demanda supone unas mayores relaciones sociales y econémicas en-
tre las islas. Al mismo tiempo, la descentralizacion de la red aérea, que es-
taba basada en los afios cincuenta y sesenta en trayectos radiales, significa
un mayor acercamiento entre todas las islas, sobre todo de aquéllas que
no se circunscriben dentro del dambito provincial segin la clasificacién al
uso.

EVOLUCION DE LA CONECTIVIDAD

Conforme la accesibilidad de la poblacién al transporte aéreo se extiende
progresivamente desde un punto de vista econémico —o también debido a la
mejora de frecuencias, horarios, etc.—, la conectividad, o enlaces entre islas,
se amplia en detrimento de los enlaces exclusivamente radiales, como por
ejemplo Gran Canaria-Fuerteventura. Asf pues, a finales de los afios sesenta y
comienzos de los setenta, tiene lugar la entrada en operatividad de diversas li-
neas que podemos considerar subradiales, por cuanto tinen directamente una
isla central y otra periférica del otro sector administrativo. De esta manera, se
inauguran en este periodo las conexiones entre Tenerife-Lanzarote y Teneri-
fe-Fuerteventura, ademds de Gran Canaria-La Palma, como se desprende de
la lectura de la siguiente tabla:
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MATRICES HISTORICAS DE CONECTIVIDAD AEREA DIRECTA INTERISLAS A 30 DE JUNIO

José Angel Herndndez Luis

TaBrLa 3

1965
Islas G. Canaria | Tenerife | Lanzarote | Fuertevent | LaPalma | El Hierro | Total
G. Canaria — 1 1 1 0 0 3
Tenerife 1 — 0 0 1 0 2
Lanzarote 1 0 — 1 0 0 2
Fuerteventur 1 0 1 — 0 0 2
La Palma 0 1 0 0 — 0 1
El Hierro 0 0 0 0 0 — 0
Total 3 2 2 2 2 0 10

1975
Islas G. Canaria| Tenerife | Lanzarote | Fuertevent | La Palma | EIl Hierro | Total
G. Canaria — 1 1 1 1 0 4
Tenerife 1 — 1 1 1 1 5
Lanzarote 1 1 — 1 0 0 3
Fuerteventur 1 1 1 — 0 0 3
La Palma 1 1 0 0 — 0 2
El Hierro 0 1 0 0 0 — 1
Total 4 5 3 3 2 1 18
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1996
Islas G. Canaria} Tenerife | Lanzarote | Fuertevent | LaPalma | ElHierro | Total
G. Canaria — 1 1 1 1 1 5
Tenerife 1 — 1 1 1 1 5
Lanzarote 1 1 — 0 0 0 2
Fuerteventur 1 1 0 — 0 0 2
La Palma 1 1 0 0 — 0 2
El Hierro 1 1 0 0 0 — 2
Total 5 5 2 2 2 2 18

Fuente: Itinerarios de companitas aéreas. Elaboracién propia.

Esto supone que los viajeros que hacen uso de las nuevas lineas obtienen
un ahorro de tiempo considerable, pues si bien antes los enlaces aéreos se re-
alizaban con diversas escalas con un mismo aparato, propiciando una cierta
continuidad de los enlaces, ahora ya es posible realizar el viaje directamente.
De esta manera, la conexién aérea entre Tenerife y Lanzarote pasa de
aproximadamente unas dos horas en 1965 (incluidas las escalas en Gran Ca-
naria y Fuerteventura), a unos 50 minutos en el primer lustro de los afios se-
tenta.

Asi pues, de la conexién mdxima del sistema en 1965 que era de 25, es
decir, entre un aeropuerto insular y los restantes del Archipiélago, s6lo exis-
tian realmente unas 10 (un 40 por ciento). En 1975 y 1996 la conexién mé-
xima posible —o ficticia—, era de 30 debido a la entrada en operatividad del
aeropuerto herrefio en 1972, aunque con una minima conexién radial con
Tenerife. Atin asi, el coeficiente de conexién asciende ahora a un 60 por cien-
to debido fundamentalmente a la introduccién de lineas directas entre las is-
las centrales y las periféricas del otro sector administrativo.

No obstante, la conexién interinsular varfa ostensiblemente entre 1975 y
1996 como consecuencia de la suspensién de la conexién directa entre Fuer-
teventura y Lanzarote a finales de octubre de 1990, debido a unos servicios
maritimos relativamente bien planificados y, la aparicién de una nueva: Gran
Canaria-El Hierro en la misma fecha.

De cualquier manera, en el periodo de verano, existié hasta 1990 una co-
nexion directa entre LLa Palma y El Hierro, conexién que estd previsto que se
recupere en el verano de 1996, al igual que otra entre Lanzarote y I.a Palma,
con lo que el coeficiente de conexién pasaria en este periodo a 22 (un 73 por
ciento de la maxima posible). No obstante, las frecuencias dentro de estas li-
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neas son muy escasas, no superando las dos semanales, pero atin asf significa
una positiva descentralizacion de los servicios aéreos.

En definitiva, el coeficiente de conexién se amplia progresivamente en
la red interinsular aérea entre 1965 y 1996 debido fundamentalmente al
establecimiento de lineas directas entre las islas centrales y las periféricas
del otro sector administrativo. Sin embargo, en la actualidad, se intentan
ampliar las conexiones directas entre las islas periféricas exclusivamente,
aunque sea estacionalmente, hecho éste bastante positivo y que significa
un ahorro econémico y de tiempo para los potenciales viajeros de estas is-
las.

LA FUNCIONALIDAD DE LA RED INTERINSULAR DE TRANSPORTE AEREO

La funcionalidad de un medio de transporte es la resultante del grado
de adaptacién de la oferta a la demanda, manifestindose ésta a través de
la utilizacién reiterada del medio de transporte en cuestion, si bien habria
que considerar si ese uso estarfa condicionado por la cautividad, ante la
carencia —o deficiencia—, de otras alternativas de transporte (Herndn-
dez, J., A. 1994).

Pues bien, partiendo de 1a base de que en algunas lineas interinsulares, el
45 por ciento de los viajeros realizan un viaje de ida y vuelta diario, que afia-
didos a los que permanecen en la isla de destino 2 6 3 dias suman un 90 por
ciento (Murillo, 1992), la disponibilidad de frecuencias y plazas en determi-
nadas franjas horarias —principalmente en las primeras y ultimas horas del
dia—, va a ser fundamental para facilitar el que los viajeros puedan ir y vol-
ver cuanto antes les sea posible. De cualquier manera, igual de importante es
que los viajeros cuenten con una disponibilidad de tiempo lo suficientemente
amplia como para resolver las gestiones motivo del desplazamiento, pues si
eso es asi, las diferencias socioeconémicas entre las Islas tenderdn, por esta
parte, a atenuarse.

De cualquier manera, no vamos a exponer cémo ha evolucionado recien-
temente dicha oferta de plazas y frecuencias, puesto que excede ampliamente
las pretensiones de este trabajo. Pero esquemdticamente, si diremos que ésta
ha experimentado entre los inviernos de 1988 y 1996 un incremento medio
anual de un 11 por ciento en cuanto a frecuencias y de un 5 el de las plazas.
Dicho ésto, nos centraremos en la funcionalidad de los horarios, cuya evolu-
cién si bien es verdad que ha seguido una tendencia positiva, no lo llega a ser
tanto como en el caso de las plazas y frecuencias.

Para la interpretacion de ésta, nos basamos en la disponibilidad de ho-
rario comercial y administrativo por cada linea —y sentido dentro de
ésta—, en el supuesto de que el viajero haga uso de la primera y ultima fre-
cuencia en sentidos inversos. L.as principales herramientas de trabajo seran,
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por tanto, los itinerarios y horarios de las compafiias aéreas, a lo que hay
que afladirle diversos bloques de tiempo acumulativos (traslados a / desde
los aeropuertos, facturaciéon, embarque, tiempo de vuelo, etc.), tiempos és-
tos que, en general, no son susceptibles de uso puesto que forman parte in-
tegrante del transporte.

De esta manera, el concepto de fincionalidad se acerca al de integracion
socioeconomica del territorio, pues dependiendo de las facilidades para reali-
zar el desplazamiento (manifiestas segtin el grado de funcionalidad del trans-
porte), la cohesién del territorio interislas variard acorde con esas modifica-
ciones. De cualquier manera, algunas variables, como por ejemplo las tarifas,
también inciden notoriamente en la integracién territorial, pero su andlisis lo
dejaremos aparte puesto que igualmente excederia los objetivos del presente
trabajo.

Funcionalidad de los horarios

Como decimos este es quizd uno de los apartados mds interesantes del
trabajo, pues la suficiente disponibilidad de tiempo en la isla de destino va a
condicionar sobremanera el coste global del desplazamiento si el viajero no
cuenta con el suficiente tiempo para solucionar sus gestiones el mismo dia.
Y es que el hecho de tener que pernoctar en la isla visitada, tiene un coste
que puede suponer mas de un 50 por ciento del precio del billete aéreo, de-
bido a que el viajero tiene que sufragarse un alojamiento, la manutencicn,
ademds de la pérdida de gran parte de la jornada laboral del siguiente dia
(Herndndez, J. A., 1994).

Asi pues, en el viaje de un hipotético viajero entre islas hay que conside-
rar los tiempos de los trayectos inversos, a saber: Gran Canaria-Lanzarote (la
ida de un residente en la primera isla) y Lanzarote-Gran Canaria (el regreso).
A todo esto hay que deducirle los tiempos de transporte a la isla de destino,
traslado a la capital insular de la misma isla (enclave donde con mayor pro-
babilidad se realizard la gestién), ademas de los tiempos empleados en el tra-
yecto de vuelta al aeropuerto, facturacion y embarque.

El tiempo intermedio serfa el disponible por el viajero en horario admi-
nistrativo (desde las 08 hasta las 15, unas siete horas como m#ximo); y en /o-
rario comercial (desde las 09 a las 13 y desde las 16 a las 20, es decir, ocho
horas). Partiendo de esta base, los horarios de operatividad de la primera y
dltima frecuencia dentro de una misma linea van a condicionar la amplitud
de la disponibilidad horaria en la isla de destino. En esto juega un papel fun-
damental la base de operaciones de las aeronaves en cuestién, pues los habi-
tantes de aquéllas islas en las que pernocten estos aviones suelen disponer de
un mayor tiempo en la isla vecina.
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GRrAFICO 9
DISPONIBILIDAD DE HORARIO ADMINISTRATIVO EN LAS CAPITALES
DE LAS ISLAS PERIFERICAS EN VIAJE AEREO (1984-1996)*

Disponibilidad de tiempo (en minutos)

Afios

Il ccC.- Tte NN 1te - Paima [] Tte - Hierro @ Tte - Lanzar
Tte - Fuert [ G.C.- Lanzar G.C.- Fuert [} G.c.- Palma

+ 86lo lineas con dos o mas freceuncias
Fuente: Horarios de compaitfas aéreas. Elaboracién propia.

Grarico 10
DISPONIBILIDAD DE HORARIO ADMINISTRATIVO EN LAS CAPITALES
DE LAS ISLAS CENTRALES EN VIAJE AEREO (1984-1996)*

Disponibilidad de tiempo {(en minutos)

1984 1988 1992 1996
Afios

Bl tre-ac. XX Palma - Ttfe [ Hierro - Tte Lanzar - Tte
Fuert - Tte [___] Lanzar - G.C. Fuert - a.c. [l Paima - G.C.

*+S6lo lineas con dos o mas frecuencias

Fuente: Horarios de compaditas aéreas. Eléboracién propia.
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Tanto en horario comercial como administrativo, las islas periféricas
siempre resultan perjudicadas, pues el hecho de que la base operativa de
las aeronaves radique en las islas centrales, motiva que los primeros tra-
yectos dentro de una misma Iinea se realicen primero en el sentido isla cen-
tral-isla periférica. Asi, un grancanario tiene la posibilidad de llegar a
Puerto del Rosario antes de las 8.30 horas, mientras que el majorero no
llegard a la capital grancanaria hasta pasadas las 9.30 horas en el supues-
to de que no existan los frecuentes atascos en los accesos a esta capital. El
regreso vuelve a favorecer al grancanario, pues el majorero tiene que vol-
ver antes a su isla.

Al final, los residentes en las islas centrales tienen una disponibilidad de
tiempo en las islas visitadas de algo mas de dos horas, en relacién con los re-
sidentes en las islas periféricas. En estas condiciones, la probabilidad de que
éstos tengan que sufragarse todos los costes derivados de una pernoctacién es
muy alta, con lo que los costes globales del desplazamiento van a ascender
notoriamente.

GrAFICO 11
DISPONIBILIDAD DE HORARIO COMERCIAL EN LAS CAPITALES
DE LAS ISLAS PERIFERICAS EN VIAJE AEREO (1984-1996)*

Disponibilidad de tiempo (en minutos)

1984 1988 1992 1996
Aitos

Hl GcC.- Tte Tte - Palma [ Tte - Hierro B2 Tte - Lanzar

Tte - Fuert [__] Q.C.- Lanzar EB8 Q.C.- Fuert [ G.C.- Palma

« S6lo lineas con dos o mas frecuencias

Fuente: Horarios de comparitas aéreas. Elaboracién propia.
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GrAFICO 12
DISPONIBILIDAD DE HORARIO COMERCIAL EN LAS CAPITALES
DE LAS ISLAS CENTRALES EN VIAJE AEREO (1984-1996)*

Disponibilidad de tiempo (en minutos)

Afios

Ml 1e-cc. XX Paima- Tte [ Hierro - Tte @4 Lanzar - Tte
Fuert - Tte [ Lanzar - G.C. Fuert - G.C. [l Paima - G.C.

» So6lo lineas con dos o més frecuencias

Fuente: Horarios de comparifas aéreas. Elaboracién propia.

En definitiva, partiendo de la base de que los residentes en las islas peri-
féricas, como ya comentamos, cuentan con una renta inferior —sobre todo
los de las periféricas occidentales—, no parece légico que sean éstos los que
precisamente tengan que hacerse cargo de un mayor coste global en sus des-
plazamientos que, por lo demads, se realizan con mayor asiduidad dado que
en estas islas se carece de muchos servicios de los que disponen afortunada-
mente las islas centrales.

CONCLUSIONES

La accesibilidad de la gran masa de poblacién al transporte aéreo interin-
sular canario tiene lugar entorno a comienzos de los afios setenta, si bien el
acceso a este transporte con la Peninsula quiza se retrase unos afios mds de-
bido a su mayor coste. En efecto, la etapa anterior a esta fecha, se correspon-
de con un periodo marcadamente elitista, por cuanto es principalmente la
inaccesibilidad econémica de la poblacién en su conjunto la principal carac-
teristica. A esto hay que afiadirle las escasas frecuencias y oferta de plazas,
unido quizd a una temeridad a este transporte, no exenta algunas veces de ra-
z6n debido a la escasa longitud de pista de algunos aeropuertos y a su parti-
cular ubicacién insular.
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Desde entonces, tanto las infraestructuras (con la construccién o remode-
lacién de pistas, terminales, ayudas a la navegacién aérea, etc.), como la me-
jora de las caracteristicas técnicas de los vehiculos (las aeronaves), van a inci-
dir en que ahora la utilizacién de este transporte se halle fundamentalmente
condicionado por factores de indole econémico, conectividad y funcionali-
dad, siendo el cambio de algunos de estos factores los que verdaderamente
contribuyen a integrar o desintegrar el Archipiélago desde un punto de vista
social y econémico.
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