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0. INTRODUCCION

En el presente trabajo abordamos la problematica del transporte aé-
reo en la isla de Lanzarote.

Partimos de las hip6tesis siguientes: las condiciones medioambien-
tales no perjudican el desarrollo de la infraestructura aeroportuaria en
la isla, incluso, determinados factores metereoldgicos suponen un au-
téntico revulsivo para el mencionado transporte. Asimismo, el tréfico
aéreo se ha ido incrementando de forma paralela al aumento de turistas
€n la isla, es decir, el movimiento de aviones, sobre todo charters inter-
Nacionales, estd condicionado sobremanera por el desarrollo turistico.
La infraestructura, sin llegar a ser la 6ptima, creemos que retine los re-
Quisitos minimos para dar cabida al actual movimiento de aeronaves.
Hay que destacar, de igual manera, que el desarrollo de las fuerzas pro-
ductivas en particular y de las formas de produccién capitalistas en ge-
Neral, han asignado al aeropuerto un papel preponderante en la estrate-
8la de explotacién del espacio insular. Las mercancias no siguen un
TNitmo paralelo a los pasajeros, pues pensamos que el medio de trans-
Porte mds adecuado para la entrada y salida de productos de la isla es
€l maritimo por su mayor capacidad de carga y, sobre todo, por sus me-
Nores costes.

_ Nuestro andlisis se ocupa, en primer lugar, de averiguar en qué me-
dida afectan los distintos elementos y factores fisicos al desarrollo del
ransporte aéreo y la infraestructura aeroportuaria de Lanzarote. En el
Mismo orden de cosas nos ocupamos de establecer el marco conceptual,
t‘?f’riCO y metodolGgico en el que se desenvuelve nuestro estudio, es de-
€11, nos interesa definir el método de trabajo que seguimos para la reali-
Zacioén del mismo.
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Por 1ltimo, abordamos la evolucién del movimiento de aeronaves,
pasajeros y mercancias, que constituye la parte empirica del trabajo y
donde pretendemos reflejar y confirmar las hipétesis establecidas ante-
riormente.

En definitiva, cabe sefialar que el transporte aéreo forma parte de un
sistema global de uso y explotacién del espacio, y que sélo cabe anali-
zarlo desde esta perspectiva total, pues de manera aislada carece de sen-
tido, al estar articulado con las restantes actividades productivas que se
desarrollan en la isla de Lanzarote.

1. MARCO METODOLOGICO Y CONCEPTUAL DEL TRANSPORTE AEREO

En la actualidad, los medios de transporte representan un factor de
primera magnitud en el proceso de desarrollo de las sociedades, a través
de ellos se manifiestan las relaciones sociales y de produccién, apropia-
cién y dominio de unas clases sobre otras.

Todo ello justifica la creciente importancia que empiezan a tener los
trabajos de Geografia de los transportes y las comunicaciones, no sélo
con métodos analiticos basados en el andlisis estadistico de la informa-
cién, sino también a través de andlisis cualitativos.

Con estos nuevos métodos se consigue una mayor abstraccién de los
fenémenos a representar, al tiempo que nos permite abordarlo desde una
Optica articulada que termina configurando un modelo de carécter glo-
bal, cosa por otro lado que constituye una de las principales finalidades
de los estudios actuales de Geografia. Todo ello nos conduce a una con-
cepcién mds general y completa del territorio, pues se valora no sélo el
fenémeno en si mismo sino los flujos, corrientes, y movimientos que se
derivan del mismo.

Hasta el presente momento, los planteamientos tedricos que han
abordado los transportes y la infraestructura viaria son de indole diver-
sa, pues van desde enfoques econdémicos, hasta otros que se orientan
mds hacia el impacto espacial del fenémeno, e incluso estan los que
contemplan la problemadtica social derivada de tal actividad.

Nuestra comunicacién se basa en el andlisis de la informacién esta-
distica de los vuelos, pasajeros y mercancias, constituyendo ésta, la par-
te empirica del mismo. Sin embargo, también nos hemos preocupado de
las relaciones sociales y de produccion que se derivan de la particular
configuracién del transporte en nuestras islas.

El aeropuerto de Lanzarote en particular, y el tréfico aéreo en gene-
ral, han supuesto un importante revulsivo en el desarrollo econémico de
la isla.
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Las principales aportaciones pueden resumirse en los siguientes as-
pectos:

a) Captacion de capitales foraneos para inversion en el espacio insular.

b) Transporte de mercancias para el consumo interno de la isla, lo que
ha propiciado no s6lo una mayor internacionalizacion de la misma,
sino que paralelamente ha incrementado su dependencia externa.
Asimismo, supone una salida rdpida para una serie de productos de
primor que se cultiva en la isla.

c) Reduccién sensible del aislamiento que produce la insularidad,
contribuyendo a incrementar el trifico de pasajeros que circulan
por sus infraestructuras, bien como simples visitantes turisticos,
bien como pasajeros con intencién de realizar negocios en la isla,
incluso, como receptor de fuerza de trabajo.

d) Por dltimo, cabe sefialar el acercamiento a otros territorios, pues el
desarrollo de los transportes puede conducir a mejorar el nivel de
vida y de instruccién de los habitantes de la isla.

En definitiva, hay que afirmar que el transporte constituye una acti-
vidad y un medio imprescindible para el desarrollo de las formaciones
Sociales y econdmicas, sobre todo de las capitalistas, que es donde este
medio alcanza su mayor desarrollo por la gran competencia que hay en
esta actividad.

En Canarias, su importancia queda igualmente justificada por cons-
tituir un espacio insular donde el transporte terrestre tiene evidentes li-
Mitaciones.

Por lo que respecta al impacto espacial y a la influencia en el medio
ambiente, a nuestro juicio, debe existir una ordenacién previa pues no
seria un condicionante negativo, aunque en muchas ocasiones este parti-
Cular no se tiene en cuenta.

Con todo, nuestro pais mantiene un aceptable nivel de trifico aéreo,
Pues como bien sefiala Bodega Fernandez: «es un indicativo el hecho de
que Espaiia con un limitado nivel de desarrollo, es por su volumen de
trafico interior el segundo pais de Europa» .

Por iltimo, cabe afirmar que el transporte aéreo en Espafia en gene-
ral y en Canarias en particular, parece que seguird manteniendo, si las
condiciones econémicas no cambian sustancialmente, una evolucién

——
1. Bodega Ferndndez, I: «Veinte afios en la evolucién del trafico aéreo en las diferen-

tes dreas espafiolas». VI Coloquio de Geografia. Palma de Mallorca, pag. 493.
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positiva como tendremos ocasién de comprobar mds detenidamente en
los siguientes apartados del trabajo.

2. EL MEDIO NATURAL: UN PODEROSO FACTOR EN EL DESARROLLO
DEL TRANSPORTE AEREQO INSULAR

La isla de Lanzarote ocupa una superficie de 862 Km.?, que suma-
dos a los 43 Km.? de los islotes suponen un total de 905 Km.2 Constitu-
ye, por lo tanto, la quinta isla del Archipiélago en extensién.

Lanzarote es la isla mds septentrional y oriental del Archipiélago
Canario, asf como la que posee el relieve menos acusado. La cota mds
alta se ubica en Las Pefias del Chache (670 m. de altitud), situada al
N.W. de la misma, seguida del volcan de la Corona, al N.-W. y la Atala-
ya, de Femés al S.W., ambas con 609 m. de altitud. En general, las ca-
racteristicas topograficas no han supuesto obstdculo alguno para el de-
sarrollo y ubicacién de la infraestructura aeroportuaria. El resto del
conjunto insular est4 constituido por numerosos edificios volcdnicos de
diferentes edades que se orientan de manera preferente segun las lineas
de debilidad de la corteza (N-S, NW-SE y O-E), fenémeno que es gene-
ral en el conjunto de Canarias.

La escasa altitud impide la diferenciacién climética entre barlovento
y sotavento al igual que entre la mitad septentrional y la meridional. To-
do ello imposibilita la formacién del «mar de nubes», al tiempo que im-
pide que el Alisio pueda producir el efecto Foehn a sotavento, que ori-
ginaria una modificacion térmica entre el aire ascendente y el
descendente.

El clima de Lanzarote no difiere en lo fundamental del resto del Ar-
chipiélago, aunque en ella se extreman las condiciones de aridez pues,
como manifestamos con anterioridad, el «mar de nubes» del Alisio y las
borrascas atldnticas apenas le afectan. Las tnicas perturbaciones que in-
fluyen, sobremanera, son las denominadas borrascas del SW, cuya fre-
cuencia durante el afio es relativamente baja, incluso hay afios que este
tipo de tiempo no hace aparicién en el Archipiélago. Por tltimo, la isla
se ve afectada en ocasiones por el mal denominado «tiempo sur» (baja
térmica sahariana), cuyo efecto meteorolgico mds caracteristico, la ca-
lina, motiva el cierre del aeropuerto por falta de visibilidad.

El viento afecta por igual a toda la isla, pues no encuentra a su paso
obstdculos importantes que lo frenen. La presencia del Macizo de Fa-
mara-Guatifay produce una inflexion en los vientos dominantes del N,
(Alisio), convirtiendo su direccién en NW-SE, ello ha obligado a reali-
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zar la pista en esta misma direccion, es decir, oblicua a la costa y no pa-
ralela, como en los restantes aeropuertos de las Canarias Orientales.

Los rumbos de mayor frecuencia son los correspondientes a la com-
ponente Norte, es decir, al dominio del Alisio, aunque al llegar a la isla
cambia hacia el NW.,, se destacan sobre todo desde abril a octubre y en
Junio, julio y agosto adquieren los valores médximos, al encontrarse re-
forzado por el Alisio. (vid. g. 1 y 1 bis).

La velociad media mensual para el periodo 1951-1980 oscila entre
19 y los 25 Km./h. Son, por lo tanto, vientos relativamente constantes y
no suponen problema para la navegacién aérea.

El porcentaje de dias de calmas es infimo. Para el periodo de estudio
se comprueba que el nimero de dias de calma oscila entre el 16% en
octubre y el 3% en julio?. La insolacién es muy elevada durante todo el
afio, aunque durante el perfodo estival se registran los mayores indices
(g.2).

En cuanto a la nubosidad cabe afirmar que es abundante en la isla,
tal como se observa en los grificos 3 y 4. El nimero de dias de cielo
Nuboso es elevado, correspondiendo el menor nimero de dias a agosto
con 15, y el mayor a los meses de marzo y diciembre con 21. Los dias
Cubiertos son pocos, alcanzando un miximo en enero con 8 dias y un
minimo en julio con 1. Por dltimo, y en cuanto al nimero de dias despe-
Jados, el méximo se produce en julio y agosto con 14 dias y el minimo
€n noviembre y diciembre con 6.

Los meses de verano (julio y agosto) son los que presentan un ma-
yor nimero de dias despejados, debido a la mayor influencia de los
vientos Alisios como consecuencia del ascenso latitudinal del Antici-
cl6n de las Azores, que en estos meses se sitda frente a la Peninsula Ibé-
Tica,

La elevada nubosidad se refiere a las brumas y nieblas, tanto mati-
hales como vespertinas, que en ningiin caso suponen obstdculo alguno
Para el normal desarrollo de la navegacion aérea, pues a partir de las 8
a.m,, hora de apertura del aeropuerto, hasta bien entrada la tarde, el cie-
1o permanece practicamente despejado durante un elevado nimero de
dias al afio.

\-
2. Iflformacién facilitada por el Servicio Metereolégico de Las Palmas de Gran Cana-
ria (Tafira).
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G.1

DIRECCION Y VELOCIDAD DEL VIENTO EN KM./H.
Y FRECUENCIA EN %. LANZAROTE (1951-1980)
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G.2

INSOLACION MEDIA MENSUAL EN EL AEROPUERTO
DE LANZAROTE (1951-1980)
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G.3
NUMERO DE DIAS DESPEJADOS, NUBOSOS Y CUBIERTOS
EN EL AEROPUERTO DE LANZAROTE
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G.5

HUMEDAD RELATIVA MEDIA MENSUAL (%).
AEROPUERTO DE LANZAROTE (1951-1980)
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Esa abundante nubosidad se podria explicar por la influencia marina
y por su efecto termorregulador que aminora los efectos de la insolacién
tan elevada que sufre la isla (media anual para el periodo de 1951-1980,
de 237,8 h.), alcanzdndose en ella unos valores de humedad relativa
bastante altos, en torno al 90%°. (vid. g. 5).

En definitiva, podemos afirmar que los condicionantes topograficos
y climdticos no representan obstdculo alguno para la instalacion del ae-
ropuerto en la zona donde se ubica, al contrario, Guacimeta constituye
la zona iddnea, no s6lo por sus caracteristicas ambientales, sino por ha-
llarse en una posicién estratégica de comunicaciones terrestres, pues se
encuentra tan s6lo a 5 Km. de la capital, y en una situacién intermedia
entre los grandes niicleos turisticos de Lanzarote (Tias y Teguise).

3. INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA DE LANZAROTE

El aeropuerto de Lanzarote se ubica en Guacimeta (latitud norte 28°
56’ 39” y longitud oeste 13° 36’ 13”’). Tuvo su origen en un antiguo ae-
rédromo militar creado en 1942 y fue abierto al trafico aéreo civil el 12
de junio de 1946. Su pista de aterrizaje no ha sufrido desde entonces
ningin tipo de ampliacién y se le considera junto con el de Fuerteventu-
ra entre los mejor dotados de las islas periféricas.

Este aeropuerto, segin la nomenclatura internacional al uso es de
Cota O.A.C.ILA. Segin la legislacion espafiola de Aviacién Civil (Real
Decreto 2.878 de 15 de octubre de 1982), el aeropuerto de Lanzarote se
considera de la categoria C* (clasificacién basada en las caracteristicas
de las aeronaves que utilizan dichas instalaciones), (vid. cuadro 1), jun-
to con el de Fuerteventura, La Palma y Tenerife Norte. A su vez, y por
la cantidad de tréfico fordneo estd catalogado como internacional.

El pavimento de la pista es de asfalto y mide 2.400 x 45 m. La ope-
ratividad de la misma es tanto visual como instrumental. Asimismo, po-
see unas zonas pavimentadas (asfalto) en las cabeceras de la pista con el
fin de facilitar las maniobras de viraje de las aeronaves. Posee dos pla-

3. Ibidem.
4. Informacion facilitada por la Direccién General de Aviacién Civil. Servicio de In-
formacién Aerondutica.

64



CUADRON.? |
CLASIFICACION DE AEROPUERTOS CIVILES SEGUN LA

LEGISLACION ESPANOLA
Elemento 1 de la clave Elemento 2 de la clave
N2de Longitud de campo Letra Anchura exterior entre
clave de referencia del avién de clave  Envergadura ruedas del tren de
aterrizaje principal*
(1) (2) (3) 4) (5)
1 < 800 m. A Hasta 15 m. Hasta 4,5 m.
(exclusive) (exclusive)
2 800 m.-1.200 m. B 15m.-24m. 4,5 m.-6 m.
(exclusive) (exclusive) (exclusive)
3 1.200 m.-1.800 m. C 24m.-36m. 6 m.-9 m.
(exclusive) (exclusive) (exclusive)
4 > 1.800 m. D 36m.-52m. 9m.-14 m.
(exclusive)
E 52 m.-60 m. 9m.-14 m.
(exclusive) (exclusive)

Distancia entre los bordes exteriores de las ruedas del tren de aterrizaje principal.

Fuente: Direccion General de Aviacién Civil. Elaboracién propia.

taformas de estacionamiento, ambas de hormigén, una cuadrada, para
U0 militar y otra, rectangular de 80.000 m.? de superficie para uso civil,
on capacidad para 11 aeronaves de tipo Jumbo, y 6 de tipo DC-9. Estas
Plataformas se comunican con la pista a través de tres calles de rodaje
de 22,5 m. de ancho y su pavimento es del mismo material que la pista.

arece de pistas de rodaje, por lo que se utiliza para tal efecto la propia
Pista (vid. plano aeropuerto).

Dispone de un sistema de guia para el rodaje, ayudas terrestres vi-
Suales, iluminacién de aproximacién, iluminacién de pista, lista de bor-
de y plataforma, asi como de iluminacién de emergencia e iluminacién
de obsticulos (de dia y de noche).

Posee una central de suministro eléctrico de emergencia una termi-
Nal de mercancias, una zona de equipos contra incendios servicio médi-
co.de. primeros auxilios con 2 ambulancias, un aparcamiento delante del

edI{iCio terminal de pasajeros, gratuito y con reservas para coches de al-
Quiler,
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CROQUIS DEL AEROPUERTO DE LANZAROTE
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La terminal de pasajeros con 13.000 m.? de superficie consta de una
sola planta por lo que se usa tanto para el trafico nacional como interna-
cional.

La llegada, la facturacién, asi como la recogida de equipajes, por
medio de tres cintas transportadoras, se realiza conjuntamente, pero la
salida de los pasajeros nacionales e internacionales se efectian por se-
parado.

Como ya se ha sefialado en el capitulo anterior, el aeropuerto de
Lanzarote se sitia en una posicion estratégica respecto a los grandes ni-
cleos turisticos y de la capital de la isla, pues sé6lo dista de esta dltima
unos 5 Km. en direccién W/SW. La red arterial més importante de la is-
la, la GC-720, conecta dicho aeropuerto con Teguise al norte, mientras
por el sur lo hace con Tias y Yaiza.

En cuanto a los servicios de transporte entre dicho establecimiento y
el resto de la isla son deficitarios, pues al aeropuerto sélo se puede acce-
der en taxi o en coches privados y de alquiler al carecer de un servicio
de guaguas.

Con esta infraestructura el aeropuerto sélo permite un total de 8 ope-
raciones por hora.

Recientemente ha sido aprobado el proyecto de creacidn de una pis-
ta de rodadura, con lo que en el futuro se aumentard el nimero de ope-
raciones por hora.

Las rutas mas utilizadas en las comunicaciones de Lanzarote con el
exterior son la de Casablanca; en cambio para el tréafico interior (interin-
sular) las del espacio aéreo canario (vid. mapa de rutas).

4. EVOLUCION DEL TRAFICO AEREO EN LA ISLA DE LANZAROTE:
UN CONTINUADO CRECIMIENTO MUY RELACIONADO CON LA
ACTIVIDAD TURISTICA

La evolucién del tréfico de aeronaves en la isla de Lanzarote presen-
ta una situacién un tanto controvertida pues existen notables diferencias
entre los distintos sistemas de vuelo. Por un lado se encuentra el trafico
no regular internacional, es decir, los charters, con unos movimientos
méximos que se registran en los meses de noviembre y diciembre cons-
tituyendo al mismo tiempo la mayor cantidad de vuelos habidos en la
isla. A partir del mes de mayo la evolucién es claramente negativa al-
canzando sus valores minimos a mediados de afio (junio), fecha a partir
de la cual comienza a experimentar una leve mejoria que de nuevo se
trunca en el mes de julio, para descender hasta septiembre y colocarse
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en unos valores similares a los del anteriormente citado mes de junio. A
partir de este momento se incrementa de manera considerable para lle-
gar a su maximo a fin de afio. Esta singular evolucién del trifico de
vuelos charter en la isla objeto de estudio se explica por su estructura
turistica, donde predomina un movimiento estacional que coincide
«grosso modo» con la denominada «alta temporada» en Canarias, es de-
cir, el periodo otofial y buena parte del invierno. Por el contrario, la baja
temporada turistica se corresponde con un paralelo descenso en la
afluencia de aeronaves al aeropuerto de la isla conejera.

En cambio, la evolucién anual de los vuelos regulares nacionales
Sostiene una trayectoria bien diferenciada con respecto a la anterior,
Pues ahora, los médximos se registran durante el periodo estival (meses
de julio, agosto y septiembre), mientras que los minimos correspon-
den al comienzo del afio, sobre todo a febrero, tal y como se observa
en el grifico 6. Esta evolucion estd igualmente relacionada con el fe-
N6meno turistico, pues el turismo nacional recala en la isla, sobre todo
en los meses de verano. Asimismo se aprecia una ligera recuperacién
en el mes de diciembre, en esta ocasién relacionada indudablemente
€on las vacaciones de navidad al igual que un ligero alza de mayo por
las fechas de Semana Santa. Por dltimo, los vuelos no regulares nacio-
Nales presentan una evolucién tendente al alza aunque con ciertos alti-

ajos, sobre todo las inflexiones aparecen en los meses de febrero y
abril. Con todo, es de nuevo el mes de agosto como en el caso ante-
Tior, regular nacional, el que alcanza un mayor nimero de aeronaves,
ff’«Cha a partir de la cual se registra un notable descenso que llega prac-
Ucamente hasta el mes de noviembre, para iniciar a partir de este mo-
Mento una leve recuperacion por el fenémeno ya citado mds arriba
Navidad).

Esta evolucién coincide «grosso modo» con la isla de Fuerteventura
donde los vuelos regulares nacionales y no regulares nacionales mantie-
hen upg trayectoria similar, aunque en esta ocasion, y para el caso con-
Creto de los charters nacionales son mayo y octubre los meses de mayor
arribada. Asimismo, para este segundo caso, la estacionalidad no apare-
€€ tan marcada como en la isla de Lanzarote. Otra diferencia significati-
Va entre ambos aeropuertos es el mayor nimero de entradas que presen-
ta el aeropuerto de Guacimeta con respecto a su homénimo, el del

atorral, pues practicamente en todos los sistemas hay una duplicacién
de} nimero de vuelos en favor de Lanzarote. (vid. g. 6 bis).

En s6lo dos afios, es decir, el periodo comprendido entre 1984 y

86, la llegada de aviones al aeropuerto conejero se ha incrementado
€ manera significativa, tal como se desprende de la comparacién de los
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G.6
TRAFICO DE AERONAVES EN LANZAROTE. 1986
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G. 6 (bis)
TRAFICO DE AERONAVES EN FUERTEVENTURA. 1986
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G.7
TRAFICO DE AERONAVES EN LANZAROTE. 1984
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G.8

TRAFICO DE VUELOS REGULARES

TRAFICO DE VUELOS CHARTERS
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G. 6 bis y G. 7, sobre todo, esto es evidente en la evolucién de los vue-
los regulares nacionales, en cambio para los charters tanto nacionales
€omo internacionales, la estacionalidad sigue siendo la nota predomi-
Nante, por las razones ya aducidas.

La escasez de vuelos charters nacionales con respecto a los regula-
res interiores y, sobre todo, a los charter internacionales se debe, a nues-
tro juicio, a la escasa competitividad que tienen los tours operators na-
Cionales. Cabe sefialar, de igual manera, que el turismo nacional no sé6lo
€mplea la via charter (no regular) para viajar a la isla, sino que muchos
de esos pasajeros lo hacen de manera indudable en vuelos regulares.
Ello queda perfectamente contrastado en la evolucién que presenta el
trafico regular nacional, pues coincide el mayor nimero de vuelos con
los perfodos vacacionales. Las razones que pueden explicar este fend-
meno son la escasa oferta de vuelos charters nacionales y por los relati-
Vamente numerosos vuelos regulares a la isla, aunque sobre este parti-
Cular hemos de sefialar que siguen siendo a todas luces insuficientes,
Pues son muy conocidos los problemas para conseguir billete durante
los periodos vacacionales.

Cabe sefialar con respecto al trafico interior (Lanzarote-Fuerteventu-
Ia), que a pesar de haberse incrementado, aunque no de manera signifi-
Cativa, el nimero de vuelos entre ambas islas, la oferta de plazas se ha
Teducido considerablemente. Para el periodo 1981-1984, la reduccién
en la oferta de plazas ha descendido de un 56%°.

A nuestro juicio, las razones que implican este controvertido fené-
Meno se debe al cambio de avién que realiza el trayecto entre ambas is-
las, en este caso un Focker F-27; pero ademds, existe un condicionante
EXterior que es la puesta en funcionamiento de la linea maritima Corra-
leJ0~Playa Blanca, realizada por las Compaiiias Alisur y Fred Olsen. Al
Presentar este segundo sistema de transporte las ventajas de transportar
110 56lo un mayor niimero de pasajeros, sino también vehiculos, ha pro-
Piciado el marcado descenso en las comunicaciones aéreas entre Guaci-
Meta y Bl Matorral.

La isla de Lanzarote presenta, comparativamente con respecto al
Testo de] Archipiélago, una posicién intermedia pues, si bien es supera-

3. Ir}fOITnaci(’)n facilitada por la Consejeria de Transporte y Turismo del Gobierno Au-
t0nomo de Canarias.

75



da por las islas centrales: Tenerife y, sobre todo, Gran Canaria, ocupa
una situacién de clara ventaja con Fuerteventura. Ello se explica por la
similar situacién en el «ranking» turistico, es decir, la oferta de plazas
hoteleras y extrahoteleras de Lanzarote es, en estos momentos, del 22%
muy por debajo de las islas centrales y superior con creces a la isla de
Fuerteventura®, pues llega a duplicar la oferta turistica tal como se ob-
serva en el siguiente cuadro. (vid. cuadro 2).

CUADRQON.22
OFERTA DE PLAZAS TURISTICAS EN LA PROVINCIA
DE LAS PALMAS
P. Extrahoteleras P. Hoteleras Total
Islas VA. % VA. % VA. %
Gran Canaria 108.081 67,5 36.359 69,3 144.440 68,0
Fuerteventura 15.637 9,8 5.692 10,8 21.329 10,0
Lanzarote 36.293 22,7 10,409 19,8 46.702 22,0

Canarias Orientales 160.011 1000 52460 1000 212417 1000

Fuente: Consejeria de Transporte y Turismo. Gobierno Auténomo de Canarias. Elabo-
racién propia.

La estacionalidad comentada con anterioridad no es en absoluto un
fenémeno particular de la isla de Lanzarote pues, como bien se despren-
de del gréfico 8, afecta al conjunto de Canarias, al menos a las islas que
tienen cierta relevancia turistica, pues para La Palma, La Gomera y El
Hierro, los charters internacionales apenas tienen importancia. En efec-
to, al estar concentrado el transito de pasajeros hacia el continente ame-
ricano y hacia el cercano continente africano, en los aeropuertos Reina
Sofia (Tenerife Sur) y en el de Gran Canaria, la isla de Lanzarote no
mantiene trafico alguno de estas caracteristicas (vid. G. 9).

La totalidad de las compaiifas de vuelos charters internacionales que
operan con Canarias, en general, y con Lanzarote, en particular, son de
capital extranjero; por el contrario, las compaiiias nacionales como se-
fiala el profesor Cano: «Las compaiiias espaiiolas de vuelos regulares
son préacticamente de capital estatal»’.

6. Ibidem.
7. Cano Garcia, G.: El transporte aéreo en Esparia. Ariel. Barcelona, 1980, p4g. 95.
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OFERTA DE PLAZAS TURfSTICAS DE LA ISLA DE LANZAROTE
SEGUN MUNICIPIOS (1989)
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5. EVOLUCION DEL TRAFICO DE PASAJEROS EN LA ISLA DE LANZAROTE

La evolucidn de pasajeros en los vuelos charters presenta una situa-
cién similar a la de los vuelos. En efecto, la mayor arribada de pasajeros
a la isla se produce de nuevo en las estaciones de otofio e invierno,
constituyendo sus maximos los meses de noviembre, diciembre y, en
menor medida, marzo.

Asimismo, conviene sefialar un maximo secundario en el mes de ju-
lio; en esta ocasién explicado por razones distintas, pues al encontrar-
nos en temporada baja sélo cabe suponer que dicho contingente lo con-
forman pasajeros de vuelos organizados con motivo de algin evento,
pongamos por caso las internacionales Jornadas Vulcanoldgicas o, in-
cluso, la invitacién de periodistas extranjeros con motivo de promocio-
nar la imagen turistica de la isla; aunque evidentemente, este alza no
puede ser explicado en su totalidad en funcién de estas causas extraor-
dinarias sino que, de igual manera, tiene que haber alguna otra razén
que lo justifique y que nosotros no aventuramos por no disponer de in-
formacién suficiente.

Por lo que respecta al tréfico regular internacional, s6lo mantiene
una cierta relevancia para las dos islas capitalinas. (vid. G. 10).

El trifico de pasajeros interior se refiere tanto al peninsular como al
propio interinsular, tiene una doble entrada, por un lado, el trafico regu-
lar donde la isla de Lanzarote vuelve a presentar una evolucion similar a
la mantenida para el propio tipo de vuelos (interior), es decir, de paula-
tino pero ininterrumpido ascenso desde enero hasta agosto, mes a partir
del cual comienza una regresién que culmina en noviembre, donde se
inicia de nuevo la tendencia al alza. Las razones que explican esta ma-
yor afluencia de pasajeros durante el periodo estival ya han sido sufi-
cientemente comentadas. De ellas cabe destacar la eleccién del verano
por los visitantes del pais para pasar las vacaciones.

Lanzarote ocupa una posicién a caballo entre las dos islas capitali-
nas (Tenerife y Gran Canaria) y las restantes que conforman el Archi-
piélago, configurdndose de esta manera en el espacio insular de mayor
importancia entre las denominadas «islas menores». De igual manera es
la Unica de éstas que tiene presencia de pasajeros en vuelos no regulares
(vid. G. 11), llegando en ocasiones a situarse por encima de la isla de
Gran Canaria, hecho que ocurrié durante el mes de agosto de 1986. La
afluencia de pasajeros no regulares del trafico interior presenta dos md-
ximos; el de agosto, que es a la vez el mds destacado, y otro secundario
en marzo. En esta ocasién los menores efectivos de pasajeros se regis-
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tran a principio del verano, por la gran competencia que supone durante
estas fechas los vuelos de pasaje regular.

En definitiva, el trifico interior de pasajeros en la isla de Lanzarote
presenta una situacién muy diferente en funcién del caricter (interior o
internacional). En efecto, si para los charters internacionales el mayor
niimero de pasajeros se registra durante la denominada temporada alta
(otofio-invierno); en los vuelos interiores, por el contrario es agosto el
mes de mayores afluencias, aunque conviene matizar que para los de
caricter regular, este mes junto con el resto de los del verano conforman
el periodo o estacidén de mayores entradas; sin embargo, en los vuelos
no regulares (charter nacionales) sélo tiene importancia agosto siguién-
dole a gran distancia marzo.

6. TRAFICO DE MERCANCIAS

En 1984 el trafico de mercancias a través de vuelos charters nacio-
nales no tenia imporiancia alguna, pues se encontraba monopolizado
por las islas de Gran Canaria y Tenerife®. En cambio, en 1986 la situa-
ci6én ha cambiado aunque no de manera significativa.

En efecto, pues a pesar de que Tenerife y, sobre todo, Gran Canaria
siguen registrando los mayores contingentes, ahora Lanzarote comienza
a utilizar tal sistema de transporte para importar y exportar mercancias a
la isla. Los meses que presentan movimiento de mercancias son enero,
febrero, mayo y, sobre todo, septiembre (vid. G. 12). En el trafico regu-
lar ocurre una situacién similar aunque la presencia de Lanzarote y el
resto de las islas «menores» es, en esta ocasion considerablemente ma-
yor (vid. G. 13). De nuevo Lanzarote ocupa una posicién preeminente
entre las islas periféricas. Ello, sin duda alguna, obedece a la paralela
importancia turistica, lo que posibilita la llegada de mayor nimero de
vuelos a la isla y consiguientemente, mds cantidad de mercancias. En
esta ocasién, aunque todos los meses estdn muy parejos, los mayores
contingentes de productos embarcados se realizan en abril y septiembre.
Sin embargo, para el tréfico exterior, las islas centrales siguen contro-
lando todas las salidas de productos, tanto en los vuelos charters como

8. Couceiro, A.; Romero, L. y Gonzdlez, A.: «Tréfico e infraestructura aeroportuaria
en la isla de Fuerteventura». Ill Jornadas de Estudios sobre Lanzarote y Fuerteven-
tura. Madrid, Excmo. Cabildo Insular de Fuerteventura, 1989, T. I, grdf. 6, p. 422.
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G. 13 TRAFICO INTERIOR DE MERCANCIAS.

G. 12 TRAFICO INTERIOR DE MERCANCIAS.
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en los propios regulares (vid. G. 14). Ello indudablemente se explica
por las funciones que cumple la isla de Lanzarote en particular, y el res-
to de las islas menores en general, en la Formacién Social de Canarias,
es decir, este espacio insular estd ordenado de manera que su produc-
cién y, sobre todo, la comercializacién de los productos esté monopoli-
zada por las islas centrales, lo que supone una carestia en el coste final
del producto por los excesivos gastos de transportes, ya que al impedir-
sele a las islas denominadas menores comercializar directamente con
los centros que ofertan los productos que ellos a su vez demandan, y te-
nerlo que hacer a través de las islas capitalinas, supone unos costes de
transporte que explican el alto precio final de los mismos entre otras ra-
Zones.

En resumen, el trafico de mercancias en las islas menores en general
es reducido por la posicién que ocupan dentro de la Formacién Social
Canaria, debido al monopolio sobre el mismo de las islas capitalinas.
Sélo el trifico interior tiene cierta importancia y ésta, es proporcional a
la propia importancia del espacio insular en cuestion.

7. CONCLUSIONES

En sintesis, podemos sefialar que el desarrollo del trafico aéreo y de
la infraestructura aeroportuaria en la isla de Lanzarote no ha sido condi-
cionado, en modo alguno, por los rasgos y factores naturales de la isla,
pues la escasa altitud, la relativa alta insolacion, la escasez de dias cu-
biertos y la direccién de los vientos no presentan inconvenientes para el
normal desarrollo de las aeronaves en el aecropuerto de Guacimeta. Qui-
z4 los tnicos factores negativos son la presencia de «calinas» originadas
por el tiempo del este, pero, en cualquier caso, estos fenémenos son
muy esporddicos y extraordinarios con lo que podemos concluir que las
condiciones medioambientales no suponen obstdculo alguno para el tré-
fico aéreo.

En otro orden de cosas, se puede afirmar que el transporte aéreo
conforma una parte importante del sistema de explotacion del espacio
en la isla de Lanzarote, pues las relaciones sociales y de produccién que
dimanan del Modo de Produccién Capitalista, dominante en la isla, uti-
lizan en su estrategia de apropiacién del beneficio y la plusvalia este
sistema de transporte.

Su relacién con la actividad turistica es muy grande, pues la entrada
de extranjeros y el movimiento de aeronaves, presenta una evolucion si-
milar. En cambio, las mercancias no parecen utilizar este tipo de trans-
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porte de manera preferente por los mas bajos costes y la mayor capaci-
dad de carga del trafico maritimo.

La entrada de pasajeros presenta una cierta estacionalidad que difie-
re segtn el tipo de vuelos. En efecto, para los charters internacionales,
las épocas de mayor arribada la constituye el otofio y el invierno, que
coincide con la denominada «temporada alta» turistica. Sin embargo,
para los vuelos nacionales, sobre todo los regulares, el periodo que re-
gistra un mayor nimero de entradas es el verano, y en particular el mes
de agosto, época esta escogida por los efectivos nacionales para realizar
sus vacaciones.

La infraestructura aeroportuaria sin llegar a ser 6ptima, pues el aero-
puerto podria ampliarse, tanto las pistas como las terminales de pasaje-
ros y mercancias, si es suficiente para el actual nivel de trifico, incluso
con las ampliaciones que hay proyectadas para el futuro puede quedar
en una situacién muy favorecida dentro del contexto de aeropuertos in-
ternacionales.

El transporte aéreo constituye un medio imprescindible para el desa-
rrollo de la actividad econémica islefia, sobre todo, por el gran handicap
que conlleva la insularidad. Supone, asimismo, un importante medio pa-
ra la recepcion de capitales foraneos. Permite una salida répida de los
productos agricolas de primor que se cultivan en la isla. Por dltimo, ha
posibilitado una mayor y mds variada afluencia de mercancias desde el
exterior con lo que la internacionalizacion y la dependencia econémica
de la isla se ha incrementado.
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APENDICE ESTADISTICO

CUADRON.?3
TRAFICO TOTAL POR AEROPUERTOS AERONAVALES.
LANZAROTE (1986)
Interior Internacional

Regular  Noregul. O.Servic. Total  Regular Noregul. O.Servic. Total O.clases Total
5044 1809 795 7.648 — 5399 167 5.566 1.798 15.012

Fuente: Direccion General de Aviacién Civil. Elaboracién propia.

CUADRO N.?4
MOVIMIENTO DE AERONAVES POR ZONAS GEOGRAFICAS.
LANZAROTE (1986)
Interior  Europa AméricaN. Caribe AméricaS. Africa Otrros Total
7.648 5471 — — — 89 — 13.214

Fuente: Direccion General de Aviacion Civil. Elaboracién propia.

CUADRON.®5

OTRAS CLASES DE TRAFICO DE MOVIMIENTO
DE AERONAVES. LANZAROTE (1986)
Privados Militares De Estado Trabajos aéreos Total

Interior Internac. Interior Internac. Interior Internac. Interior Internac. Interior Internac.  Total

723 141 770 12 2 — 150 — 1.645 153 1.798

Fuente: Direccion General de Aviacién Civil. Elaboracién propia.

CUADRON.? 6

MOVIMIENTOS EN EL DfA PUNTA DE AERONAVES.
LANZAROTE (1986)
Enero  Febr. Marzo  Abril  Mayo Junio  Julio  Agosto Septbre. Octubre Novbre. Dichre.
20 200y 27() 3(0) 22¢) 26() 10¢) 140) 25(H 2() 6() 18()y
79 75 75 72 19 66 69 68 73 62 80 82

Fuente: Direccion General de Aviacion Civil. Elaboracién propia.
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CUADRON.27

MOVIMIENTOS EN DiA Y HORA PUNTA DE AERONAVES.
LANZAROTE (1986)

Enero  Febr. Marzo  Abril  Mayo Junio  Julio  Agosto Septbre. Octubre Novbre. Dicbre.

17(V) 200) 30D) 12¢5) 15() 19 10¢) 21 () 18Q) 28M) 6() 21(D)
13-14= 18-19= 10-11= 13-14= 10-11= 10-11= 8-9= 10-11= 10-11= 11-12= 16-17= 16-17=
9 8 10 10 11 11 10 10 10 10 10 10

Fuente: Direccion General de Aviacién Civil. Elaboracién propia.

CUADRO N.* 8
TRAFICO DE PASAJEROS. LANZAROTE (1986)
Interior Internacional Total

Regular % NoRegul. % Total % Regular % NoRegul. % Total %
532234 359 104403 70 636.637 429 — 00 847.235 57,1 847235 57,1 1.483.872

Fuente: Direccion General de Aviacién Civil. Elaboracién propia.

CUADRO N.?9

TRAFICO DE MOVIMIENTO DE PASAJEROS POR ZONAS
GEOGRAFICAS. LANZAROTE (1986)
Interior Europa  AméricaN. Caribe  AméricaS.  Africa Otros Total
636.637 2.008.800 — — — —_ —  1.483.872

Fuente: Direccion General de Aviacion Civil. Elaboraci6n propia.

CUADRON.? 10

CORRIENTES DE TRAFICO DOMESTICO REGULAR
DE PASAJEROS. LANZAROTE (1986)

Alicante Almeria Asturias Badajoz Barcelona Bilbao LaCorura  Fuerteventura

- — — —_ 1.943 — — 2.889

Fuente: Direccién General de Aviacién Civil. Elaboracién propia.
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CUADRON.? 11

MOVIMIENTO EN EL DiA PUNTA DE PASAJEROS.
LANZAROTE (1986)
Enero  Febr. Marzo Abril  Mayo Junio Julio Agosto Septbre. Octubre Novbre. Dicbre.
2¢0) 2000 27() 3 8 199G W0 4O 11D 9O 6 18(Q)
9.139 8400 9215 9.416 8.704 8.108 8901 513 9.362 8.798 9.199 8.946

Fuente: Direccién General de Aviacién Civil. Elaboracién propia.

CUADRO N.? 12
MOVIMIENTO EN EL DIA Y HORA PUNTA DE PASAJEROS.
LANZAROTE (1986)
Enero  Febr. Marzo Abril  Mayo Junio  Julio  Agosto Septbre. Octubre Novbre. Dicbre.
200L) 24@L) 30D 0@ 1O 190) 13O 70) 4¢g) 160 67 1UQJ)

17-18= 16-17= 10-11= 14-15= 10~11= 10-11= 10-11= 14-15-= 10-11= 14-15= 16-17= 16-17=
1298 1345 1278 1626 1.175 1338 1420 1629 1411 1566 1314 1316

Fuente: Direccién General de Aviacion Civil. Elaboracién propia.

CUADRON.?13

TRAFICO INTERNACIONAL NO REGULAR DE MERCANCIAS
SEGUN SU NATURALEZA. LANZAROTE (1986)

Clases Entradas Salidas
Animales 924 —
Pescados 49 —
Vegetales — —
Comestibles — —
Quimicos — —_
Curtidos 35 —_
Papel 4.559 —
Textiles 226 —
Joyeria 908 —
Magquinaria — —
Transporte 7.159 —
M. de precisién 52 —
Varios 4.449 5.745
Total 18.361 5.745

Fuente: Direccion General de Aviacién Civil. Elaboracién propia.
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CUADRO N.? 14
TRAFICO DE MERCANCIAS (KILOGRAMOS).

LANZAROTE (1986)
Interior Internacional Total
Regular  No Regular Total Regular  No Regular Total
4.794.638 9.132  4.803.770 — 24.106 24.106 4.827.876

Fuente: Direccién General de Aviacién Civil. Elaboracién propia.

CUADRO N.2 15

MOVIMIENTO DE MERCANCIAS POR ZONAS GEOGRAFICAS.
LANZAROTE (1986)
Interior Europa AméricaN. Caribe América S. Africa Otros Total

4.803.770 24.106 — — — — —  4.827.876
Fuente: Direccién General de Aviacién Civil. Elaboracién propia.

CUADRO N2 16

CORRIENTES DE TRéFICO DOMESTICO REGULAR
DE MERCANCIAS. LANZAROTE (1986)

AEROPUERTOS DE ENTRADA
Alicante Almeria Asturias Badajoz Barcelona Bilbao LaCorua  Fuerteventura
— — — — 1.905 — — 19.423
Granada Hierro Ibiza Jerez Lanzarote Madrid Menorca Mdlaga
— — _— — — 5.371 — 23
Melilla La Palma Mallorca  Las Palmas ~ Pamplona Reus SanJavier  §. Sebastidn

— — — 40742 — — — —

Santander Santiago Sevilla TenerifeN.  Tenerife §. Valencia Valladolid Vigo

— — 178  208.542 62.128 —_ — —

Victoria Zaragoza Total

— — 740.312
Fuente: Direccién General de Aviacion Civil. Elaboracién propia.
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CUADRO N2 17

CORRIENTES DE TRAFICO DOMESTICO NO REGULAR DE
MERCANCIAS (TONELADAS). LANZAROTE (1986)
AEROPUERTOS DE ENTRADA

Alicante Asturias Barcelona Bithao Fuerteventura  Granada Hierro Ibiza
— _ _ — 47 _ _ —
Jerez Lanzarote Madrid Menorca Malaga La Palma Mallorca  Las Palmas
1 _ — _ —_ _ — 1.600
SanJavier  S. Sebastidn  Santander Santiago Sevilla TenerifeN.  Tenerife S. Valencia
— — — — — 116 — —
Vitoria Zaragoza Total
— — 1.740

Fuente: Direccion General de Aviacién Civil. Elaboracién propia.

CUADRO N.° 18

MOVIMIENTOS EN EL DIA PUNTA DE MERCANCIAS.
LANZAROTE (1986)
Enero  Febr. Maro Abrii  Mayo Junio Julio Agosto Septbre. Octubre Novbre. Dicbre.
UNV) 14(V) 21V) 4(V) TX) 6(V) 4V) 6(X) 19(V) 3(V) 21(V) 3(X)
19.771 22924 22.183 21.111 22.115 24.071 25.112 17.492 22.974 17.258 21.261 20.092

Fuente: Direccion General de Aviacién Civil. Elaboracién propia.

CUADRON.2 19
MOVIMIENTOS EN EL DIA Y HORA PUNTA DE MERCANCIAS.
LANZAROTE (1986)
Enero Febr. Marzo Abril  Mayo Junio  Julio Agosto Septbre. Octubre Novbre. Dicbre,
24(V) 14(V) 26(X) 2(X) 16(V) 18(X) 5(5) 6(X) 19(V) 3(V) 7(V) 3(X)
8-9= 89= 89= 7-8= 7-8= 7-8= 7-8= T-8= T-8= B8-9= 8-9= 89=
10420 9.102 9.835 9.650 12.034 9230 8.557 8.144 9.757 8.548 8.625 9.252

Fuente: Direccion General de Aviacién Civil. Elaboracién propia.
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