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1. Introduccién

La importancia del transporte en el desarrollo socioecondmico de la isla de la Palma
es mas que evidente y deriva, en gran medida, de su condicion de isla periférica. Ello
le confiere una mayor dependencia del transporte aéreo y maritimo.

Ademas, la transformacion hacia una movilidad Sostenible, Segura y Conectada en
la que actualmente estamos inmersos constituye uno de los mayores desafios eco-
némicos y medioambientales. Entre estos desaffos destaca: la descarbonizacion del
transporte terrestre, maritimo y aéreo; la electrificaciéon de la movilidad; la implanta-
cion de la movilidad digital y conectada con nuevas modalidades de movilidad com-
partida.

La erupcion volcanica de 2021 en la isla de La Palma ha tenido innegables efectos
negativos, pero también ha supuesto una oportunidad de cara a la adopcion de una
planificacion del transporte y las infraestructuras mas sostenible de acuerdo con la
Agenda 2030, dentro de los Objetivos de Desarrollo Sostenible. De esta forma, la
situacion actual puede concebirse -insistimos- como una oportunidad, ya que se estd
planteando la reconstruccion de nuevas carreteras que podrian aprovecharse para
acometer una transformacion hacia unas infraestructuras mas resilientes.
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En este articulo hacemos un breve diagndstico de la situacion del transporte exterior
e interior en la isla, particularmente tras la afeccion volcanica. A raiz de este analisis
se plantean diferentes propuestas de actuacion.

2. Especificidades del transporte en La Palma

La Palma, como territorio insular, presenta una serie de caracteristicas comunes con
el resto de las islas. Entre estas debemos destacar la fragmentacion territorial que,
desde el punto de vista del transporte, impone el cambio modal de las unidades
de trafico procedentes o con destino al exterior. Este cambio modal supone unos
sobrecostes tanto en términos de tiempo de viaje como en términos monetarios,
que justifica la demanda de Fondos de Compensacion Interterritorial (Murillo Fort, C.
1992) y/o de un tratamiento fiscal favorable que trate de compensarlos. A la ruptura
de la cadena de transporte entre el origen y el destino se le afade la lejania de los
trayectos que, junto con la dependencia externa, generan otro tipo de sobrecostes
derivados de la necesidad de un mayor volumen de existencias o stocks (denomi-
nados sobrecostes de stocks). Todo esto deriva en un escenario desfavorable para
el desarrollo econdmico y que se refleja en mayores tarifas, menores frecuencias,
mayor probabilidad de escalas, etc. (Murillo Fort, C. 1992; Fundacion Tomillo, 2001;
Hernandez Luis, J. A. 2003; UTE Eco-CoRe, 2019).

En relacion al transporte de pasajeros resulta relevante la existencia de sobrecostes
de viajes de negocio. Asi, de acuerdo al estudio de UTE Eco-CoRe (2019), el empre-
sariado canario encuestado (2.284 empresas) declara que existen sobrecostes deri-
vados del viaje aéreo, de los gastos de alojamiento, manutencion y tiempo adicional.

Pero ademas de ello, se deben identificar otros parametros consustanciales a La Pal-
ma como por ejemplo, el coste de la doble insularidad como consecuencia del tras-
bordo en las islas centrales de las mercancias y pasajeros que en La Palma adquiere
unos rasgos particulares, sobre todo por las adversas condiciones meteoroldgicas
varios dias del afio, afectando tanto al puerto como al aeropuerto y asemejandose
mas esta situacion a las islas Azores que al resto de las islas de Canarias.

Particular también es el abrupto relieve de La Palma y la localizacion de los principales
nodos de origen y destino de pasajeros y mercancias procedentes o hacia el exterior.
En este sentido, los dos principales nodos (Valle de Aridane y comarca Este dénde
se localizan el puerto y aeropuerto, ademas del otro gran espacio de concentracion
demografica y econdmica de la isla), deben salvar desniveles de mas de 1.500 m en
ascensoy descenso solo de ida, con el consiguiente coste energético y de amortizacion
de los vehiculos. Igual ocurre, sobre todo, en las conexiones con la comarca Norte.

Por tanto, hablamos de factores comunes con otros sistemas insulares, pero agrava-
dos en La Palma por sus especificidades (Atlantida International Consultants, 2001),
dificultando evidentemente tanto el transporte exterior como el interior.

3. Oportunidades del transporte en la isla tras la crisis volcanica

La crisis volcanica puede suponer una oportunidad para la reconstruccion de infraes-
tructuras y planificacion del transporte desde un punto de vista sostenible. En este
apartado sefialaremos algunas de esas oportunidades.
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3.1. Los modos maritimos y aéreos

La afeccion volcanica no ha supuesto a grandes rasgos un freno para el transporte
exterior, al contrario de lo sucedido con el sistema viario, especialmente en la comar-
ca del Valle de Aridane. En cuanto a las infraestructuras portuarias y aérea, estas se
encuentran dimensionadas para el hinterland de la isla, especialmente desde el pun-
to de vista de la exportacion agraria y de la recepcion turistica como asi lo demuestra
el Plan Director del Puerto capitalino o el homdnimo del aeropuerto de La Palma.
Por tanto, el desarrollo de los traficos no esta condicionado por un problema de
infraestructura, y solo quiza los escasos dias en que las inclemencias meteoroldgicas
son patentes, las infraestructuras no permiten la operatividad. Solo cabria potenciar
mas el puerto de Tazacorte, en especial para la exportacion agraria, evitando asi el
elevado transito de vehiculos pesados en la carretera central de la isla (LP3), asi como
su posible potencialidad para el turismo de cruceros.

Por su parte y en lineas generales, las conexiones domésticas con la isla se han incre-
mentado. Para demostrar esta hipdtesis, hemos comparado las temporadas de ve-
rano de 2019y de 2022, observando que las frecuencias domésticas semanales con
laisla ganan un 7 % en el caso del avion y alcanzan casi el 50 % en el modo maritimo,
basicamente este Ultimo con Tenerife. Ello ha significado un sustancial incremento de
la oferta de plazas y también de vehiculos en régimen de pasaje.

Ademas de esto, habria que destacar el considerable aumento de frecuencias con
Gran Canaria, Madrid y Barcelona, a lo que habria que afiadir la recuperacion de co-
nectividades perdidas (Lanzarote y Bilbao), mientras se creaban otras nuevas como
las lineas con Fuerteventura y Santiago de Compostela. Igualmente, como deciamos,
la conectividad maritima con Tenerife se ha incrementado un 50 %. Quiza todo ello
también como consecuencia del incentivo turistico del propio volcan y las medidas
financieras en aras de potenciar las rutas, como los 6 y 3 euros por plaza aérea inter-
nacional y nacional respectivamente; asi como la eliminacion de la tarifa de utilizacion
de infraestructuras o tarifa de pasajero, aplicada por AENA en las operaciones con el
exterior del archipiélago durante todo el 2022.

Otra cuestion bien distinta es la conectividad internacional que por efecto de la pan-
demia y del propio volcan, se vio notablemente afectada en el invierno 2021 - 2022.
Por su parte, calibrar la tendencia de las conexiones internacionales en el verano de
2022 no es adecuado, ya que no se corresponde con la temporada alta. No obstante,
existen buenas perspectivas para el invierno 2022 - 2023, solo condicionadas por las
incertidumbres actuales.

En suma, es la conectividad internacional la que mas debilidades o incertidumbres
presenta, si bien es verdad que al disminuir la oferta alojativa como consecuencia del
volcan, la oferta de plazas para el invierno 2022 - 2023 se podria ver condicionada
por este handicap.

3.2. El sistema viario

La red de carreteras de la isla de La Palma se puede considerar consolidada, pues
une los diferentes nodos con relativa eficiencia, partiendo también de las caracteristi-
cas abruptas del relieve que obligan a trazados en pendiente y con una gran cantidad
de alineaciones curvas.
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La red es relativamente simple, pero eficiente, ya que conecta los principales nicleos
de poblacidn y espacios funcionales, a saber: puerto, aeropuerto, poligonos indus-
triales y en general todos aquellos ambitos que generan actividad econdmica, como
las zonas plataneras y turisticas. Basicamente sigue un esquema de circunvalacion y
de conexidén central: la LP1, desde Santa Cruz de La Palma a Los Llanos de Aridane
por el norte; la LP2 por el sur; y la LP3 entre ambos nucleos discurriendo su trazado
por el centro de la Isla.

Todas las redes de transporte son susceptibles de mejora, actuando sobre las ya
existentes o también acometiendo la ejecucion de nuevos trazados que vengan a
complementar la red ya existente. El problema de estos Ultimos -y mas en una isla
con un 35 % de su territorio protegido- es que cumplir con los estudios de impacto
ambiental serd mas dificil y en redes consolidadas como las de La Palma, habria que
primar la conservacion e intervenciones puntuales en la red existente, antes que
fomentar grandes infraestructuras, ademas con elevado impacto.

3.2.1. Conectividad de la red

La conectividad de la red de la isla se ha ido mejorando con el paso de las décadas
(Herndndez Luis, J. A. 1993). Asi, por ejemplo, las sucesivas actuaciones entre la capi-
taly Barlovento, o entre esta Ultima localidad y Garafia, han supuesto una significativa
disminucion de los tiempos de transporte. Igual sucede con el nuevo tunel de La
Cumbre entre la capital y Los Llanos, asi como la paulatina mejora de la carretera del
sur.

No obstante, la erupcion supuso una notable afeccion a las vias de los tres municipios
del Valle de Aridane. Ademas, ello trajo consigo la divisién de estos municipios, con lo
que el indice de rodeo entre las localidades del Norte y del Sur del Valle se ha multi-
plicado como podemos apreciar en la Tabla 1, donde mostramos la relacion entre las
distancias reales por carretera y las ficticias entre el centro de Los Llanos de Aridane
y los homonimos de las localidades que se indican.

Tabla 1. indice de rodeo entre Los Llanos de Aridane y enclaves del sur del Valle antes y
después del volcan de 2021

Antes de la erupcién Después de la erupcién
Puerto Naos 1.3 8.0
San Nicolas (Las Manchas) 1.3 8.3
Fuencaliente 1.3 23

Fuente: Elaboracion propia

En efecto, como vemos en la Tabla 1, la conectividad entre el centro del Valle y el sur
y suroeste se ha visto especialmente afectada, pues el indice de rodeo ha aumentado
casi el doble con la localidad de Los Canarios (Fuencaliente), mientras que con los
enclaves del sur de los tres municipios del Valle, los indices se han multiplicado hasta
por mas de seis, hecho que denota el enorme deterioro que ha sufrido la conectivi-
dad viaria con el sur del Valle de Aridane.
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3.2.2. Movilidad media diaria entre los principales nodos

Para medir el impacto de la movilidad cercenada por la erupcion volcanica, tomamos
el parametro de las intensidades medias horarias de vehiculos en cuatro carreteras
que creemos representativas y que se han visto plenamente afectadas. Los datos
mas recientes se corresponden con los del afio 2011, estimando los técnicos del
Cabildo Insular que su extrapolacion a la actualidad significaria un incremento real
entre el 10 % y el 20 %, siendo este porcentaje ostensiblemente mas alto en el estio,
sobre todo en la carretera de acceso a Puerto Naos. Estas vias son la LP2 que conec-
ta Los Llanos de Aridane con Fuencaliente, justamente en el enclave de El Paraiso,
desaparecido por la erupcion; la LP212 en Tacande, también sepultada por la lava y
que conectaba la LP2 con el casco municipal de El Paso; la LP2132 en San Borondon,
entre Tazacorte y la carretera de Puerto Naos; y la LP213 entre Los Llanos y Puerto
Naos, en el enclave de Las Norias.

Sin duda es esta Ultima, con mas de 7.000 vehiculos diarios, la mas representativa vy,
por ende, la que demuestra la importante actividad agraria y turistica de toda la costa
de Tazacorte y Los Llanos de Aridane, con mas de 700 vehiculos entre las seis y las
nueve horas de la mafiana. Posteriormente, entre las nueve y las doce de mediodia,
también se produce un alza de la movilidad muy importante acorde con el uso turis-
tico de la franja costera, diferenciandose de las otras vias.

Grafico 1. Intensidad Media Horaria de vehiculos en 2011 en las carreteras principales
afectadas por el volcan de La Palma
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Por lo que respecta a la LP2 en el enclave de El Parafso, tan solo con un tercio del afo-
ro de la via anterior, también destaca por su elevada movilidad en las primeras horas
de la mafiana, de tal modo que en tan solo 180 minutos (entre las seis y las nueve de
la mafiana), el flujo de vehiculos supera los 250 que ahora, tras la erupcién del volcan,
tienen que realizar un importante rodeo yendo por el centro y sur de la isla. Es, en
suma, la movilidad de esta franja horaria muy importante ya que suele estar mas su-
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jeta a motivos laborales o escolares, a diferencia de, por ejemplo, la vespertina, mas
asociada a motivos de ocio.

lgualmente, en relacion con el trafico total de la jornada, es muy importante el flujo
de vehiculos en estas horas de la mafiana en la LP212 en Tacande, es decir, entre la
carretera de circunvalacion sury El Paso. Aqui se concentran otros 200 vehiculos en
esas horas clave que se vienen a afiadir a los 100 de la LP2132 en San Borondon. En
total, casi 1.300 vehiculos -en tan solo estas cuatro vias, bien es verdad que de las
mas importantes-, y en esta franja critica de la mafiana entre las seis y las nueve, que
ahora han visto su movilidad totalmente en suspenso.

3.2.3. La afeccién volcanica al sistema viario: el disefio de una nueva red

Segun el Cabildo de La Palma, se han destruido por la lava 73.805 m de carreteras. Los
principales dafios se han dado en la LP-2 (2.308 m afectados), la LP-211 (1.278 m), la
LP-212(1.622 m), la LP-213(2.972 m)y la LP-2132 (2.554 m), todas ellas vias esenciales
para la comunicacion entre el Valle y el sur de la isla.

Para reconstruir el sistema viario del oeste de La Palma, el Gobierno de Canarias, a
través de la Consejeria de Obras Publicas, Transportes y Vivienda, ha programado
una planificacion en tres fases: actuaciones urgentes, obras del convenio de Carre-
teras a ejecutar a medio plazo y obras a incluir en el Plan de Reconstruccion que
disefia el Estado para La Palma. Asi, se ha considerado de caracter urgente la cons-
truccion de una carretera de emergencia de 2,2 km para recuperar la comunicacion
de Puerto Naos con la red de carreteras de la comunidad auténoma. Esta actuacion
se inicio el pasado 9 de noviembre de 2021 y tenfa una prevision de ejecucion de 30
dias. Asimismo, para el medio plazo, se esta impulsando por parte del Gobierno de
Canarias y el Cabildo de La Palma, dos proyectos que estan incluidos en el Convenio
de Carreteras como son la Circunvalacion de El Pasoy el tramo Remo-La Zamora por
la costa. Por otro lado, esta planificada una nueva via que conectaria Puerto Naos
con Tazacorte por la costa. Este corredor permitira reponer el acceso a los nucleos
agricolas y poblacionales.

3.2.4. La oportunidad de un transporte adaptado a la Agenda 2030

El transporte terrestre es el que mas contribuye a la contaminacién de gases de
efecto invernadero (en Canarias, el 64,4 % del total de emisiones del sector en 2019).
En este sentido, cabe destacar que la mayor parte del parque automovilistico de Ca-
narias es de combustién fésil: 66,3 % de gasolina, 33,3 % de gasoil (DGT del Ministe-
rio del Interior, 2020). Los vehiculos eléctricos en circulacion eran Unicamente 3.806
(ISTAC, 2020). Esta situacion se replica para el caso de laisla de La Palma ascendiendo
el parque automovilistico a 77.640 vehiculos, siendo Unicamente el 0,2 % vehiculos
eléctricos (183)" y la mayorfa de combustibles fésiles (gasolina 64 % y gaséleo 35 %).
Asimismo, en La Palma se alcanza una de las tasas de motorizaciéon mas elevadas del
territorio nacional, con una trayectoria creciente en los Ultimos afios. Asf, en 2021, se
da una tasa de 925,9 vehiculos/1000 habitantes y 554,4 turismos/1000 habitantes
(alcanzando la cifra de 659,5 en el municipio de Fuencaliente). Estas cifras ponen de
manifiesto la importancia que tiene el coche en la movilidad insular y que también se

1 Enlaisla de La Palma se dispone de 21 puntos de recarga y actualmente hay 9 en proyecto. Ademas,
recientemente Cepsay la compafiia de coches de alquiler CICAR han suscrito un acuerdo en las Islas que
contempla que los clientes que alquilen un vehiculo eléctrico tengan incluido en el servicio la recarga en
la red publica ultrarrapida que habilitara Cepsa en Canarias, asi como en las bases de CICAR
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refleja en los resultados de la encuesta? integrada en el Plan Insular de Transporte y
Movilidad Sostenible de La Palma, PITMS (Epsilon Inovation, 2022), donde se observa
que el 88,3 % de los encuestados disponen de un coche en el hogary el 63,4 % decla-
ra que su modo de transporte habitual es el coche. Ademas, se observa un rechazo
a cambiar el vehiculo tradicional por uno eléctrico (el 52,6 % no esta dispuesto a
cambiar) y casi la mitad (48,8 %) no utiliza el transporte publico.

La situacion descrita complica la consecucion del objetivo de la descarbonizacion
marcado por Europa, que pretende ser el primer continente neutro a nivel mundial.
Compromiso reflejado en el Pacto Verde Europeo y secundado a nivel nacional con
la Ley Espafiola de Cambio Climatico y Transicion Energética. Antes del afio 2050 ten-
dremos que convertirnos en una sociedad neutra en carbono y ello implica una gran
transformacion, especialmente del transporte.

3.3. La busqueda de un transporte colectivo eficiente y mas sostenible

El marco legal actualmente vigente marca las lineas de actuacién necesarias para
afrontar unos patrones de movilidad sostenibles. Este marco es muy extenso, desta-
caremos la Ley 7/2021, de 20 de mayo, de cambio climatico y transicion energética
-articulo 14, punto 3- que sefiala que los territorios insulares adoptaran antes de
2023 planes de movilidad urbana sostenible que introduzcan, al menos, medidas
para la electrificacion de la red de transporte publico.

Por otro lado, a nivel comunitario hay un proyecto de Ley Canaria del cambio climdti-
co y transicion energética que se encuentra pendiente de aprobacion, que dice en el
articulo 46:

Las administraciones publicas de Canarias promoveran la movilidad sostenible y, de
manera especial los planes y proyectos orientados a potenciar un modelo de transporte
publico y colectivo que reduzca el uso del vehiculo privado y promueva otras formas de
transporte sostenible sin emisiones de gases de efecto invernadero.

Por otra parte, la Consejeria de Obras Publicas, Transportes y Vivienda, trabaja ac-
tualmente en 20 proyectos para descarbonizar y digitalizar el archipiélago canario,
tras una transferencia del Gobierno de Espafia de 46.315.589 euros de los Fondos
Next Generation UE para impulsar acciones encaminadas a reducir las emisiones, el
ruido y la movilidad activa, asi como impulsar la transformacion digital y sostenible
del transporte publico. De esta transferencia, una partida de 41.271.317 euros se ha
transferido a la comunidad de Canarias para la realizacion de acciones encaminadas
a la transformacion digital y sostenible del transporte publico.

3.3.1. Situacién actual del transporte colectivo regular

El transporte publico regular de viajeros es operado integramente por Transportes
Insular La Palma, Sociedad Cooperativa. Esta compafiia dispone de una flota de 69
guaguas, con una antigledad media de 10,7 afios, una tipologia media de vehiculos
de 51 0 mas plazas (el 54 % de la flota) y un 93 % de la flota con emisiones superio-
res a 50gr de CO, E/km/Pasajero (ninguna guagua eléctrica). La compafiia opera 23
lineas, con 511,90 km de red servida, 879 paradas (de las cuales Unicamente el 30 %
disponen de marquesina y 107 son paradas con solo poste de parada) y una veloci-
dad comercial de 35,33 km/h.

2 Conun reducido tamafio muestral (213 encuestados) que obliga a tomar los resultados con cautela.
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En relaciéon con la operativa de la compafia, cabe destacar que recorrié en 2021
un total de 420.751,56 km, de los cuales el 98 % fueron efectivos y tan solo un 2 %
vacios. Asimismo, se ofertaron 150.513.068,64 plazas-km por lo que el promedio de
plazas ofrecidas fue de 44. Respecto a la demanda del servicio, cabe sefialar que se
realizaron 30.375.540,60 viajeros-km que supusieron un indice de ocupacién medio
de tan solo el 20 %. Si comparamos estos datos con los de 2019, previo a la pandemia
y la crisis volcanica, se observa que la demanda ha disminuido en torno a un 22 %
en 2021 (siendo en 2019 de 3.131.943 vigjeros). Ademas, en 2019, el promedio de
plazas y las plazas-km fueron menores (43 y 146.616.779 respectivamente). Asimis-
mo, se realizaron 39.319.592,90 viajeros-km y el indice de ocupacién medio fue de
un 27 %.

Con relacion a los aspectos relativos a las infraestructuras se observan importantes
carencias que comprometen seriamente la calidad del servicio. Asi, en Santa Cruz de
La Palma se carece de una estacion de guaguas. Ademas, se observa la existencia
de estaciones con paradas a uno y otro lado de la via, sin aceras adecuadas, etc. En
general, se carece de una politica de aparcamientos disuasorios cerca de los nucleos
poblacionales. Asimismo, se hace necesario invertir en una mejora de las comunica-
ciones que permita una mayor cobertura movil y dotar a los vehiculos de conexion
wifi, que harfa posible mejorar los pagos con sistemas digitales. Esta situacion se
refleja en las valoraciones que hacen los usuarios del servicio; asf, en la encuesta del
PITMS, mas del 75 % de los encuestados considera que es muy necesario aumentar
la frecuencia de paso de las lineas de guagua, modificar/ampliar los itinerarios de las
lineas de guaguas y mejorar la conexion con los pueblos y urbanizaciones de interior.

4. Conclusiones

La situacion sobrevenida con la erupcién volcanica y la necesidad de invertir en in-
fraestructuras (principalmente en el Valle de Aridane) puede convertirse en una opor-
tunidad para sentar las bases de la resiliencia en materia de transporte terrestre. La
dispersién de la poblacién en la isla junto con la ausencia de aparcamientos disua-
sorios y carriles exclusivos bus-vao, y la presencia de una oferta de aparcamiento
mayoritariamente gratuito -situado a los lados de las vias- suponen un claro reclamo
al uso del coche y un desincentivo al transporte publico. Ademas, la escasa demanda
del transporte publico colectivo conlleva una baja frecuencia lo que a su vez hace
que el servicio sea poco demandado. Todo ello genera el conocido circulo vicioso del
transporte publico que confiere un mayor “atractivo” al uso del coche.

Esta situacion requiere de la adopcion de las denominadas politicas del “palo y la za-
nahoria”, que tratan de incentivar el transporte colectivo y, simultdneamente, desin-
centivar el uso individual del coche. Politicas dirigidas a impulsar la movilidad eléctrica
con flotas compartidas, mejorar las paradas de las guaguas, introducir aparcamien-
tos disuasorios regulados y enlazados con servicios de lanzaderas, implantar aparca-
mientos especificos de bicicletas y patinetes, introducir plazas reservadas para vehi-
culos eléctricos, disefiar carriles exclusivos en determinadas vias, implantar en zonas
de baja densidad servicios de transporte a la demanda, promover el uso compartido
del vehiculo (carpooling), etc.
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Conrelacion al transporte exterior, la crisis volcanica no ha tenido un efecto negativo.
Al contrario, se observa que en el verano de 2022 existian mds conexiones maritimas
y aéreas domésticas con la isla que en 2019, aunque sigue estando el handicap de
las conexiones internacionales. En este sentido, es importante tener en cuenta que el
caracter estructural que tiene la ultraperiferia condiciona la naturaleza de las posibles
mejoras ya que derivaran basicamente de innovaciones tecnoldgicas y/o cambios en
la estructura productiva.
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