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DE LOS AER(’)DR,OMOS A LOS AEROPUERTOS:
LA TRANSFORMACION DE LA MOVILIDAD TURISTICA
EN ESPANA (1941-1964)

José Joaquin Garcia Gomez*, Domingo Cuéllar** y Andrés Sanchez Picon***

Resumen: El desarrollo de la aviacion comercial en Espaia a partir de 1950 se plasmo en un lento proceso de cambio que supuso,
por un lado, una evidente modernizacion de los medios de transporte y, por otro lado, un fuerte impulso a la llegada de turistas desde
el exterior. Inicialmente existia un conflicto con los intereses del Ministerio del Aire, que era en ese momento el responsable del trafico
aéreo, pero a partir de la Ley de Aeropuertos de 1958 se consolidd una planificacion de clara vocacion comercial en el sistema de
navegacion aérea espafiol. Esto supondria la creacion de numerosos aeropuertos que tendrian capacidad para acoger aviones de mayor
tamafio y superior tecnologia (jets), lo que abriria las puertas a los flujos de turistas extranjeros, y también nacionales, que comenzaron
a utilizar el avion para ese fin.

Asi, durante los afios 50 y comienzos de los 60 hubo una transformacion de la antigua red de aerédromos a un verdadero sistema
de modernos aeropuertos que no solo ampliaban la capacidad para recibir vuelos comerciales, sino que incrementaban la seguridad vy,
especialmente, las comodidades y los servicios que se ofrecian a los pasajeros, muchos de ellos turistas extranjeros. Se tratd pues de una
importante apuesta estratégica de inversiones desde el sector publico, aprovechada por el sector privado, que contrasté con la estrategia
mas comercial de RENFE, centrada no tanto en las infraestructuras como en la captacion de clientes de los crecientes flujos turisticos
que llegaban a nuestro pais. Como consecuencia de todo ello, Iberia y otras companias de bandera extranjera aumentaron sus vuelos a y
desde Espania, si bien el protagonismo de las compaiiias de vuelos charter sera creciente y determinante en el desarrollo turistico espafiol
posterior.

Palabras clave: Aeropuertos, aviacion comercial, franquismo, turoperadores, charter.

Abstract: The development of commercial aviation in Spain from 1950 was reflected in a slow process of change that meant, on the
one hand, an evident modernization of the means of transport and, on the other hand, a strong boost to the arrival of tourists from the
outside. Initially there was a conflict with the interests of the Ministry of the Air, which at that time was responsible for air traffic, but as
of the 1958 Airports Law, planning with a clear commercial vocation was consolidated in the Spanish air navigation system. This would
entail the creation of numerous airports that would have the capacity to accommodate larger aircraft and superior technology (jets),
which would open the doors to the flows of foreign tourists, and also nationals, who began to use the plane for that purpose.

Thus, during the 1950s and early 1960s there was a transformation of the old network of aerodromes into a true system of modern
airports that not only increased the capacity to receive commercial flights, but also increased security and, especially, the comforts and
the services offered to passengers, many of them foreign tourists. It was therefore an important strategic investment commitment from
the public sector, taken advantage of by the private sector, which contrasted with RENFE’s more commercial strategy, focused not so
much on infrastructures as on attracting customers from the growing tourist flows that arrived to Spain. As a result of all this, Iberia and
other foreign flag carriers increased their flights to and from Spain, although the role of charter airlines will be growing and decisive in
subsequent Spanish tourism development.
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“When no part of the earth’s surface, however remote, is more than a week's journey from
London by air, then I think we may say that the coming of this aerial age will do more for the
world than any other invention or discovery man has ever made”.

I. INTRODUCCION

Tras la Segunda Guerra Mundial y la ra-
pida recuperacion posbélica, varios factores
se conjugaron para hacer posible una revo-
lucién en el turismo mundial en la que Es-
pafa jugo un papel trascendental (Larrinaga
y Vallejo, 2013, 2015) (Pack, 2009) (Valle-
jo, 2013, 2015). En efecto, desde finales de
los afios 40 y a lo largo del periodo que se
extendio entre 1950 y las crisis petroleras
de los afios 70 se produjo un notable cre-
cimiento de la renta per capita mundial, y
especialmente en los paises occidentales,
que elevo el nivel de vida de los ciudadanos
y provocd la puesta en marcha de la Ley de
Engel, de forma que el turismo, hasta en-
tonces al alcance de pocos segmentos de la
sociedad, se convirtié en un servicio que se
integraba en la cesta de consumo de buena
parte de los hogares de los paises avanzados
(Caruana et al., 2015; Comin et al., 2005;
Crafts y Toniolo, 1996; Neal y Cameron,
2006). Este aumento de la renta se deriva-
ba de la aceleracion de la productividad a
nivel mundial, como consecuencia a su vez
de la difusion de la tecnologia desarrollada
en las ultimas décadas, de la adopcion de los
sistemas de organizacion empresarial esta-
dounidense, de la mecanizacion agricola y
del aumento de la inversion (Feliu y Sudria,
2007; Zamagni, 2001). El llamado “consen-
so socialdemocrata™ hizo que las politicas
keynesianas se convirtieran en las dominan-
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tes a nivel mundial, y la mayor parte de los
paises europeos comenzaron a extender el
conocido como “Estado del Bienestar”, sis-
tema politico-econémico que reducia las in-
certidumbres y los riesgos laborales y eco-
nomicos de la poblacion y proveia de bienes
preferentes como la sanidad o la educacion
a todas las capas de la sociedad (Tortella,
2017). Sin duda, esto redujo la necesidad
de ahorrar para posibles contingencias y las
familias europeas vieron incrementadas sus
posibilidades para hacer turismo. A nivel
monetario, los acuerdos de Bretton Woods
instituyeron un sistema monetario interna-
cional conocido como el patrén oro-dolar
que dio una enorme estabilidad a los tipos
de cambio y a los precios (Frieden, 2007).
También se produjo un cambio en las mo-
tivaciones turisticas. La clase trabajadora
deseaba hacer turismo desde hacia décadas,
pero el ciclo bélico y sus consecuencias
convirtieron este deseo en verdadera nece-
sidad: huir de las ciudades devastadas por
el conflicto, que acogian las fabricas y ofici-
nas en las que se pasaban muchas horas para
conseguir recuperar la economia, era ahora
imprescindible para el bienestar fisico y psi-
quico (Apostolopoulos et al., 2001). Por el
contrario, la costa mediterranea ofrecia ese
lugar de descanso en lugares muy diferentes
a los de las ciudades de origen de los turis-
tas, con paisajes y una manera de vivir total-
mente distinta y deseable, y con niveles de
precios inferiores (Battilani, 2001). En este
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sentido, Espana, y especialmente su litoral
mediterraneo y los archipiélagos balear y
canario, reunia estas caracteristicas, ademas
de una cercania a los nucleos emisores de
turistas, que lo convirtieron en un destino
preferente en el mercado turistico europeo y
mundial (Moreno Garrido, 2007).

Sin embargo, era necesario un medio de
transporte seguro, comodo, rapido y regular,
y, en lo posible, asequible econdmicamente,
que llevara a los turistas de sus ciudades de
origen a los destinos del sur de Europa vy,
en concreto, a Espafia. Dados los problemas
que tenia el ferrocarril en nuestro pais (otro
articulo en este mismo numero aborda esta
cuestion) para responder a la demanda del
incipiente turismo de masas que aparece a
finales de la década de 1940, los turistas que
llegaron a nuestro pais desde entonces opta-
ron por la carretera, primero, y por el avion,
después. Este articulo aborda la relacion en-
tre la aviacion y el turismo en los afios del
nacimiento del turismo de masas en nues-
tro pais. Desde comienzos de los afos 50,
la aviacion comercial espafiola experimento
un desarrollo que contribuy¢ a diversificar y
modernizar los medios de transporte de los
que disponia el pais y, derivado de ello, el
turismo internacional (tanto emisor como,
especialmente, receptor) y, tal vez en menor
medida, el interno. En concreto, el objeti-
vo del articulo es estudiar la contribucion
de la aviacion al desarrollo del turismo en
el periodo 1941-1964, para lo que vamos
a realizar un andlisis del proceso de trans-
formacion de la antigua red de aerédromos
existentes en Espafia en una red moderna de
aeropuertos con capacidad para responder a
la demanda turistica que se estaba abriendo
en dicho periodo. Nuestra hipdtesis es que
esta modernizacion y ampliacion de la red
de aeropuertos, a los que se dot6 de capa-
cidad para acoger aeronaves con la ultima
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tecnologia (jets) y que ofrecian la capaci-
dad, seguridad, comodidad y servicios que
requerian los turistas, junto al traspaso de
las competencias del trafico aéreo desde el
Ministerio del Aire (cardcter militar) al Mi-
nisterio de Transportes (caracter civil) y la
Ley de Aeropuertos de 1958, sugieren una
estrategia comercial por parte del sector aé-
reo muy claramente orientada al turismo, a
diferencia de la que, en el mismo periodo,
tenia el sector ferroviario.

En este articulo se organiza, después de
esta introduccion, en un capitulo sobre el
sector del transporte aéreo en Espafia antes
de la Guerra Civil y sus primeros traficos. A
continuacion, en un tercer apartado, se hace
un apunte sobre el mercado aéreo en Europa
después de la Segunda Guerra Mundial y su
relacion con el incipiente turismo de masas.
En un cuarto apartado estudiamos la evo-
lucion del sector aeroportuario en Espafia
hasta 1964. Por ultimo, antes de las conclu-
siones, analizamos el nacimiento y expan-
sion de las lineas no regulares o charter en
Espana en ese periodo.

I. LA AVIACION EN ESPANA ANTES
DE LA GUERRA CIVIL

Espana comenzd relativamente pronto
su relacion con la aviacion, primero con
una clara influencia militar. Betancourt, del
Real Cuerpo de Ingenieros, ya realizd una
ascension en globo en el Retiro en 1784, y
en 1884 se cred la Unidad de Aerostacion
Militar (Gonzalez Redondo y Gonzalez de
Posada, 2012). En 1910 el Ministerio de la
Guerra compré varios aeroplanos en Fran-
cia (Goma Ordufia, 1946), y en 1913 se
constituia el Servicio de Aerondutica Mili-
tar, donde ya se diferenciaba entre Aeros-
tacion y Aviacion, esta ultima con base en
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el recién construido aerédromo de Cuatro
Vientos, en Madrid (Lazaro Avila y Pérez
Heras, 1995). En relacion con la aviacién
comercial, la Primera Guerra Mundial im-
pulso la creacion de diferentes aeroclubes
en nuestro pais, que vinieron a unirse al
pionero Real Aero Club de Espafia (1905)
(Bengoechea Bahamonde, 1988; Marimén
Riera, 1973). Ademas de difundir la pasion
por la aerondutica, la importancia de estos
aeroclubes radicaba en la colaboracién que
mantenian con el ejército en la formacion de
los primeros pilotos (Vidal Olivares, 2018).
Tras la guerra, en 1919 se aprob6 la pri-
mera legislacion sobre aviacion comercial,
que ordenaba el transporte aéreo en nuestro
pais y autorizaba las escalas en Barcelona,
Alicante y Malaga de los vuelos Toulouse-
Casablanca de la compania francesa Socié-
té des Lignes Latécoere (Real Orden de 29
de agosto de 1919). Al igual que la mayor
parte de las lineas aéreas europeas de estas
primeras décadas de la aviacion comercial,
esta compaiiia se dedicaba al transporte de
correo y, con menor importancia, de pasaje-
ros (Bintaned Ara, 2014).

En efecto, puede muy bien decirse que
las compaifiias aéreas europeas basaron su
objeto y cuentas de resultados en las con-
cesiones publicas de correo, y tan solo en
Francia, Alemania y, especialmente, Gran
Bretafia, habia un cierto mercado de trans-
porte de pasajeros (Dierikx, 2008). Las
compafias espafiolas comenzaron a operar
distintas lineas con el mismo modelo de ne-
gocio, esto es, las concesiones de correo y
algunos pasajes, especialmente de hombres
de negocios, altos funcionarios y turistas de
¢lite: Compaiiia Espafiola de Trafico Aéreo,
desde 1921; Compaiiia Espanola de Avia-
cion, desde 1924; Unioén Aérea Espaiola,
desde 1925; e Iberia, desde 1927 (Vidal Oli-
vares, 2008b).
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El trafico aéreo, tanto de mercancias
como de pasajeros, fue creciendo en Espafia
en la segunda mitad de la década de 1920
fruto de la mayor demanda de transportes en
esta década y de la oferta de aeronaves tras
la Primera Guerra Mundial (Vidal Olivares,
2018). Este incremento respondi6 a varias
razones: En primer lugar, en linea con el
resto de la politica econémica de Primo de
Rivera, en 1929 se monopoliz¢ el transporte
de correo en una compaiiia que resultaria de
la fusion de las que funcionaban entonces
en el pais, a la que se denomindé Compaiiia
de Lineas Aéreas Subvencionadas (CLAS-
SA). Se trataba, ahora si, de una compaiia
con el suficiente musculo, mas organizati-
vo y técnico que financiero, para compartir,
en exclusiva con los operadores europeos,
el mercado aéreo comercial nacional. En
segundo lugar, se ampli6 el namero de ru-
tas, tanto nacionales como internacionales,
asi como las frecuencias. En tercer lugar, el
crecimiento econdmico de los afios 20 pro-
voco una aceleracion de los movimientos de
mercancias, hombres de negocios y correo
en general. Por ultimo, el esfuerzo realiza-
do en los afios 20 para fortalecer el sector
turistico, por ejemplo, con la creacion del
Patronato Nacional de Turismo y la reali-
zacion de las exposiciones internacionales
Iberoamericana de Sevilla y Universal de
Barcelona, ensanché el niimero de turistas,
lo que se percibe en el aumento del trafico
en los meses de verano, algunos de los cua-
les (pocos) utilizaron el avion como medio
de transporte.

Las autoridades de la Dictadura también
disefiaron un plan de construccién y habi-
litacion de aeropuertos que ya se pusieron
en funcionamiento desde comienzos de los
afios 30, aunque la crisis econémica interna-
cional hizo que el trafico aéreo se estancara,
e incluso se redujera (Varios Autores, 1998).
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Sin embargo, en 1935 ya se habia superado
el trafico de 1929 y parecia que la tenden-
cia volvia a ser de crecimiento, algo que
se truncd con el inicio de la contienda civil
(Gomez Mendoza y San Roman, 2005). Con
la Segunda Republica no se modifico la po-
litica de mantener un monopolio en el mer-
cado aéreo espafiol que complementaria la
oferta de las compaiiias aéreas extranjeras.
Asi, CLASSA se convirtié en Lineas Aéreas
Postales Espanolas (LAPE), con el objetivo
de convertirla en una compaiiia publica, se
ampliaron y reorganizaron rutas y se modi-
ficaron tarifas (Vidal Olivares, 2018).

Como hemos adelantado, la Guerra Civil
termind con la recuperacion del trafico aé-
reo espafiol que se habia iniciado en 1934.
Durante la contienda, la Espafia sublevada
eligio a la compaiiia Iberia como la linea
que, como veremos, desde 1940, se con-
vertiria en la aerolinea de bandera espanola
(Vidal Olivares, 2008Db).

III. EL TURISMO Y EL MERCADO
AEREO EUROPEO TRAS LA
SEGUNDA GUERRA MUNDIAL

El final de la Segunda Guerra Mundial
abri6 una nueva etapa en la politica, la so-
ciedad y la economia internacional. El tu-
rismo no fue una excepcion, al contrario, y
pronto comenzd a experimentar una verda-
dera revolucién, en parte impulsada por la
expansion de la aviacion comercial como
medio de transporte. El sector pronto co-
menz6 a ver como la clase trabajadora, pri-
mero britanica y después de toda la Europa
occidental, se incorporaba a un mercado en
el que hasta el momento se habia limitado a
demandar vacaciones cortas, a menudo dos
o tres dias, en lugares mas o menos cercanos
a su lugar de residencia. El crecimiento eco-
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némico y el aumento del poder adquisitivo
de las clases trabajadoras estan, por supues-
to, detras de este incremento de la demanda
turistica, al igual que el cambio de motiva-
ciones de los turistas europeos, que ahora
buscan un turismo de evasion y descanso
en el Mediterraneo (Abulafia, 2003; Leed,
1991). Ante este aumento de la demanda, la
respuesta de la oferta fue muy rapida, espe-
cialmente en paises como Espafa. Asi, des-
de el punto de vista de la oferta se amplio el
numero y la calidad de los alojamientos, se
incremento los servicios de ocio tales como
restaurantes, bares, salas de fiesta, etc., los
turoperadores dinamizaron el mercado y
desarrollaron nuevos productos, y las au-
toridades facilitaron progresivamente los
trdmites administrativos. Sin embargo, este
proceso exigia también una respuesta por
parte de los medios de transporte necesarios
para conectar los lugares de origen de los
turistas con los de destino, esencialmente
las playas del sur de Francia, el norte de Ita-
lia y, cada vez mas, el litoral mediterraneo
espafiol (Faraldo y Rodriguez Lopez, 2013;
Tissot, 2003).

Dicha respuesta vino en buena medida de
la mano del transporte aéreo. Es conocida la
situacion del mercado aéreo europeo tras la
Segunda Guerra Mundial: disponibilidad, al
igual que ocurri6 tras la primera deflagra-
cion, de un elevado nimero de aparatos y
pilotos con experiencia, reduccion de la car-
ga de trabajo de una industria aeronautica
que habia aumentado considerablemente su
capacidad de produccion, mejoras tecnolo-
gicas como el desarrollo del motor a reac-
cion, materiales mas ligeros y resistentes, la
presurizacion de las cabinas o el aumento
de la velocidad, la potencia, la eficiencia y
el radio de accion de los motores, existencia
de un gran numero de europeos de clases
medias y trabajadoras que habian tenido la
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experiencia de volar y viajar al extranjero
durante la guerra, aumento de la inversion
en compafiias aéreas privadas y creacion de
muchas, etc. (Lyth y Dierikx, 1994).

Se daban, pues, todas las condiciones
para que el turismo burgués anterior a la
guerra, en el que pocos trabajadores se po-
dian permitir participar, se convirtiese en un
turismo de masas, en el que practicamente
todo el mundo podia hacerlo (Bor, 2003). Y
no solo porque los trabajadores tenian ma-
yores ingresos reales y ademas los precios
en las zonas mediterrdneas eran inferiores
a los de sus paises de origen, sino porque
ademas el tipo de cambio era relativamente
estable, lo que reducia la incertidumbre mo-
netaria, y los turoperadores desarrollaron
los inclusive tours o todo incluido (IT), que
reducian las incertidumbres con relacion
al idioma y las diferencias culturales, gas-
tronomicas e, incluso, sociales, ademas del
precio final (Bray y Raitz, 2011). Estos IT
no eran una novedad puesto que Cook ya
los habia ofertado en el siglo XIX (Brendon,
1991), pero ahora, por primera vez en la his-
toria, incluian el desplazamiento en avion.
En realidad, ya existian paquetes turisticos
en autobls o de ‘“‘cruceros aéreos” en los
afios 30, como los ofertados por Imperial
Airways.

Los costes de los vuelos fueron progre-
sivamente descendiendo como consecuen-
cia de la competencia que las compaiiias
de vuelos charter comenzaron a hacer a
las compaiias regulares. En efecto, tras la
guerra, las compaiiias de bandera fueron las
elegidas para operar el trafico civil en Euro-
pa, mientras que las compafias no regulares
fueron relegadas a los servicios de charter
privados (Dienel y Lyth, 1998). Hasta co-
mienzos de los afios 50, las charter subsis-
tieron gracias sobre todo a los servicios en
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nombre de las companias de bandera (que
no tenian suficientes aparatos) y, en menor
medida, a vuelos para tours vacacionales,
todavia de precios elevados y demanda-
dos por turistas de clases altas (Morrison y
Winston, 1995). A partir de mediados de los
50, la comercializacion de los paquetes tu-
risticos en Europa aument6 mientras que el
precio de los vuelos ofertados por las com-
pafiias charter se redujo progresivamente,
de forma que los IT incluyeron cada vez en
mayor medida el desplazamiento en avion
(Doganis, 1995). Los cielos estaban susti-
tuyendo al hombre de negocios o al turista
de clase alta por el turista de clase media y
trabajadora, lo que implicaba una suerte de
democratizacion del transporte aéreo (Hud-
son y Pettifer, 1979; Lerner, 1957). El au-
mento de la demanda turistica y las mejoras
en las expectativas de beneficios afluyeron
capitales a estas compaifiias, buena parte de
los cuales se destinaron a la adquisicion de
aviones con una nueva tecnologia que iba a
resultar revolucionaria: los motores a reac-
cion (Lyth, 2009).

Desde finales de los 50 y, sobre todo,
comienzos de los 60, la introduccion de los
motores a reaccion contribuyd en buena
medida al éxito de los IT, debido a que las
compaiiias charter podian volar con mayor
radio, eficiencia y velocidad. Para poder
ofertar paquetes turisticos a precios cada
vez mas reducidos, incluyendo transpor-
te aéreo, era necesario que el precio de los
vuelos fuera bajo. Y a su vez, para que las
charter pudiesen ofrecer estos precios y si-
guiesen teniendo beneficios, se requeria cos-
tes cada vez menores. El motor a reaccion
hizo que esto fuese posible, debido a que la
mayor velocidad permitia reducir los servi-
cios y la atencion en los vuelos. Al turista
no le importaba ver disminuida la calidad
y confortabilidad del vuelo si éste tardaba
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poco mas de dos horas en llegar de Londres
o Hamburgo a Mallorca (Bor, 2003). Asi,
se eliminaron comidas y bebidas a bordo,
se redujo el espacio de los asientos, se am-
pliaron las plazas, etc. La mayor velocidad,
ademas, permitia hacer mas vuelos cada dia,
lo que reducia la amortizacion del aparato.
Ademas, el motor a reaccion dotaba de una
mayor potencia a la aeronave, lo que per-
mitia aviones mas grandes que transporta-
ban mas pasajeros y carga (Stratford, 1973).
Por ultimo, estas aerolineas solian basar sus
flotas en un Unico modelo de aeronave, lo
que reducia los costes de mantenimiento y
de formacion de las tripulaciones (Martinez
Cabeza, 2003). Es cierto que las compatfiias
regulares adquirieron este tipo de aparatos
antes que las charter, pero no fueron ca-
paces de ver que este cambio tecnologico
podia cambiar el mercado, que ahora no se
limitaba a las clases privilegiadas, sino que
se ensanchaba a todas las clases sociales del
continente europeo.

Las lineas regulares todavia pensaban
que la aviacion era una cuestion de prestigio
nacional, que debia basarse en la elevadisi-
ma calidad y en la que el precio no era una
cuestion para tener en cuenta por el tipo de
cliente que, hasta entonces, volaba (Dienel
y Lyth, 1998). Por ello, no se dirigieron a las
clases medias y trabajadoras, que nunca ha-
bia volado pero que ahora eran el verdadero
nucleo del naciente turismo de masas. Es-
tas companias, ademas de su falta de vision
comercial, habian tenido otros problemas
para poder modificar dicha vision antes, ta-
les como los criterios politicos a la hora de
invertir en las flotas, de operar en determi-
nados aeropuertos, dar servicio en rutas con
poca demanda, etc. (Jackson, 2018). De esta
manera, las companias regulares tuvieron
flotas basadas en jets antes que las charter,
pero no los dedicaban al mercado turistico,
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se veian obligadas a comprar aparatos que
no tenian por qué ser los mas eficientes para
contribuir al desarrollo de las industrias ae-
ronduticas nacionales, etc. Las compaiiias
charter se dieron cuenta del cambio que se
estaba produciendo en la demanda turistica
europea, y decidieron atender a este nuevo
tipo de cliente, las clases sociales medias
y trabajadoras, de forma que los pasajeros
de sus vuelos pronto comenzaron a superar
en numero a los de vuelos regulares (Lyth,
2009).

Los turistas europeos buscaban un desti-
no relativamente cercano, seguro, con buen
clima, alojamientos de cierta calidad, con
servicios de ocio complementarios, una cul-
tura y una gastronomia relativamente simi-
lares, etc. (Baranowski y Furlough, 2001).
Y el precio era una variable fundamental
debido a la elasticidad precio de esta de-
manda (Alegre Martin y Pou Garcias, 2004;
Sinclair y Stabler, 1997). A sus caracteris-
ticas climaticas, geograficas, econdmicas y
culturales se unid la rapida respuesta de la
oferta para adaptarse al crecimiento y los
gustos de la demanda, la politica de brazos
abiertos al turismo implementada por las
autoridades y, por supuesto, el desarrollo de
la aviacion comercial en general, y de los
aviones a reaccion en particular, que permi-
tian llegar a nuestro pais de una manera ra-
pida, relativamente barata y bastante directa
al destino final. A los bajos precios (como
consecuencia del diferencial de precios y de
los tipos de cambio) en el destino se unia,
pues, el reducido precio del transporte. Ade-
mas, la inversion a realizar en el pais Unica-
mente requeria construir algunos aeropuer-
tos y adaptar los existentes a los requisitos
de las nuevas aeronaves (Bayon, 1999), lo
que implicaba un coste inferior al de am-
pliar y mejorar la muy deficiente red de fe-
rrocarriles espafioles. Ademas, la capacidad
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de carga del transporte aéreo era mayor, lo
que resultaba fundamental en el turismo de
masas (Bintaned Ara, 2014). El avién podia
llevar turistas a lugares del pais que hasta el
momento estaban muy deficientemente co-
municados.

La respuesta de la oferta fue fundamen-
tal para que este sistema funcionara. Los
hoteleros acordaban con los turoperadores
el bloqueo de paquetes de habitaciones cada
temporada a precios muy reducidos, y estos
llegaban a acuerdos con las compaiiias char-
ter vinculando cada asiento de los aviones a
una habitacion (Bor, 2003). De esta forma,
el turoperador podia ofertar el I'T a un precio
muy reducido, la demanda era grande y los
charter tenian una elevadisima ocupacion.
A su vez, las companias charter basaban
sus bajos costes en la tecnologia de los jets
que antes hemos explicado (derivadas de la
velocidad, potencia, eficiencia, radio, etc.)
y en la concentracion de las operaciones en
pocos destinos, en lo que el papel de Espaiia
fue bastane relevante, y en aeropuertos se-
cundarios, mas baratos que los grandes hubs
(Lyth, 2009).

A partir de comienzos de la década de
1960 las compaiiias regulares comenzaron a
competir en el segmento de mercado del tu-
rista de clase media y trabajadora, de mane-
ra que los precios de ambos tipos de vuelos
(regulares y charter) tendieron a converger.
Primero, los precios se redujeron en las ru-
tas utilizadas por los IT, pero posteriormen-
te la presion a la baja se extendio a todo el
mercado aéreo europeo.

La contribucion del transporte aéreo al

boom turistico de finales de los 50 y co-
mienzos de los 60 fue posible, pues, debi-
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do a la introduccion de nueva tecnologia,
los aviones a reaccion, al giro estratégico
dado por las compafiias aéreas no regulares
para aprovechar la revolucién que se esta-
ban produciendo en la demanda turistica, a
la entrada de capitales en estas compaiiias,
que permitio la adquisicidon de esta tecnolo-
gia por dichas compaiias, su crecimiento y
alcanzar la solidez financiera, y a un cam-
bio institucional de enorme relevancia. He-
mos explicado que, tras la Segunda Guerra
Mundial, los gobiernos europeos decidieron
otorgar a las compaiias de bandera la res-
ponsabilidad del transporte aéreo comercial,
integrandolas en International Air Transport
Association (IATA), dandoles el monopolio
de los servicios regulares (Zuelow, 2015).
Las autoridades tUnicamente permitieron
a las compaifiias privadas no regulares los
servicios de taxi y los charter turisticos. Al-
gunos paises preferian un mercado menos
intervenido, pero se temia la competencia
de las compaiiias britanicas y, especialmen-
te, norteamericanas (A. Thomson, 1990).
El resultado fue un mercado europeo muy
regulado en el que era comun, por ejem-
plo, que las tarifas de los charter no podian
ser inferiores a las minimas ofertadas para
la misma ruta por las compaiiias regulares
(Staniland, 2003). La IATA, ademas, presio-
naba para que los precios fuesen elevados,
y Unicamente permitid las tarifas turistas a
partir de 1952 (reunion de IATA en Niza el
5 de diciembre de 1951). Sin embargo, a co-
mienzos de los 60 se produjo una liberaliza-
cion en el mercado aéreo, primero en Gran
Bretafia y después en el resto del continente,
que amplié muy considerablemente el mer-
cado, y del que se beneficiaron en primera
instancia las compatfiias charter y el turismo
de masas.
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IV. EL SISTEMA AEROPORTUARIO
ESPANOL ENTRE 1941 Y 1964:
AEROPUERTOS Y LINEAS

Durante cuatro decenios el Ministerio
del Aire, creado por la Ley de 8 de agosto
de 1939, fue el encargado de la regulacion
y coordinacion del trafico aéreo en Espafia,
hasta su desaparicion en 1977 y la transfe-
rencia de las principales responsabilidades
de la Subsecretaria de Aviacion Civil al
Ministerio de Transportes y Comunicacio-
nes. Todo ese periodo se caracteriza por una
tensa relacion entre los intereses militares
y las necesidades de la aviacion comercial,
en plena expansion y en el marco de la cre-
ciente liberalizacion de las actividades ae-
ronauticas y su consiguiente globalizacion.
Del mismo modo, ese proceso fue lento y
continuo, conllevando una progresiva pér-
dida de influencia de los intereses militares
y estratégicos, mientras que los ministerios
econdmicos, Hacienda, Transportes y, espe-
cialmente, Informacion y Turismo, ganaban
peso en los diferentes organismos creados
en el entorno aeronautico. Especialmente, a
partir de 1964 esto era evidente, con la reor-
ganizacion del Ministerio del Aire de 1964,
cuando se creaba la Subsecretaria de Avia-
cion Civil (antes era una Direccion General)
y se daba cauce tanto al Consejo Superior
de Aeropuertos como al Organismo Auténo-
mo Aeropuertos Nacionales, donde estaban
presentes los representantes de los citados
ministerios. En ese afio también se puso en
marcha el Plan de Aeropuertos y Rutas A¢-
reas, que abria una nueva etapa expansiva y
de crecimiento.

Tras el final de la Guerra Civil y la crea-

cion del Ministerio del Aire el escenario
aerondutico comercial espafiol se limitaba a
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la disponibilidad de algunos aeropuertos y
aerodromos de escasa entidad y una practica
ausencia de trafico nacional e internacional.
El nuevo ministerio, estrechamente ligado
a los intereses militares, habia integrado en
la Subsecretaria del Aire dos direcciones
generales, Infraestructura y Aviacion Civil,
que tendrian, respectivamente, la responsa-
bilidad de gestion de los aeropuertos y sus
traficos, y del registro de aeronaves, las li-
cencias de navegacion aérea y la coordina-
cion de tratados sobre esta cuestion. Existia,
pues, una doble vertiente en la gestion ae-
rondutica comercial: la de la infraestructura
de los aeropuertos y sus servicios, y la de
explotacion de las lineas aéreas y su regu-
lacion.

En la primera cuestion, las instalacio-
nes aeroportuarias eran bastante precarias
y dominaban los aerodromos sobre los ae-
ropuertos, si entendemos, como fijaba la
ley de Aeropuertos de 1940, que aquellos
podrian ser denominados asi por cualquier
terreno dispuesto para la llegada y partida
de aeronaves, mientras que los aeropuertos
eran aquellos que ademas estaban provistos
de todos los servicios auxiliares de la nave-
gacion y de medios de asistencia. De este
modo, en 1940 existian en Espafia 17 en-
claves que funcionaban como aerédromos o
aeropuertos, 9 en la Peninsula (Barcelona,
Burgos, Cadiz, Madrid, Malaga, Salaman-
ca, Sevilla, Vitoria y Zaragoza), 3 en las is-
las (Palma, Las Palmas y Tenerife), y 5 en
el continente africano (Cabo Juby, Larache,
Melilla, Sidi Ifni y Tetudn), si bien, la ma-
yor parte de ellos eran sencillos aerdédromos
con pistas de tierra e instalaciones bésicas
(Utrilla Navarro, 2007).

Los aeropuertos se convertirian en poco
tiempo en un elemento de interés para el de-
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sarrollo econdmico de las ciudades y de su
entorno, ya que segun la categoria de la ins-
talacion podrian acceder a la presencia de
traficos regulares nacionales e internaciona-
les. Asi, la primera necesidad surgia de su
aprobacion para recibir trafico comercial
regular, si bien esto debid esperar hasta la
finalizacion de la Segunda Guerra Mundial
y a la aplicacion de los acuerdos de Chicago
de 1944, donde también estuvo Espafia. Por
esto, en el verano de 1946 se dio aproba-
cion a una clasificacion de los aeropuertos
nacionales por la que quedaban abiertos a
todo tipo de trafico nacional e internacional,
y por lo tanto se consideraban aeropuertos
aduaneros a las instalaciones de Barcelona
(El Prat de Llobregat), Las Palmas de Gran
Canaria (Gando), Madrid (Barajas), Ma-
laga (El Rompedizo), Melilla, Palma (Son
Bonet), Sevilla (San Pablo), Tenerife (Los
Rodeos) y Tetuan. Por otro lado, otro grupo
de aeropuertos quedaban abiertos al trafico
nacional regular e internacional no regular
o para escalas técnicas: Albacete, Alicante,
Cabo Juby (Marruecos), Cadiz, Caceres,
Bata (Guinea), Fernando Poo (Guinea),
Granada, Ledn, Logrono, Lugo, Salamanca,
Sidi Ifni (Sahara), Valladolid y Villa Cisne-
ros (Sahara). Si bien, en los afios siguientes
habria significativos cambios en estas bases
aeroportuarias, todavia con un claro sesgo
colonial y militar, ya que progresivamente
irlan cobrando mayor importancia aero-
puertos relacionados con el crecimiento de
la actividad econdémica, por un lado, y con
la expansion del turismo, por otro lado.

En todo caso, se iniciaria en la déca-
da de 1950 un periodo con una importan-
te actividad inversora en la mayor de estos
aeropuertos que culminaria con el Plan de
Aeropuertos de 1958, aunque siempre con
las proporciones y limitaciones del periodo.
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De este modo, a las puertas del inicio del
gran boom turistico espafiol, en los primeros
afios de la década de 1960, los aeropuertos
espafoles se habian modernizado notable-
mente si los comparamos con su situacion
veinte afios atrds, y sobre todo habian ido
configurandose en base a su interés econo-
mico y no a la logistica militar (Cuadro 1).
Una quincena de ellos eran aeropuertos co-
merciales propiamente dichos, pero todavia
una veintena mantenian una clara relacion
con la estrategia militar, bien porque tenian
una calificacion mixta o bien porque eran
bases militares que estaban abiertas al tra-
fico civil. Otro elemento indicador de esa
transformacion en curso era que solo los
mas importantes tenian un horario de aper-
tura permanente, mientras la gran mayoria
solo operaban en horario diurno, e incluso
habia una media docena, principalmente ba-
ses militares, que ni siquiera tenian estable-
cido un horario fijo de apertura. En general,
estaban ubicados relativamente cerca de la
ciudad de referencia, entre 5 y 15 km, con
algunas escasas excepciones, como Gando
en Gran Canaria o Fuenterrabia (Hondarri-
bia) en Guiptzcoa, que estaban a 19 y 22
km, respectivamente, de Las Palmas y de
San Sebastian. En el lado opuesto estaban
los aeropuertos africanos que se encontra-
ban anexos a las poblaciones. Sobre el tipo
de firme utilizado, que es un indicador claro
de la calidad y evolucion de los aeropuertos,
ya solo una decena mantenia una pista de
tierra, mientras que el resto ya disponian de
pistas mas modernas de asfalto o cemento.
La intermodalidad también estaba bastante
presente, sobre todo con los servicios de au-
tobus, y claro estad con taxis. El ferrocarril,
por el contrario, solo conectaba en una do-
cena de casos.
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Cuadro 1

Datos de instalaciones de los aeropuertos espafioles en 1964

Distanc. Conex N° Km
Aeropuerto Calificacion Horario ciudad . ’ Tipo firme . .
intermod. pistas pistas
(km)
Alicante-Rabasa Aer.op uerto Diurno 4 Autobus—. Natural 1 1.850
nacional Tren-Taxi
Arrecife- Aeropuerto Diurno 6 | Taxi Natural 2 2.460
Lanzarote nacional
. Base militar ,
Badajoz-Talavera abierta al trafico | Sin horario 13 Autgbus— Cemento 1 2.550
la Real .. Taxi
civil
Barcelona-El Prat Aer.opuerto Permanente 10 Autobus—. Asfalto 3 6.739
de Llobregat nacional Tren-Taxi
Bilbao-Sondica Aer.opuerto Diurno 5 Autobus-. Natural 2 2.220
nacional Tren-Taxi
Base militar
Burgos abierta al trafico | Sin horario - - - - -
civil
Cbrdoba- Aeropuerto Diurno 6 | Autobus- Asfalto 1 1.380
Lavadero nacional Tren-Taxi
Mixto
Fl Aaitn-Sahara | (3€TOPUCTtO Diurno 2 | Taxi Asfalto 2 3.600
nacional y base
militar)
Fuerteventura- Aer.opuerto Diurno 4 AutF)bus— Natural ) 2200
Los Estancos nacional Taxi
Base militar Autobis
Granada-Armilla | abierta al trafico | Sin horario 4 | LAUTODUS Natural 1 1.800
.. Tren-Taxi
civil
. , Aeropuerto . .
Ibiza-El Codola . Diurno 8 | Taxi Asfalto 1 1.775
nacional
Base militar Autobis
Jerez abierta al trafico | Sin horario 10 Tal;i s Asfalto 1 1.800
civil
La Corufa-El | Aeropuerto | i p i jo | Autoblis- et |1 1.680
Alvedro nacional Tren-Taxi
La Palma- Aeropuerto Diumno g | Autobus- Asfalto 1 950
Buenavista nacional Taxi
Mixto
Las Palmas- (aer.opuerto Permanente 19 Autgbus- Asfalto 1 3.040
Gando nacional y base Taxi
militar)
Estudios Turisticos n.’ 223 (1¢" S 2022) 255




José Joaquin Garcia Gomez, Domingo Cuéllary Andrés Sanchez Picon

Cuadro 1 (Cont.)
Datos de instalaciones de los aeropuertos espafioles en 1964

Distanc. Conex N° Km
Aeropuerto Calificacion Horario ciudad . ’ Tipo firme . .
intermod. pistas pistas
(km)
Base militar Autobis-
Leo6n abierta al trafico | Sin horario 7 T;(? us Natural 2 1.100
civil
Logrofio- Base militar
gron abierta al trafico | Sin horario 10 | Tren-Taxi Natural 1 1.425
Agoncillo ..
civil
Madrid-Barajas Aer.o puerto Permanente 13 Autobus-. Cemento 5 14.500
nacional Tren-Taxi
Mixto
Madrld-Cuatro (aer'opuerto Diurno 6 Autgbus- Natural | 7000
Vientos nacional y base Taxi
militar)
Mahoén-San Luis Aer.o puerto Diurno 2 Autgbus- Asfalto 1 1.500
nacional Taxi
Mixto
Malaga-El (acropuerto Permanente 5 | Autobus- Cemento 1 3.200
Rompedizo nacional y base Taxi
militar)
Murcia- Base militar
. abierta al trafico | Sin horario 8 | Autobus Cemento 1 1.100
Alcantarilla ..
civil
Mixto
Palma-Son San | (acropuerto Permanente o | Autobus- Cemento 1 2.700
Juan nacional y base Taxi
militar)
Base militar
Reus abierta al trafico | Sin horario 3 | Autobts Cemento 1 2.900
civil
Base militar ,
Salama’mca— abierta al trafico | Sin horario 18 Autgbus- Natural 1 4.521
Matacan .. Taxi
civil
San Sebast}an— Aerppuerto Diurno 2 Autobus-. Asfalto 1 1.650
Fuenterrabia nacional Tren-Taxi
Mixto
Santa Isab?l— (aer'op uerto Sin horario 2 | Taxi Cemento 1 2.400
Santa Maria nacional y base
militar)
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Cuadro 1 (Cont.)
Datos de instalaciones de los aeropuertos espafioles en 1964

Distanc. Conex N° Km
Aeropuerto Calificacion Horario ciudad . ’ Tipo firme . .
intermod. pistas pistas
(km)
Santander- Aer’opuerto Diurmo 4 Autobus-. Asfalto | 1.600
Parayas nacional Tren-Taxi
Santiago- Aeropuerto Diumno 10 | Autobis Asfalto 2 2.450
Labacoya nacional
Sevilla-San Pablo Aer.op uerto Permanente 9 AutF)bus— Cemento 2 5.304
nacional Taxi
Base militar
Sidi Ifni abierta al trafico | Sin horario 1 | Taxi Asfalto 2 2.900
civil
Tenerife-Los Aer.opuerto Permanente 87 Autpbus- Asfalto 1 2.400
Rodeos nacional Taxi
Mixto
Valencia-Manises (aer~0puerto Permanente 8 Autobus—' Asfalto 2 4371
nacional y base Tren-Taxi
militar)
Base militar
Valladolid abierta al trafico | Sin horario - - - - -
civil
Vigo-Peinador Aer.op uerto Diurno 7 Autobus—. Asfalto 1 1.500
nacional Tren-Taxi
Mixto
Villa Cisneros (aer.opuerto Diurno 6 | Taxi Natural 1 2.040
nacional y base
militar)
Mixto
Zaragoza- (aer.opuerto Permanente 9 Autpbus- Asfalto 2 6.720
Valenzuela nacional y base Taxi
militar)

FUENTE: Instituto Nacional de Estadistica (1966).

Asi pues, a la altura de 1964 todavia
quedaban mejoras que realizar en las ins-
talaciones aeroportuarias para adaptarse a
la demanda que se estaba generando. Este
proceso de expansion de la aeronavegacion
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comercial dependia del contexto internacio-
nal y de las propias decisiones politicas del
régimen. De este modo, hasta el final de la
Segunda Guerra Mundial no se habian dado
las condiciones para que hubiera traficos
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comerciales internacionales y de cierta en-
tidad.

En primer lugar, los diferentes acuerdos
internacionales sobre navegacion aérea en
la década de 1940 consolidaron la hegemo-
nia anglosajona en la construccion del sis-
tema de la aeronavegacion comercial mun-
dial, implantando las denominadas cinco
libertades que, en sintesis, permitian sobre-
volar otros paises, realizar escalas técnicas
y embarcar y desembarcar pasajeros en el
marco de acuerdos bilaterales y multilate-
rales entre las compafias de bandera y los
paises firmantes. Aunque se produjo una
cartelizacion del mercado de las aerolineas
internacionales hasta finales de la década de
1970, este sistema de acuerdos en el marco
de la TATA fue la herramienta de despegue
del trafico de aerolineas regulares (Vidal
Olivares, 2008b, pp. 26-30).

El papel de la tecnologia también debe
ser tenido en cuenta para entender el pro-
fundo cambio que se da en la aeronavega-
cion en estos anos. Los principales cambios
supondrian, por un lado, un aumento de la
capacidad y autonomia de las aeronaves,
equipados ya con motores de hélice impul-
sados por turbina y con fuselaje de cabina
ancha, o doble pasillo, lo que permitio la in-
troduccion de notables economias de escala
en la explotacion de estos viajes, especial-
mente los trasatlanticos, que ya se podian
hacer sin escalas, con innovaciones que
también posibilitaban la presurizacion de
las cabinas, lo que a su vez permitia volar a
mayor altura y evitar zonas de mayores tur-
bulencias y ahorrar combustible y volar mas
rapido. Se debe tener en cuenta que, aunque
los precios aumentaban con la introduccion
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de las nuevas aeronaves, también dotadas
de un mayor confort, su incremento estuvo
por debajo del incremento de la renta me-
dia en los paises desarrollados, por lo que
en términos reales los precios de los pasajes
tendian a la baja (Vidal Olivares, 2008b, pp.
30-34).

Si retomamos las consecuencias logisti-
cas de los Acuerdos de Chicago de 1944, se
imponia en Espafia la necesidad de contar
con una aerolinea nacional o de bandera,
que era la expresion utilizada para indicar
que habia una tutela estatal. En Espafia,
del periodo anterior, operaban en nuestro
suelo una aerolinea espanola, Iberia, y dos
extranjeras, Lufthansa y Ala Littoria, res-
pectivamente, alemana e italiana, pero en el
nuevo marco, el nuevo régimen planteaba la
necesidad de realizar la explotacion de li-
neas con una empresa publica o gestionada
desde la propia Administracion, y para ello
se creo la Sociedad Espafiola de Transporte
Aéreo (SAETA) y, posteriormente, la Co-
mision de Gerencia del Trafico Aéreo Es-
pafiol (TAE), pero, bien por causas propias
de falta de organizacion y capacidad, o bien
por presiones ajenas, recibidas desde Iberia
y Lufthansa, se optd finalmente por conce-
der durante veinte afos, abierto también a la
recepcion de subvenciones segin las nece-
sidades, el monopolio del transporte aéreo
a Iberia, renombrada a partir de entonces
como Compaiia Mercantil Anoénima Iberia
(BOE, 19 de junio de 1940) (Utrilla Nava-
rro, 2007, p. 406).

En ese momento, Iberia explotaba las li-
neas de vuelos regulares entre Madrid y Bar-
celona, y Madrid, Mélaga y Melilla, pero a
causa de los graves problemas de suministro
de combustible se vio obligada a paralizar
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su actividad en 1942, por lo que se tomo
la decision de integrar a la compafiia en el
Instituto Nacional de Industria (INI), por
Decreto de 17 de diciembre de 1943 (Mar-
tin Acefia y Comin, 1991, p. 242), lo que
resultaria decisivo para la consolidacion y
expansion de la compaiia, su capitalizacion
y el desarrollo de planes de actuacion en los
mercados nacionales, europeos y america-
nos (Vidal Olivares, 2008b, p. 50).

El crecimiento de la compaiiia en este
periodo es claro y constante, mostrando

ademas un aumento de la productividad,
con mejoras mayores en los kilémetros re-
corridos sobre las horas voladas, y en el nl1-
mero de viajeros sobre horas y kilémetros
(Grafico 1). La cuenta de resultados confir-
maba esta tendencia con saldos positivos
durante todo el periodo, apoyados eso si con
constantes subvenciones estatales, cercanas
a los 10 millones de anuales en el periodo
1941-1946, siendo ya mucho mas irrelevan-
tes en los afios siguientes. Todo esto permi-
tiria una ampliacion y mejora de la flota de
aeronaves y consolidar la oferta de vuelos

Grafico 1
Evolucion de los principales indicadores de trafico de Iberia, 1943-1962
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FUENTE: Elaboracion propia a partir de Arrillaga Sanchez (1999, p. 65).
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(Vidal Olivares, 2008b, pp. 52-53). En 1957
se propone por parte del INI un plan de de-
sarrollo y expansion de las comunicaciones
aéreas y se asigna su nuevo nombre comer-
cial: Iberia Lineas Aéreas de Espafia SA.

El monopolio de Iberia se veria puntual-
mente afectado tras la aparicion de Aviacion
y Comercio SA (Aviaco), empresa de capital
privado que se habia constituido en Bilbao
en 1948 y que explotaba lineas nacionales
tanto para viajeros como para mercancias, si
bien no ejercia una competencia directa so-
bre Iberia, ya que solo complementaba sus
servicios. No obstante, a partir de la entra-
da del INI en el capital de Aviaco en 1954

comenzd una etapa mas solida de acuerdos
con Iberia para repartirse el mercado nacio-
nal. Asi, en 1963 el 49 % de Aviaco se man-
tenia en manos de inversores privados, pero
ya Iberia (26 %) y el INI (25 %) se repartian
el resto y, por lo tanto, tenian la mayoria
del capital social (Martin Acefia y Comin,
1991, p. 244).

Aviaco, en ese dificil ejercicio de equili-
brio entre la competencia y complementa-
riedad con respecto a los traficos nacionales
de Iberia, pondria en marcha algunas lineas
transversales que se salian de la norma de
conectar siempre con Madrid, y lo hizo a
través de conexiones a lo largo de la costa

Grifico 2
Evolucion de los traficos nacionales e internacionales, regulares
y charter en Espaiia, 1956-1964. En n° de pasajeros
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FUENTE: Estadisticas de transportes (1983).
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cantabrica o con enlaces con la isla de Ma-
llorca (Utrilla Navarro, 2007, p. 408). En
todo caso, Aviaco no superaria nunca el 25
% de cuota de pasajeros en los traficos na-
cionales, situandose durante este periodo en
muchos momentos por debajo del 15 %, en
comparacion con Iberia que cubria el resto
(Arrillaga Sanchez, 1999, p. 65).

En este marco, de fuerte intervencion
estatal y régimen de duopolio desigual, el
crecimiento del trafico aéreo en Espafia se
completaba con la entrada de compaiiias in-
ternacionales de vuelos regulares, cada vez
mas presentes, y con la aparicion de los vue-
los llamados no regulares o irregulares, que
finalmente se consolidarian con la denomina-
cion de vuelos charter. Estos apenas estaban
presentes en la década de 1950, pero a partir
de 1960, especialmente en los charter inter-
nacionales, como veremos, ocuparon una
parte significativa del mercado (Grafico 2).

V. EL ORIGEN DE LAS LINEAS NO
REGULARES Y EL CRECIMIENTO
DE UNA OFERTA DE CLARA
VOCACION TURISTICA

Por el Decreto de 14 de junio de 1946
se establecia en Espafia una primera regula-
rizacion de lo que entonces se denominaba
trafico aéreo irregular o taximetros aéreos,
que consistian en servicios de transporte
aéreo con fines comerciales que no estaban
sujetos a horarios y rutas fijas, por lo que
se evitaba su competencia con las lineas aé-
reas regulares establecidas. Las empresas
solicitantes debian cumplir los siguientes
requisitos: que el capital de la empresa fuera
integramente nacional, que se hubiera depo-
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sitado una fianza proporcional al valor del
material y las instalaciones, que el personal
operativo fuera espafiol y en el caso de los
que sean responsables directos de la técnica
de vuelo debian estar en posesion de la ti-
tulacion adecuada, que el material de vuelo
estuviera homologado y autorizado, y que
la empresa tuviera un seguro vigente. Estas
garantias econdmicas y técnicas estaban su-
pervisadas por Aviacion Civil, organismo
dependiente del Ministerio del Aire, encar-
gado de regular las autorizaciones y de fijar
las tarifas méaximas permitidas (BOE, 23 de
junio de 1946).

Se trataba de una norma muy interven-
cionista, todavia limitada al ambito nacio-
nal y extremadamente proteccionista con
respecto a las lineas aéreas regulares, si
bien, solo un mes después un nuevo decreto
paso también a regular los traficos no regu-
lares de las compaiiias extranjeras, ya que
Espafia, como firmante de los Acuerdos de
Chicago de 1944 abria “su cielo sin reservas
a las aeronaves civiles de los demads paises
aludidos” y solo establecia ciertas limitacio-
nes en algunos espacios por seguridad na-
cional (BOE, 28 de julio de 1946). A partir
de ese momento se hicieron nuevas modifi-
caciones en esta legislacion fijando las tari-
fas méximas, tal y como se habia indicado,
realizando aclaraciones sobre los limites de
la fianza y la realizacion del seguro de la ac-
tividad, y permitiendo que la participacion
de capitales extranjeros alcanzara un maxi-
mo del 25 % en estas sociedades. Ademas,
tras los Acuerdos de Paris de 1956, se ad-
mitia la libertad absoluta en el territorio de
los paises integrados en el acuerdo de em-
barque y desembarque de los aviones que
realizaran vuelos comerciales no regulares
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intraguropeos y que no causaran perjuicio a
los servicios regulares ya establecidos. La
ratificacion de estos acuerdos se haria en
1957 con Alemania Federal, Austria, Bél-
gica, Dinamarca, Francia, Irlanda, Islandia,
Italia, Luxemburgo, Noruega, Paises Bajos,
Suecia, Suiza y Turquia, si bien esto no se-
ria publicado de modo oficial hasta cuatro
anos después (BOE, 17 de mayo de 1961).
Se abria de este modo el trafico aéreo no
regular a numerosas compaiiias charter que
ya manifestaban un claro interés por ofrecer
paquetes vacacionales en Espafia para sus
turistas.

Aunque la compaiia aérea no regular
espafiola més conocida fue Spantax, antes,
la pionera fue la Compafiia Auxiliar de Na-
vegacion Aérea (CANA), que pocos meses
después del decreto de 1946 comenzod a
operar en vuelos a demanda con las islas,
Baleares y Canarias, y con los enclaves
africanos. El impulsor de este proyecto fue
Ultano Kindelan, hijo del general golpista.
La compaifiia comenz6 a operar a comienzos
del afio 1947, aunque ya a finales de 1949
cesO en su actividad por los problemas fi-
nancieros (Utrilla Navarro, 2007, p. 408).
Ultano Kindeldn volvi6 a intentarlo en 1960
con TASA, aunque parece que corrio la mis-
ma suerte y en 1965 disolvio la compafiia
(Estrada, 1973).

El caso de Spanish Air Taxis (Spantax),
como decimos, es mucho mas exitoso y tal
como ha sefialado (Vidal Olivares, 2010)
traslada en cierta medida el modelo de em-
presas de servicios charter norteamerica-
nas que desde la década de 1950 termina-
ria consolidandose en Europa. La empresa
habia nacido en 1959, al amparo de ciertas
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subvenciones, para el transporte de pasaje-
ros y mercancias en la colonia del Séhara
occidental y Canarias. Aqui también encon-
tramos a un empresario relacionado con sus
actividades previas como piloto durante la
Guerra Civil, y que después habia pasado a
formar parte de la plantilla de Iberia, Rodol-
fo Bay Wright, con un proyecto en el que
también participaria de modo activo su mu-
jer, Marta Estades, a su vez azafata en Iberia
(Estrada, 1973). De hecho, en los primeros
vuelos de Spantax se utilizaron aparatos de
la extinta CANA y después, incluso, arren-
daba aparatos a Iberia, lo que resultaba tam-
bién beneficioso para la compafiia de bande-
ra, ya que de este modo conseguia ingresos
por aeronaves que ya no eran de uso habi-
tual, dado que se encontraba en pleno proce-
so de renovacion de flota con la llegada de
los modelos a reaccion o jet.

Como ya hemos comentado, este proce-
so de sustitucion de flotas, todavia en buen
uso, junto con la creciente demanda vaca-
cional de los obreros de Europa occidental,
seria el marco en el que se desarrolld la fuer-
te demanda de viajes charter entre el norte
de Europa y el Mediterraneo, donde Espafia
se impondria poco a poco a las ofertas de la
Costa Azul francesa o de las costas italianas
(Pack, 2009, pp. 155-159).

El sistema charter tendra un rapido de-
sarrollo en Espana con crecimiento conti-
nuo consagrando asi la oferta de sol y playa
como el atractivo casi Unico del turista eu-
ropeo que llegaba a nuestras costas (Grafico
3). Los beneficios economicos a través de la
entrada de divisas y el desarrollo del sector
servicios en los principales destinos eran in-
dudables, aunque algunos plantean la exis-
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Grafico 3

Evolucion y estacionalidad del trafico aéreo internacional

charter en los aeropuertos espafoles, 1956-1965
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FUENTE: Instituto Nacional de Estadistica (1966). Numero de pasajeros charter en los acropuertos espafioles.

tencia de una situacion de neocolonialismo
de los espacios de calidad a través del con-
trol del uso y la propiedad de esos espacios,
capturados por grandes grupos especulado-
res (Gaviria, 1974).

A pesar de una cierta homogeneidad en
la oferta turistica espafiola, cada destino te-
nia sus caracteristicas y respondia también
a los turistas que la visitaban. Se consoli-
dara como el principal destino, elegido por
dos de cada tres turistas charter, si bien ante
el crecimiento de los demas destino, perdia
poco a poco cuota. Por detras estaria la Costa
Brava, accesible también para el transporte
terrestre, pero que habia crecido significati-
vamente a partir de 1960. El charter canario
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habia llegado més tarde, pero elegido en el
10 % de los casos, y en claro crecimiento.

El primer destino que destaca es Palma,
en la isla de Mallorca, que desde el primer
momento se consolidé como uno de los
destinos principales de los turistas que lle-
gaban desde Europa, de tal modo de que ya
en 1956 el 15 % de los traficos no regula-
res que se registraban sobre los aeropuertos
islefios, primero seria en Son Bonet y des-
de 1961 en el actual de Son San Joan, para
sobrepasar el 55 % en 1964. Esto, ademas
suponia que Palma y los puertos de las is-
las cercanas de Ibiza y Menorca, recibian en
torno al 65 % de los turistas que llegaban
en vuelos charter a Espafia. De hecho, aun-

263



José Joaquin Garcia Gomez, Domingo Cuéllar y Andrés Sanchez Picon

Cuadro 2
Evolucion y distribucion de los mercados de vuelos charter
internacionales en Espaiia, 1957-1965. En n° de pasajeros

1957 | 1958 | 1959 | 1960 | 1961 | 1962 | 1963 | 1964 | 1965 Total
Baleares 104.408 | 164369 | 185.699 | 225313| 323.383| 450.791| 597.832| 864.044| 1.150.125| 4.066.564|  64,5%
Costa Brava 19969 | 14428 22.587| 28302| 33.900( 50.406| 98457| 170.840| 275.253| 714.151 11,3%
Canarias 7908 16.898| 16.029| 22.156| 35.177| 48.339| 92.845| 152.337| 244.704| 636393| 10,1%
Andalucia 438 1.086 6289 17896 29.690 | 47.594| 62.623| 115329| 175.484| 456.429 1.2%
Levante 4814 7.676 4.445 6.710) 16920 20271 33.575| 54130 73.751| 222292 3,5%
Madrid 10.647 9978 11078 | 13.186| 15298 30.827| 22.614| 22.837| 27.090| 163.555 2,6%
Cantabrico 2737 2.703 1.263 1.282 1.597 1.053 3212 5.908 3637 23392 0,4%
Aftica 378 438 1.029 1.241 1.768 678 1.034 1.601 37381 11.905 0,2%
Zaragoza 1.557 1.856 1.241 686 742 466 379 2n 902 8.101 0,1%
TOTAL 152.856 | 219432 249.660 | 316.772| 458.484| 650.425| 912.571| 1.387.898 | 1.954.684 | 6.302.782| 100,0%

FUENTE: Instituto Nacional de Estadistica (1966). Notas: Baleares incluye los aeropuertos de Palma, Ibiza y Menorca; Costa Brava incluye
los aeropuertos de Barcelona y Reus; Canarias incluye los aeropuertos de Las Palmas y Tenerife; Andalucia incluye los aeropuertos de Malaga
y Sevilla; Levante incluye los aeropuertos de Alicante y Valencia; Madrid incluye el aeropuerto de Madrid-Barajas; Cantabrico incluye los aero-
puertos de Bilbao, La Coruiia, San Sebastian, Santander, Santiago y Vigo; Africa incluye los aeropuertos de Bata, Santa Isabel y Villa Cisneros;

y Zaragoza, incluye el acropuerto de Zaragoza.

que en Ibiza ya habian llegado los prime-
ros turistas en el primer tercio del siglo XX,
no seria hasta la saturacion de la oferta de
Mallorca cuando se comenzaron a impulsar
viajes a la isla, con grupos de alemanes y
franceses que ayudaron a crecer la oferta tu-
ristica (Utrilla Navarro, 2009, pp. 48-49). El
caso de Menorca seria mas tardio y modera-
do, pero tuvo desde el primer momento una
oferta casi exclusiva de vuelos charter, dado
que no existian vuelos regulares. Por eso,
el ejemplo de la agencia de viajes britanica
Horizon Hollidays en esta isla que ofertd un
primer IT en 1958 sirve de punto de partida
de lo que estaba por llegar. La agencia uti-
lizaba como base el hotel Port Mahon y en
temporada fletaba vuelos cada dos semanas
en pequetios DC-3 de 50 plazas, que ofre-
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cia a los britanicos durante su estancia ex-
cursiones por la isla (Martinez de la Cruz y
Utrilla Navarro, 1999, p. 60).

En un segundo bloque estarian los ae-
ropuertos canarios, que consolidarian una
oferta de IT que supondria el 30 % del tra-
fico total que se registraba en sus aeropuer-
tos. En las Islas Canarias se desarrollaron
aeropuertos en casi todas sus islas, si bien,
los mas relevantes eran el Gando en Gran
Canariay el de Los Rodeos en Tenerife, hoy
conocido como Tenerife Norte. En el caso
de Gran Canaria, tenemos noticias del esta-
blecimiento 1951 de una agencia de viajes,
Canaria Express, impulsada por André Jean
Hefti, un suizo afincado en la isla que tam-
bién ejercia de consul y se dedicaba a difun-
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dir las famosas “Vespas”. Después vendria
la construccion del hotel Gran Canaria en la
playa de Las Canteras en 1959, y también
la llegada de un turoperador escandinavo,
Svenk Turistyra, que llevaba a los turistas
desde Estocolmo hasta Gran Canaria con
pequetios aviones bimotores de hélices con
una capacidad de 30 plazas para estancias
quincenales en la isla. El viaje en si era una
odisea, ya que se realizaban dos escalas, una
en Barcelona y otra en Tanger, ante la impo-
sibilidad de hacerlo de forma directa. Otra
particularidad de la oferta canaria era que
esta se incrementaba en otoflo € invierno,
que ya se atisbaba como la temporada alta
en las islas (Utrilla Navarro et al., 2012, pp.
142-147).

En el caso de la isla de Tenerife también
habria una fuerte presencia nordica y asi-
mismo una estrecha conexion con los vue-
los que se hacian sobre Gran Canaria, que
se convirtid en habitual entre las agencias
britanicas, que terminarian copando este
mercado. Asi, en 1957 ya habia entre ambas
islas operando una quincena de compaiiias
charter, entre las que destacaban las brita-
nicas Overseas, Starways, Tradair, Transair,
Orion, Hunting Glan, Eagle Aviation, Derby
Aviation y Continental, pero también esta-
ban presentes la alemana Condor, la austria-
ca Aero Transport, la finlandesa Kar Air, la
sueca Transair Sweden, la suiza Balair, la
danesa Scanair, la francesa Air Transport
y la italiana Transitalia. Lo que muestra la
importancia de este trafico y del destino ca-
nario, que seria declarado zona de interés
turistico por el Ministerio de Informacién
y Turismo en 1963 (Utrilla Navarro y Diaz
Lorenzo, 2006, p. 88).
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Junto a los destinos de las islas, también
se consolidarian los de la costa mediterra-
nea, sobre todo la Costa Brava, que opera-
ba preferentemente sobre el aeropuerto del
Prat de Barcelona, lo que permitia mantener
una oferta creciente de vuelos, aunque tam-
bién era utilizado el aeropuerto de Reus, que
estaba mas cercano a las playas meridiona-
les catalanas. Mas al sur, tanto el mercado
levantino como el andaluz estaban en cre-
cimiento, especialmente en el caso andaluz,
que estableci6é en Malaga un punto relevan-
te de vuelos charter para los turistas britani-
cos, que se fue consolidando poco a poco en
el marco de las negociaciones previas de los
acuerdos hispanobritdnicos de 1966, situa-
cion que ayudo a acelerar las mejoras en el
aeropuerto malagueio y termin6 desviando
después los traficos de Gibraltar hasta Mala-
ga, tras eliminarse la obligacion del visado
para los turistas de ese pais (Pack, 2009, pp.
152-154).

El resto de los destinos tenia unos trafi-
cos insignificantes y con escasa evolucion.
Madrid estaba alejada de las playas y no era
una oferta para tener en cuenta, salvo en el
caso de escalas de conexion. Algo parecido
pasaba con la cornisa cantabrica, ubicada en
el espacio conocido como de playas frias,
que a pesar de la media docena de aero-
puertos que agrupaba tenia un flujo charter
minimo, asi como los enclaves africanos y
Zaragoza.

Estos mercados turisticos resultaban
atractivos para los europeos por sus condi-
ciones naturales, de clima célido y elevada
insolacion, bastante diferente de su medio
ambiente durante la mayor parte del afio.
Pero también existia, como hemos senalado
con anterioridad, una clara seduccién en los
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bajos precios del pais. Con una renta me-
dia por habitante que rondaba el 60 % de
la media de los paises europeos mas desa-
rrollados y su menor desarrollo econdmi-
co, las divisas de los turistas eran un fuer-
te atractivo y habia interés por parte de la
administracion franquista en que no hubiera
una escalada de precios, si bien esta seria
una cuestion que tendria maés relevancia en
los anos siguientes. Durante el periodo que
estudiamos existia también un condicionan-
te del precio que procedia de las limitacio-
nes de gasto, es decir, de salida de divisas,
que se imponia a los ciudadanos de muchos
paises europeos, como un modo de proteger
la economia durante el periodo de recupe-
racion posbélico (Pack, 2009, pp. 95-101).

En cierto modo, el paquete de todo in-
cluido de los charter se ajusto perfectamente
a este control de gasto, ya que evitaba su-
perar los limites establecidos, por ejemplo,
por el gobierno britanico (Pack, 2009, pp.
78-79), ademas de que en muchos casos se
trataba de la economia de trabajadores que
tenian bastante ajustado su nivel de gasto y
era la primera vez que salian de su pais de
vacaciones. Hemos de tener en cuenta que
el 90 % de los turistas llegados a Espafia
en paquetes de todo incluido, entre 1956 y
1964, provenian de Europa y solo un 5 %
provenia de paises americanos, especial-
mente Estados Unidos, siendo insignifican-
te la presencia de viajeros de otros continen-
tes. Respecto a los viajeros europeos, el 30
% eran britanicos, el 14 % eran franceses y
de Alemania occidental, el 8 % eran de Ita-
lia, Suiza y Dinamarca, y el resto se repartia
entre porcentajes que iban del 3 al 5 % para
suecos, belgas, holandeses y portugueses
(Instituto Nacional de Estadistica, 1966).
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Por otro lado, si, como hemos dicho
antes, el precio era un atractivo funda-
mental, segiin apuntan algunos estudios,
Espaiia ofrecia ya ese precio competitivo,
de hasta un 25 % menos que en Italia y
casi el 40 % de lo que estaban acostum-
brados a pagar britanicos o alemanes en
sus paises (Vidal Olivares, 2008a). Si
comparamos los precios del paquete char-
ter con el coste que tenia en ese momento
un vuelo regular, manteniendo el resto de
los costes de alojamiento y excursiones
en unos valores parecidos, vemos que en
todos los itinerarios se conseguian nota-
bles economias a través de las IT, lo que
justifican el éxito de estas ofertas, siendo
ademas seguramente la unica manera de
que los trabajadores del centro y norte de
Europa pudieran disfrutar de “exoticas”
vacaciones por primera vez.

En nuestra estimacion (Cuadro 3), se
obtenia mayor ahorro a mayor distancia,
lo que a falta de un andlisis mas profundo
se corresponde con la posibilidad de con-
seguir mayores economias de escala pre-
cisamente cuando los viajes se hacian mas
largos. Asi, desde los paises nordicos se
podrian obtener ahorros claramente supe-
riores al 50 %, especialmente para los via-
jeros que iban a las playas de Baleares o la
Costa Brava. Del mismo modo, tenian un
alto nivel de ahorro los britanicos, holan-
deses y alemanes que viajaban a la Costa
del Sol, Costa Brava, Canarias o Baleares.
Por ultimo, donde menos ahorro se podia
encontrar era en los viajes mas cortos, que
provenian de Paris, Milan o Zurich, si bien
se situaban en torno al 20 %, lo que los ha-
cia también preferibles a los viajes regu-
lares.
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Cuadro 3
Estimacion del ahorro de costes de los paquetes charter en diferentes origenes
y destinos vacacionales con respecto a los vuelos regulares, 1965. En pesetas

@ (2) 3 “4) ® (6) )
Principales conexiones Tipo de Vuelo | Paquete | Dias de | Charter | Coste sin Ahorro
enlace regular | charter | estancia | sin vuelo | charter charter
Oslo-Palma-Oslo Barcelonay 15345 | 4 9g6 7 2766 | 18111 | 13.125 | 72%
Francfort
Oslo-Barcelona-Oslo Directo 14.405 6.662 7 3.695 18.100 11.438 63%
Estocolmo-Palma- Barcelonay | 6o | 099 | 15 | 4492 | 20617 | 12518 | 61%
Estocolmo Francfort
Londres-Malaga-Londres Directo 10.540 | 7.856 14 4.357 14.897 7.041 47%
Amsterdam-Palma- Barcelonay | g 1551 7 034 15 3902 | 12037 | 5003 | 42%
Amsterdam Paris
Francfort-Las Palmas- Directo 15410 | 13.394 14 7429 | 22839 | 9445 | 41%
Francfort
Francfort-Palma-Francfort Barcelona 9.485 8.729 14 4.842 14.327 5.598 39%
Amsterdam-Barcelona- Directo 7185 | 6.620 15 3.672 | 10857 | 4237 | 39%
Amsterdam
Londres-Barcelona-Londres Directo 7.365 7.222 14 4.006 11.371 4.149 36%
Londres-Palma-Londres Barcelona 8.305 8.541 15 4.737 13.042 4.501 35%
Paris-Palma-Paris Barcelona 6.280 6.787 7 3.765 10.045 3.258 32%
Fréncfort-Barcelona- Directo 6.945 | 7.901 14 4382 | 11327 | 3426 | 30%
Francfort
Paris-Barcelona-Paris Directo 5.340 6.302 7 3.496 8.836 2.534 29%
Zurich-Palma-Zurich Barcelona 7.410 8.990 14 4.986 12.396 3.406 27%
Milan-Barcelona-Milan Directo 5.065 6.795 14 3.769 8.834 2.039 23%
Milén-Palma-Miln Barcelonay | o5 | g 756 14 4857 | 10862 | 2.106 | 19%
Francfort

FUENTE: Elaboracion propia a partir de Instituto Nacional de Estadistica (1965 y 1966). Notas: (1) vuelos directos o via otras ciudades; (2) pre-
cio del vuelo ida y vuelta en clase turista; (3) precio medio del paquete charter; (4) dias de estancia del paquete charter y del calculo del coste to-
tal; (5) valor estimado del coste del paquete charter sin el vuelo, teniendo en cuenta los datos aportados por INE (1966), que estimaba que el 44,5
% de estos paquetes eran costes de transporte y el resto costes de alojamiento y actividades en destino; (6) estimacion de coste de la estancia para
quien tuviera la misma estancia pero hiciera el vuelo en linea regular; (7) diferencia de coste entre paquete charter (3) y paquete sin charter (6).

VI. CONCLUSIONES
El devenir del transporte aeroportuario

tras los Acuerdos de Chicago (1944) dibuja-
ba en el mundo un escenario de regulacion y
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ordenamiento dominado por las compaiiias
de bandera y los diferentes acuerdos bilate-
rales entre los Estados, donde siempre habia
un espacio para los intereses estratégicos
nacionales. Y sobre ese marco es en el que
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se retomo la gestion del trafico aéreo tam-
bién en Espana tras el ciclo bélico de Guerra
Civil y Segunda Guerra Mundial, que habia
sido el causante de la paralizacion de la ex-
pansion del trafico aéreo comercial ante-
rior. Las propias caracteristicas del régimen
franquista, asi como la coyuntura regulato-
ria sefialada, explican la dependencia del
sistema aeroportuario espanol del Ministe-
rio del Aire y la adopcion de una empresa
aérea publica, Iberia, para hacer la funcién
de compaiiia de bandera en un mercado re-
gulado y de elevadas tarifas.

Sin embargo, ya a mediados de la década
de 1950, tres décadas antes de que algunos
teoricos de la economia del transporte expu-
sieran su teoria de los mercados atacables,
donde se planteaba que en las industrias
donde los costes de entrada y salida fueran
bajos no se precisaba regulaciéon ninguna
(Rus, 2012, pp. 290-292), el mercado aéreo
ya habia atisbado un primer proceso de des-
regulacion y de “cielos abiertos” (Vidal Oli-
vares, 2008a). Esta primera liberalizacion,
previa a las mas intensa de la década de
1980, fue la que aportd el impulso necesario
para el desarrollo de lineas aéreas no regula-

res o charter, que de este modo encontraron
en el mediodia europeo, y especialmente es-
paiiol, el destino ideal para millones de tra-
bajadores europeos, para el disfrute de sus
recién conseguidas vacaciones anuales en
calidas y hasta cierto punto exdticas playas.

La demanda europea, entendida como la
preferencia de eleccion en unas condicio-
nes supuestas, de los charter a Espafia en el
periodo estudiado aglutinaba una serie de
factores, donde dominaban los de atraccion
sobre los de disuasion, destacando entre
aquellos una relacion de equilibrio entre el
incremento de la renta de los demandantes y
la caida real de los precios (J. M. Thomson,
1976, p. 21).

El vuelco sobre la evolucidon esperada
fue sorprendente: turistas y divisas llegaron
mayoritariamente, como hemos visto, por
avion y especialmente en los vuelos char-
ter, aunque también utilizarian el automovil
y el ferrocarril. Pero la capacidad del siste-
ma aeroportuario, tanto en planta fija (aero-
puertos) como en planta movil (aeronaves),
provenia de un salto tecnologico y organi-
zativo que se retroaliment6 con el turismo

Cuadro 4

Forma de entrada de los turistas extranjeros
y de los espafioles residentes en el extranjero (%)

Forma de entrada 1951 1959 1965 1970
Aeropuertos 7,8 11,5 16,1 24,9
Carretera 55,4 70,5 72,6 66,2
Ferrocarril 26,5 12,1 8,5 6,4
Puertos 10,3 5,9 2.8 2.5

FUENTE: Anuarios estadisticos del INE.
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en clara simbiosis y preparo el escenario de
mayor expansion que vendria en las décadas
siguientes.

Asi, el desarrollo del transporte aéreo
desde los afios 50 y, en concreto, de las
compaiiias charter, constituyd uno de los pi-
lares que sustentd el nacimiento del boom
turistico en Espafia. En efecto, la aviacion
permitié el transporte de los turistas euro-
peos de clase media y trabajadora de una
manera rapida, comoda y relativamente ba-
rata desde sus ciudades de origen a los des-
tinos por ellos elegidos, fundamentalmente,
las costas e islas de nuestro pais. Ademas,
fue capaz de satisfacer una demanda que
crecia con elevadisimas tasas, e incluso fue
uno de los principales contribuyentes en la
generacion de dicha demanda. Por tanto, el
transporte aéreo en Espafia puede conside-
rarse, al contrario de lo ocurrido con el fe-
rrocarril, un caso de éxito en la historia del
turismo de nuestro pais.

A pesar de la situacion en la que se encon-
traba el mercado aéreo espafiol a mediados
de los afios 40, complemento al transporte
por carretera y se convirtio en el medio que
mas crecio a lo largo de las décadas de 1950
y 1960. Para ello, fue capaz de responder
a una demanda en crecimiento explosivo, y
lo hizo a través de cuatro grandes lineas de
actuacion: la de las infraestructuras, llevan-
do a cabo la modernizacion y adaptacion de
los aer6dromos a las nuevas tecnologias aé-
reas (fundamentalmente, la introduccion de
los jets), la de las empresas, creando nuevas
compaifiias a demanda (charter) y moderni-
zando Iberia, la de la politica comercial de
las compaiias, con una clara tendencia a la

Estudios Turisticos n.° 223 (1" S 2022)

reduccion de precios para captar el merca-
do turistico de masas formado por clases
medias y trabajadoras europeas, y la de las
instituciones y la regulacion, fundamental-
mente, la inclusion de Espafia en los acuer-
dos internacionales, la transferencia de las
competencias desde el Ministerio del Aire
al de Transportes y la adaptacion de las nor-
mativas a la nueva configuracion del merca-
do aéreo.
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