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RESUMEN: El archipiélago canario, por sus condiciones orogréficas y de insularidad, presenta una importante
fragmentacién territorial acentuada por un proceso de dispersién urbanistica hacia el medio rural (en un gran
porcentaje, espacios naturales protegidos) como consecuencia de los elevados indices de motorizacién. Las directrices
futuras, incluso europeas, apuntan hacia el desarrollo de soluciones sostenibles para el transporte, fundamentadas
bésicamente en los modos colectivos, de menor afeccién medicambiental. Actualmente, cuando incluso se debate en
el Parlamento de Canarias la conocida como “Ley de la moratoria turistica” que pretende ordenar el desmesurado
crecimiento urbanistico en el archipiglago, se trabaja en los modelos que permitan planificar soluciones sostenibles
para el fransporte en un ferritorio de estas caracteristicas. El Plan Estratégico Econémico y Social de Gran Canaria,
alerta del peligro de los monopolios en el transporte y propone como algunas medidas eficientes el control adecuado
sobre la politica de subvenciones; la potenciacién de ofros modos més respetuosos con el medio ambiente y que
utilicen energias alternativas; el establecimiento de incentivos para el uso de modos colectivos, mejorando la
accesibilidad al transporte piblico; la revision del sistema actual de concesiones y la integracién de los diversos
modos y sus tarifas.

PALABRAS CLAVE: MOVILIDAD, TRANSPORTE SOSTENIBLE, CIUDAD DISPERSA Y TRANSPORTE, RED INTEGRADA

ABSTRACT: The mountainous and remote Canary archipelago is a highly fragmented territory and this had been
further accentuated by the process of urban development towards rural areas (largely protected natural areas) as a
result of increasing levels of motor transport. Future guidelines, including European guidelines, point towards the
development of sustainable transport solutions which are essentially based on collective modes of transport which are
less harmful to the environment. The Canarian Parliament is currently debating the so-called “Tourist Moratorium Act”
which aims to control the excessive urban growth in the islands, while at the same time models are being prepared to
allow the planning of sustainable transport solutions within a ferritory of these characteristics. The Strategic Economic
and Social Plan for Gran Canaria, warns of the dangers of transport monopolies and proposes certain efficient
measures such as: the suitable control of subvention policy; the promotion of more environmentally-friendly means of
transport using alternative energy; the establishment of incentives for collective transport; improved access to public
transport; @ revision of the current concessionary system and the integration of the diverse modes of transport and their
tariffs.
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1. EL MARCO TERRITORIAL INSULAR. CONDICIONES mar, unicidad del sistema estructural de comunicacién en

PECULIARES QUE CONFORMAN EL MODELO ACTUAL el interior de su ferritorio. En efecto, al complejo sistema

DE COMUNICACIONES de necesidades de comunicacién intrainsular se ha respon-

dido tradicionalmente a través de la extensién y mejora

Cualquier andlisis sobre la situacién del transporte en (no siempre de la forma deseada por causas estructurales

las diferentes islas conduce a una primera conclusién evi- y coyunturales, generalmente financieras) de la red de ca-
dente: la preponderancia y, practicamente podriamos afir- rreteras.

o odmitn comenarios a s o, qus daberé s remidos I Redoccidn do 6 ROP oriesdel 30 de anoro da 2003, Reclbide:ogosio/2002. Aprabod:sepiombre/2002
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El factor insularidad condiciona en un doble sentido: pri-
mero porque se trata de un espacio limitado donde la red
viaria tiene principio y fin; en segundo lugar porque genera
un distanciamiento de ofras dreas econémicas, lo que deter-
mina una dependencia exferior.

La orografia, por su origen volcanico, presenta tres ca-
racteristicas determinantes:

* el elevado gradiente altitudinal, conformando terrenos
abruptos. A excepcién de Fuerteventura y Lanzarote, las
restantes islas tienen un 80% de su superficie con pen-
dientes promedio superiores al 20% (En islas como La
Palma, es posible encontrar desniveles de mas de 2400
m en distancias inferiores a 7 km, perfectamente equi-
parables a algunas regiones alpinas europeas;

* el sistema de barrancos e interfluvios en disposicion
fundamentalmente radial, lo que dificulta la circulacién
transversal (exceptuando los llanos costeros) y favorece
las penetraciones radiales costacumbre a través de la
red natural de drenaje;

* las fuertes pendientes en gran parte de los 1570 km
de costas configuran insalvables acantilados para las
comunicaciones por el litoral. Por otro lado, factores
econdémicos han potenciado el predominio de los asen-
tamientos poblacionales litorales y su mayor crecimien-
to, por lo que las condiciones naturales anteriores difi-
cultan los accesos entre estos nicleos.

Los resultados se traducen en menores niveles de accesi-
bilidad a los diferentes puntos del territorio y mayores cos-
tes y consumos de energia. Todo lo anterior, junto al hecho
insular, genera una compartimentacién del territorio, con
fuertes contrastes y desequilibrios en los recursos y en las
necesidades de movilidad, dificultando la cohesién territo-
rial del archipiélago, lo que unido a la vocaciéon externa
del sistema econémico, establece una dependencia con los
puerfos y aeropuertfos. Por ofro lado, esa desconexion terri-
torial fomenta que la poblacién se concentre en las islas ca-
pitalinas, acentuando asi la desigual distribucion de la po-
blacién: un 86% reside en las islas de Tenerife y Gran Ca-
naria.

Estos factores, unido al hecho de la polarizacién de la
actividad econémica en torno al sector servicios (72% del
PIB} frente al reducido peso del sector secundario o indus-
trial, provoca que los flujos econémicos no presenten polos
de generacién y atraccion de viajes direccionales y con ho-
rarios plenamente definidos, sino més bien movimientos ale-
atorios de dificil encauzamiento con modos de transporte co-
lectivo. En efecto, los condicionantes orograficos antes men-
cionados, la falta de polarizacién en la generacién de vio-
jes, la elevada densidad poblacional y la mentalidad pre-
ponderantemente individualista del uso del automévil priva-
do han llevado a una situacién de dificultar, por ejemplo,
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las alternativas de modos de transporte colectivos, como pu-
diera ser el ferroviario.

El otro gran factor determinante caracteristico del territo-
rio insular, ya mencionado, es la elevada densidad pobla-
cional, con valores para las islas de Gran Canaria y Teneri-
fe incluso superiores a las concentraciones de Madrid, Cata-
lufia o Baleares, y con un indice de crecimiento 3 veces su-
perior a la media espafiola (en la década 80-90}. Por tanto,
este fuerte crecimiento demogréfico unido a la limitacién te-
rritorial expuesta, ha generado la expansion de los limites
urbanos llegéndose a la situacién actual de indefinicion ge-
neral ante la colonizacién edificatoria del suelo rural restan-
te, con lo cual, y teniendo en cuenta los factores menciona-
dos, nos encontramos con la dificultad [y con gran coste
econdmico afadido) de la accesibilidad para buena parte
del territorio.

En resumen, el comulo de peculiares condiciones expues-

" tas ha conformado un modelo actual de comunicaciones fun-

damentado en el transporte por carrefera, originando unos
indices de motorizacién que superan con creces a los del
resto del Estado (Tabla 1).

También el transporte de mercancias es fundamentalmen-
te rodado, con porcentajes representativos del. 32% para
Gran Canaria, del 57% para Tenerife y valores cercanos al
100% en las islas menores.

El principal problema, es que las limitaciones territoriales
naturales no pueden dar cabida a los incrementos de futuras
demandas de infraestructuras viarias (téngase en cuenta que
la densidad de la red de carreteras canarias, de 0,63
km/km?, duplica a la media nacional, pero con bajas veloci-
dades geodésicas -distancia en linea recta sobre el plano di-
vidido por el tiempo empleado en ir entre esos dos puntos
por el camino de tiempo minimo). A lo anterior habria que
afiadir la necesidad de preservacién de los valores ambien-
tales ain intactos, y teniendo en cuenta que de ello depende
la supervivencia del sector turistico.

1.1. Descripcion de la movilidad en Canarias

A pesar del espectacular crecimiento de los Gltimos
afios, la tasa de movilidad por habitante en Canarias ain
no alcanza la media europea. En 1995 el recorrido medio

, Tabla 1.
Indices de motorizacién y de infraestructuras
viarias en Canarias. (Dato afio 2000)

Veh./ ‘ Veh./
1000 hab | % km carretera %
Canarias 507 114 % 163 136 %

Resto nacién 443 } 120
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PORCENTAJES DE LA MOVILIDAD POR TIPO DE RED
DE LA POBLACION CANARIA

REGIONAL (entre
islas)
3%

diario por habitante apenas si llegaba a los 25 km/dia fren-
te a los mas de 35 km/dia de un ciudadano europeo. la
mayor parte de esta movilidad terresire (unos 20 km/dia)
corresponde a desplazamientos dentro de la propia isla en
modos terrestres. En ella se incluyen los desplazamientos
obligados por trabajo o estudios (casi un 50% del total) y
los, cada vez mas, motivados por ocio, relacién social, com-
pras, etc. La movilidad regional entre islas en modo aéreo o
maritimo apenas alcanzé en 1995 el kilémetro diario por
habitante. Ello significa que cada persona residente en las
islas efectud en promedio poco més de un viaje de ida y
vuelta a ofra isla en todo el afo (Fig. 1). En los vigjes al ex-
terior el papel del transporte aéreo friplica en proporcién al
realizado en Europa {Ver Fig. 2).

Las tendencias futuras en movilidad revelan el incremen-
to asociado a los grupos de poblacién menos activos labo-
ralmente, especialmente de la tercera edad. Los procesos de
centrifugacién urbanistica de los grandes nicleos urbanos
como las Palmas de Gran Canaria y Santa Cruz de Teneri-
fe-la Laguna hacen previsible aumentos significativos en los
kilémetros recorridos diariamente por trabajo o estudio entre
las nuevas zonas residenciales, en municipios adyacentes a
las capitales, y el centro de las mismas. Teniendo en cuenta
que el crecimiento de la poblacién canaria para los préxi-
mos 15 afios podria superar fécilmente el 12% (también es
de esperar importantes crecimientos en los municipios turisti-
cos de todas las islas) y el aumento de la afluencia de turis-
tas con largos periodos de permanencia, las previsiones
apuntan a un incremento en el nomero de kilémetros totales
realizados anualmente entre un 2% y un 3,5%. Ello significa-
ria incrementos totales de la movilidad para el afio 2010 en-
tre un 40% en el escenario menos “optimista” y casi un 70%
en el més “optimista”.

La principal industria canaria, el turismo, precisa de
unos elevados niveles de movilidad para acceder al territo-
rio y desplazarse por él. Esta movilidad es una de las claves
para el desarrollo y competitividad del sector. Por ofro lado,

Figura 1.
Distribucién de la
movilidad
(viajeros x km)
por tipo de red
en Canarias.

Figura 2.

Reparto modal
comparativo de la
movilidad
(viajeros x km) en
Canarias y en la
Unién Europea.

resulta necesario compatibilizar la creciente demanda de
movilidad con la reduccién de los impactos negativos en el
medio ambiente, provocados por la continua ampliacién de
las infraestructuras convencionales y del aumento de la de-
manda del transporte. El 40,44% de la geografia canaria
estd considerada como espacio natural protegido. Cada
una de las islas posee un patrimonio natural excepcional
siendo en todas ellas cercano a la mitad de su superficie por
lo que es necesario que el planeamiento futuro en materia
de transportes imponga como condicién fundamental la pre-
servacién de estos valores.

1.2. Cohesion territorial y movilidad

La fragmentacion del territorio en ocho islas habitadas y
la marcada concentracion de la poblacién en las capitales y
zonas turisticas han provocado un importante movimiento
migratorio interior hacia estos nicleos metropolitanos. Por
ofro lado, el transporte global en las islas, complejo por la
diversidad de modos que intervienen, dificulta la cohesién
territorial del archipiélago. En la Fig. 3 puede comprobarse
el importante desequilibrio en la distribucién de la poblacion
a favor de las islas capitalinas.

Por ofra parte es necesario reflexionar sobre el hecho de
que tanto en ¢l norte como en el sur de Europa se esté deso-
rrollando cada vez mas el sistema urbano basado en la des-
centralizacion, demostrando las ventajas que presentan las

REPARTO MODAL DE LA MOVILIDAD EN CANARIAS
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DENSIDADES DE POBLACION EN LAS DIFERENTES ISLAS
(las densidades netas se refieren a superficies reducidas tras descontar los
espacios protegidos)
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ciudades medianas y pequefias, bien comunicadas con las
grandes dreas metropolitanas. La situacion policéntrica, fe-
némeno que ya es patente en el territorio canario, podria
convertirse en un instrumento de cohesién social y territorial,
en un marco descentralizado por la propia naturaleza archi-
pielagica, en el cual seria posible abordar una divisién de
funciones complementarias repartidas por todo el territorio
canario. Para ello seria imprescindible la existencia de una
red de transporte suficientemente coordinada e integrada. El
transporte es el Gnico elemento que puede proporcionar di-
cha cohesién y equilibrio ferritorial, no sélo a nivel insular si-
no también especialmente en las relaciones interinsulares. En
este sentido, las “autopistas maritimas”, que estableciesen
conexiones por los puntos de distancia minima entre islas
mediante embarcaciones de alta velocidad comercial y fre-
cuencias elevadas, y complementadas con comunicaciones
terrestres de interconexién, podrian dar una continuidad vir-
tual al ferritorio.

2. CARACTERISTICAS DEL TRANSPORTE
EN LAS AREAS URBANAS EXTENSAS

El crecimiento de muchas grandes areas urbanas en las
que sus limites sobrepasan el marco tradicional del con-
cepto de ciudad, llegando incluso a fundirse varios nicleos
urbanos préximos, es un fenémeno comin en dreas metro-
politanas de cualquier continente. Asi, cada vez son mds
numerosos, en todo el mundo, los sistemas multipolares y
mallados de ciudades, verdaderas “redes de civdades”. Lo
habitual en estas regiones es que ain presentando, en de-
terminados casos, una densidad poblacional no tan eleva-
da y de importancia relativa de los focos de atraccién mas
pequefia que en una ciudad compacta tradicional, como la
masa total de poblacién es muy grande, los problemas que

m Dens. Neta
(hab.km2)

Figura 3.
Densidades de
poblacién en las
diferentes islas.

Figura 4. Circulo
vicioso residencia
dispersa-uso del
,automévil.
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se crean son considerables. Como ya se ha apuntado, el
fenémeno también se manifiesta en el territorio insular, fun-
damentalmente debido al crecimiento en torno a nicleos
de poblacién tradicionales, cuya separacién relativa era
pequefia por causa de la limitacién territorial que impone
la insularidad, traduciéndose en nuestro caso en una mds
alta densificacion.

El répido crecimiento de la demanda de movilidad se
ha traducido en un uso cada vez mayor del automévil pri-
vado. la libertad de movimiento proporcionada por el au-
tomévil ha sido la causa principal de la dispersion de las
zonas residenciales. El proceso de extensién de la urbani-
zacién ha conllevado una mayor dependencia del automé-
vil para los desplazamientos diarios, fomentando su uso y
alimentando el ciclo residencia dispersa - uso del automé-
vil: un mayor uso del automévil supone una mayor satura-
cién de las zonas urbanas, un mayor impacto ambiental
de carécter negativo y una pérdida de calidad de vida en
las zonas urbanas. Como consecuencia, mayor migracién
residencial hacia la periferia y por lo tanto un mayor uso
del automévil (Fig. 4).

El resultado se ha traducido en los siguientes efectos ne-
gativos:

¢ Un mayor consumo de combustible debido a los cada
vez més largos y lentos desplazamientos.

® Menor utilizacién del transporte piblico, que en nues-
tro caso, basicamente, son las lineas de autobuses.

* Mayor apropiacién del ferreno para su urbanizacién
{en el caso del Valle de La Orotava en Tenerife, las edifi-
caciones han consumido casi todos los espacios verdes).
* Un coste mas elevado de las inversiones en infraes-
tructuras viales y de servicios, pues hay que llevarlos
mas lejos.

Gran parte de las disfunciones que existen hoy se de-
ben al hecho de haber asumido modelos concretos y haber-

Aumento de la

motorizacién

Dispersién
urbanistica
hacia zonas
residenciales
periféricas

Dificultad para
la oferta de
transportes
pablicos de
calidad

Mayor uso del

automoévil

Mayor
demanda de
movilidad
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los aplicado como leyes en cualquier latitud y situacién,
prescindiendo de las particulares condiciones, convirtiendo
la “ciudad dispersa” en un puzzle de piezas inconexas al
no haber sido abordado con suficiente profundidad el pla-
neamiento de las redes de transporte por la actividad urbo-
nistica. Urbanismo y movilidad estan intimamente ligados y
no pueden plantearse de una forma inconexa.

2.1. La densidad poblacional y su influencia en la
distribucién de la demanda

La densidad de poblacién quizé sea el elemento urbano
que més condiciona el problema del transporte en una ciu-
dad. La densidad no es uniforme dentro de una ciudad sino
que varia con la distancia al centro del drea que considere-
mos. Por ejemplo, para una ciudad tipo, a 3 km del centro,
la densidad puede haber disminuido un 20%.

La densidad influye en dos aspectos de la demanda de
transporte: en el nimero total de viajes por persona y dia; y
por otra parte en los modos de transporte utilizados. El uso
de los transportes piblicos (especialmente en los viajes
orientados al centro) aumenta con la densidad de pobla-
cién pues los usuarios encuentran mayores dificultades para
desplazarse usando el automévil y a la vez se incrementa el
porcentaje de los viajes a pie, de corto recorrido, ya que
los puntos origen y destino se encuentran mas proximos. Es-
te andlisis pone de manifiesto el hecho, por otro lado de
evidencia intuitiva, de la necesidad de planificar los siste-
mas de transporte colectivo de cara a un futuro, ya que la
demanda esperada crece rapidamente con la densidad po-
blacional. En cualquier caso, es necesario considerar que
en funcién del tamaio y densidad de poblacién sera nece-
sario elegir el transporte pGblico més adecuado (normal-
mente serd una red infermodal) y su compatibilizacién con
el uso del automévil privado. A partir de las densidades es-
pecificadas para los ejemplos de las areas metropolitanas
de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife - La Laguna, el au-
tomévil resulta poco eficaz para los desplazamientos al cen-
tro por las bajas velocidades que obligan a largos tiempos
de recorrido.

Es muy dificil dar cifras sobre las densidades mas
convenientes para adoptar decisiones de este tipo de ca-
ra al transporte piblico, aunque algunos estudios realiza-
dos muestran que para ciudades con densidades superio-
res a 1500 - 2000 hab/km?, los recorridos en automévil
a zonas céntricas obligan a tiempos de viaje (supuestos
1,4 viajes/persona/dia) superiores a 1 hora diaria via-
jando en automévil. Por otro lado, para densidades supe-
riores, los costes de las obras de infraestructuras viales,
hacen muy dificil la solucién de movilidad por medio de
vias urbanas de alta capacidad, sin considerar el coste
social, medioambiental y de ocupacién de espacios que
suponen.

2.2. Otras variables que intervienen en la generacion
de viajes y Distribucion de los viajes por modos

Ademés de la densidad poblacional ya comentada influ-
yen ofra serie de factores:

* Grado de motorizacién: cuando se alcanzan altos ni-
veles de motorizacion, como es nuestro caso, las vivien-
das que disponen de vehiculos generan mas del doble
de viajes que las que no poseen ninguno (6,8 viajes/vi-
vienda frente a 2,95), sin embargo disminuye relativa-
mente poco el uso que se hace por habitante de los
transportes piblicos.

* Nivel de renta (PIB} y nivel profesional.

* Distancia al centro: el nimero de viajes diarios por fa-
milia aumenta a medida que dicha distancia es mayor,
hasta cierto punto a partir del cual
se mantiene estable en cuanto al

uso del coche, pero los viajes en
transporte piblico decrecen rpi-
damente por la menor accesibili-
dad a éstos otro de los factores
de la generacién de viajes).

Se ha expuesto la influencia que el
tamano de ciudad y densidad de po-
blacién tiene sobre la demanda de
transportes colectivos, especialmente
en los viajes por motivo de trabajo.
Pero ademds, se observan los siguien-
tes efectos sobre la eleccién del modo
de transporte:

e El empleo del automévil es ma-
yoritario para los viajes por moti-
vos de frabajo y negocios, y pre-
domina en ciudades de tamaiio
medio.

* los viajes a pie realizados por

La densidad de
poblacién quizé sea el
elemento urbano que
mas condiciona el
problema del transporte
en una ciudad. La
densidad no es
uniforme dentro de una
ciudad sino que varia
con la distancia al
centro del érea que
consideremos. Por
ejemplo, para una
ciudad tipo, a 3 km del
centro, la densidad
puede haber
disminuido un 20%

la poblacién mas joven por motivos de estudios son
practicamente independientes del tamafio de ciudad,
mientras que los debidos a ofras razones aumentan con
el tamafio del area metropolitana.

¢ En el caso concreto de las ciudades insulares de Cana-
rias, puede tener bastante mas importancia relativa el
conjunto agrupado dentro de “ofros motivos”, como por
ejemplo los debidos a la movilidad del turismo.

¢ La influencia del némero de vehiculos propiedad de
cada familia es muy grande. Asi, aquellas familias con
al menos un vehiculo efectian sélo el 20% de los viajes
en modos colectivos (en el caso de las grandes ciudades
de Canarias, dichas cifras pueden reducirse hasta el 3%
o 4%). Sin embargo, aquellas que no disponen de vehi-
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DISTRIBUCION MODAL EN CIUDADES MEDIANAS O DE PEQUENO
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Figura 5.
Distribucion por
modos y
motivo de los
viajes en
ciudades
pequeiias y en
grandes areas
metropolitanas.

CIUDAD

= %, Motivo Trabajo
m % Motivo Negocios
= % Motivo Estudios

culos realizan hasta el 85% en tfansportes piblicos
(45% a pie).

La Figura 5 compara los resultados de los estudios reali-
zados para los casos de ciudades de pequefio o mediano
tamafio y las grandes dreas urbanas.

3. PERSPECTIVA DE SOLUCIONES DE TRANSPORTE
DE CARA A UN FUTURO

3.1. Costes sociales y medioambientales derivados
de la unicidad del sistema de comunicacién interior
basado en la red de carreteras

Con los condicionantes estructurales expuestos se dedu-
ce inmediatamente que la respuesta a la demanda previsible
del primer tercio del siglo que entra no puede sustentarse ex-
clusivamente en el transporte por carretera como Gnico pilar
fundamental. Si bien el gran esfuerzo inversor en infraestruc-
turas viarias que se estd realizando en este momento, y pre-
visto para la préxima década (se prevén inversiones superio-
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res a los 1200 millones de Euros en obras de nueva cons-
truccién, acondicionamiento y mejora de la red de carrete-
ras en Canarias) puede tener una razonable justificacion en
la necesidad de reducir el déficit ya histérico, no puede olvi-
darse la problematica asociada a la unicidad de un sistema
de comunicaciones de este tipo en el interior de un territorio,
teniendo en cuenta, ademés, que es en este momento cuan-
do se estan planteando las bases sobre las que se desarro-
llaré el planeamiento en materia de transportes del nuevo si-
glo.

Las carreteras en zonas urbanas tienen consecuencias
muy significativas por su afeccién a los ciudadanos, por su
integracién en un medio dindmico en cuya consolidacién se
influye de una manera determinante, por la multiplicidad de
usuarios con traficos no homogéneos {necesidades de movili-
dad y velocidades distintas), y por la exigencia de medidas
especificas que garanticen la seguridad y la calidad am-
biental de los usuarios de la via y de los afectados por ella.
En el planeamiento de este tipo de vias es necesario tener
en cuenta una serie de condicionantes, los cuales, hasta
ahora, no siempre se han respetado o considerado:

¢ las necesarias consideraciones medioambientales im-
ponen limitaciones al nimero de vehiculos que circulan
por ellas, en lo que se denomina “umbral ambiental” de
una determinada area urbana, lo cual puede imponer
unos limites de capacidad més estrictos que los simple-
mente justificados en el estudio de trdfico.

* La capacidad de circulacién y estacionamiento, esta-
blecido un umbral ambiental en el interior de un area ur-
bana, no puede ser inferior a la capacidad de acceso
de cada penetracién por separado.

* las autopistas urbanas tienen, generalmente, caracte-
risticas geométricas mas estrictas por razones medioam-
bientales y para permitir una mejor insercién en el terri-
torio atravesado, ademds de la necesidad de dar acce-
so a las propiedades colindantes, lo cual va en defrimen-
to de su capacidad y repercutird en los costes del trans-
porte.

Un aspecto caracteristico de las vias arteriales urbanas
de nuestro ferritorio insular es su funcién de acceso a los
puertos. Dada la situacién de éstos con respecto a las ciuda-
des, estas vias deben atravesar barrios densamente pobla-
dos y con gran nimero de actividades, siendo el trafico pre-
dominante el de vehiculos pesados, produciéndose un gran
impacto sobre los nicleos habitados. Estos accesos constitu-
yen penetraciones paralelas a la linea de costa, siendo esta
franja litoral la Onica que permanece libre de edificacion y
con reservas de espacios libres urbanos, pero que son de es-
ta manera ocupados por la circulacién, constituyendo ade-
mds una perfecta barrera entre la civdad insular y su costa.
{Fig. 6). La gran proliferacién del automévil esté producien-
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do toda una larga serie de efectos socio-econémicamente
negativos que se traducen en costes externos para la colecti-
vidad (cuantificados en la Tabla 2), y que se analizan a con-
tinuacién con mas detalle.

Ineficacia en el aprovechamiento del espacio, congestién
circulatoria y pérdida de estructura en la utilizacién del territorio

Un sistema de transporte basado exclusivamente en la
carretera, con predominio del automévil, a igual capacidad
de transporte, necesitard mas del triple de espacio que si se
realizara mediante un sistema de transporte colectivo guia-
do. El parémetro que permite comparar el consumo de espa-
cio es el denominado “espacio dindmico de un vehiculo en
movimiento”, considerando el espacio que ocupa el vehiculo
tipo més el debido a los tiempos de percepcién, reaccién,

2 e,

Figura 7. Comparacién gréfica de cap de transporte y

Figura 6. Via
arterial urbana
(Autovia Maritima
de Las Palmas de
Gran Canaria) en
su funcién de
acceso al

Puerto de la Luz.

frenado y la distancia de seguridad. Si se expresa este espa-
cio en m?/vehiculo, y sobre todo en m?/viajero, es inmedia-
to comprobar que el coche particular necesita aproximada-
mente de 48 a 121 veces mds espacio dindmico por pasaje-
ro a 24 km/h, que el transporte piblico, segin se trate de
un autobis estdndar o un metro ligero con dos unidades
acopladas. Esta clara la causalidad de la congestion atribui-
ble al uso indiscriminado del automévil privado si considera-
mos que para transportar 215 pasajeros, a una ocupacion
promedio real de aproximadamente 1,25 personas/coche,
son necesarios 174 automéviles, 3 autobuses o 1 vehiculo
de mefro ligero (Fig. 7).

Impermeabilidad transversal de los cinturones viarios: el efecto de
separacién de comunidades.

Se entiende por tal la ruptura de vinculos relacionales de
cardcter socioecondmico entre los residentes y los servicios
comunitarios, o de los propios residentes entre si, como con-
secuencia de la insercién de infraestructuras viarias o incre-
mento de los niveles de servicio en las vias preexistentes,
produciéndose una pérdida de accesibilidad local para el

Tabla 2. Costes externos del transporte por carretera en Europa.
(Fuente: encuesta de la OCDE-Quinet, 1994)

Congestién Contaminacién Contaminacién

circulatoria atmosférica sonora Accidentes

2% del PIB 0,4% del PIB 0,2% del PIB 1,5% del PIB
120.000 Mill. € 24.000 Mill. € 12.000 Mill. €  90.000 Mill. €

de espacios del automévil frente a modos colectivos. (Fuente: Libro Blanco de los Transportes en Canarias).
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Figura 8. Via
soterrada
mediante falsos
tuneles. Obras
de la Autovia
de
Circunvalaciéon
a Las Palmas
de Gran
Canaria.

Figura 9.
Efecto barrera
y su
repercusién
en la
inseguridad
vial, de una
via urbana de
gran
capacidad.
(Autovia
Maritima de
Las Palmas
de Gran
Canaria).
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peatén, objetiva o subjetiva. Muchas carreteras de penetra-
cion y de circunvalacién constituyen verdaderas barreras fisi-
cas que pueden dar lugar a importantes efectos econémicos
negativos. Por ejemplo, separar pequefios comercios de su
clientela natural, o reacciones en el mercado inmobiliario
por pérdidas de calidad, o alterando los patrones de viaje
al trabajo, de compras o simplemente de visita a otras per-
sonas. Su efecto es tanto mas pronunciado cuanto mas alta
es la densidad poblacional, siendo nifios y ancianos los gru-
pos sociales mas afectados y las actividades no esenciales
(visitas sociales, ocio, pequefic comercio] las primeras en
percibir su efecto. Por ejemplo: la 1° fase de la Circunvala-
cién a las Palmas, de reciente construccién, es una via de
alta capacidad que en gran parte de su recorrido es esen-
cialmente urbana, y sin embargo fue planteada sélo como
una via répida. Esto obligd posteriormente, y ante las pers-
pectivas de crecimiento y desarrollo de grandes dreas por
donde circula, segin el planeamiento de ordenacién, a te-
ner que introducir importantes modificaciones (como por
ejemplo la depresién de la via) para permitir conjugar am-
bos obijetivos {Fig. 8).

El efecto de impermeabilidad transversal se traduce, por
otra parte, en consecuencias de inseguridad vial para los
peatones, aunque su acceso esté impedido, como puede
comprobarse en la Figura 9.

Contaminacién atmosférica y sonora.

Los resultados de un andlisis de evaluacién de niveles de
ruido y contaminacién atmosférica producidos por el tréfico

il
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en la ciudad de Las Palmas, antes y después de la Circunva-
lacién proyectada, proporcionaron las siguientes conclusio-
nes, como consecuencia de la prevista reestructuracion del
tréfico y el incremento esperado de las velocidades debido
a la puesta en funcionamiento de la ronda urbana:

® A pesar de una supuesta reduccién de los niveles de
ruido en el centro, se prevé que éstos continuaran siendo
mucho més elevados que los niveles recomendados, y en
las zonas préximas a la Circunvalacién dichos niveles
sufran un fuerte incremento.

® El nivel de emisiones contaminantes en el centro de la
ciudad podré verse reducido, pero en el conjunto global
del érea suburbana se veré aumentado.

Como conclusién, se podria decir que dicha actuacién
no serd en conjunto tan positiva, desde un punto de vista
medioambiental, como seria deseable. Conducird, de forma
global, a un incremento importante de generacién de viajes
y por ello, més altos niveles sonoros y de emisiones contami-
nantes. Inmediatamente se deduce que, ain pudiendo consi-
derarse como una solucién necesaria en el momento actual
debido a que no existia una red arterial completa de alta ca-
pacidad y a la necesidad de paliar la situacién de satura-
cién de las vias restantes existentes, en el futuro seré necesa-
rio considerar otras politicas de transporte, prestando aten-
cién especial a los transportes colectivos.

Accidentes.

En el conjunto de la UE el impacto econémico que gene-
ran los accidentes de trafico se dispara: 90.000 millones de
Euros, equivalentes a 15 billones de pesetas anuales, o
41.000 millones de pts/dia. El coste de los accidentes en Es-
pafia es algo menor de 1 billén de pts/afio, representando
en Canarias el valor de més de 6.000 millones de pts/afio.

Urbanizacién dispersa y consumo de suelo rural.

Como ya se ha comentado, la libertad de movimiento
proporcionada por el automévil ha sido la principal causa
de la extensién urbana en zonas de baja densidad a través
de una urbanizacién incontrolada, dando lugar a una serie
de efectos econémicamente negativos: un mayor consumo
de combustible; menor utilizacién del transporte piblico;
consumo de espacios naturales para la edificacién; y un cos-
te mas elevado de las inversiones en infraestructuras y redes
de servicios, al tener que acercarlos a areas més alejadas.

Ineficacia en el consumo energético.

El consumo de energia del transporte por carretera pue-
de ser hasta 15 veces superior que en el caso del ferrocarril,

CONSUMOS ENERGETICOS DE DIFERENTES MODOS DE
TRANSPORTE

Carretera

Consumo de Energia
(kcal/Ton/km)

Maritimo

Figura 10.
Ineficacia en el
consumo de
energia del
transporte por
carretera.

y 6 veces superior al transporte maritimo {ver Fig. 10). Di-
chos consumos dependen extraordinariamente de las veloci-
dades de circulacién, con lo cual pueden dispararse en el
momento en que las carreteras comienzan a alcanzar sus
méximas capacidades.

En cualquier caso, parece deducirse que las ciudades
con mayor densidad poblacional asumen menor consumo
energético per capita, pues las necesidades de movilidad lle-
gan a requerir menores distancias.

Todos los efectos anteriormente descritos pueden valorar-
se si consideramos los costes asociados cuya dificil cuantifi-
cacién comprenderia dos factores: por un lado el “desbene-
ficio” econémico directo que supone el impacto percibido,
al cual, y por ofra parte, habria que sumarle los costes de
las medidas correctoras tendentes a reducirlos o evitarlos.
Muchos de los costes anteriores, desde luego, no suelen ser
considerados en los Estudios de Medidas Correctoras de los
proyectos, y por tanto no siempre son tenidos en cuenta en
las tareas de planificacién y seleccién de alternativas en los
estudios integrales de estrategias de transporte.

3.2. El modelo deseable de ciudad para el mafana.
El concepto de “traffic calming” y sus beneficios.

En las ideas de una planificacion que consiga en el futu-
ro aumentar la calidad de vida en la ciudad, son muchas las
Administraciones de algunos paises que han puesto en mar-
cha una serie de medidas tendentes a conseguir de la ciu-
dad un medio mas habitable. Puede resultar paradéjico que
dichas ideas tengan su origen en paises como Alemania, cu-
ya industria automovilistica es la més potente y significativa
de toda Europa. Algunas de las medidas generales adopto-
das pueden resumirse en: potenciar la alternativa de trans-
portes piblicos de calidad, priorizando su circulacién y ex-
tendiendo su dmbito de servicio; creacién de una red inte-
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grada de fransportfes, haciendo que los diferentes sistemas
se complementen; restriccion de la utilizacién excesiva del
automévil en los centros urbanos; peatonalizacién de los
centros histéricos; medidas de ordenacién del territorio desti-
nadas a moderar la demanda del transporte y creacién de
subcentros econémicamente bien desarrollados que propor-
cionen unas buenas bases para hacer econémicamente via-
bles los transportes colectivos.

Como medidas particulares concretas, algunas de las im-
plantadas consisten en: limitacién de velocidades en zonas
urbanas; integracién de zonas arboladas como separacién
de los flujos peatonales de los del tréfico; adopcién de senti-
dos Gnicos de circulacion en las calles residenciales, asi co-
mo estrechamientos y “zigzags” en la calzada mediante
plantaciones, en ese mismo tipo de dreas; impedir el estacio-
namiento de vehiculos sobre espacios peatonales; cruces pe-
atonales ligeramente sobreelevados sobre la calzada for-

mando resaltos; restricciones al apar-
Desde ]995, |g camiento en los centrc?s bietT servidos
por el transporte piblico e incluso la
imposicién de un peaje urbano, en la

un Coniunfo de Por otro lado, no deberiamos olvi-

iniciativas para dar que el Parlamento Europeo apro-
b6 la denominada {Carta Europea de

los Derechos del Peatén( (1988), en
una declaracién de intenciones de lo

a realizar para que ir planificando, y cuyas conclusio-
Conseguirlos nes principales se resumen a continua-
cion:

1. El peatén tiene derecho a vivir en un medio ambiente
saludable, libre, donde existan zonas publicas bajo con-
diciones que salvaguarden su bienestar fisico y psicolo-
gico.

2. El peatén tiene derecho a vivir en zonas urbanas con
espacios para caminar y para las bicicletas, libres del
resto del tréfico.

3. Los nifios, ancianos y discapacitados tienen derecho
a que las ciudades sean lugares accesibles y que no
agraven las dificultades propias de estos grupos socia-
les.

4. El peatén tiene derecho a que los espacios urbanos
de su uso exclusivo sean lo més extensos posible y no
meramente “recintos peatonales”, y en armonia con el
resto de los servicios urbanos, de modo que puedan
constituir verdaderas rutas seguras de conexion en el se-
no del rea urbana.

5. El peatén tiene derecho a que la contaminacién am-
biental en el dmbito urbano sea reducida hasta niveles
que se consideren tolerables, para lo cual deberian po-

42 REVISTA DE OBRAS PUBLICAS/NOVIEMBRE 2002/N° 3.4217

tenciarse los transportes colectivos menos contaminantes
y ruidosos.

6. El peatén tiene derecho a que se adopten medidas
que garanticen su seguridad asi como la de los ciclistas,
mediante la adecuada sefializacién, limitacién de veloci-
dades, espacios restringidos, etc.

7. Cada Estado miembro debe asegurar que la informa-
cién respecto a estos derechos y la alternativa de modos
de transporte més respetuosos con el medio ambiente
sea difundida a través del mayor nimero de vias posi-
ble, asegurando que forma parte de los primeros niveles
de educacién de los futuros ciudadanos europeos.

3.3. El modelo europeo.

Desde 1995, la Comision de las Comunidades Europeas
ha venido realizando un conjunto de iniciativas para esta-
blecer los objetivos de la politica comin de transportes y los
pasos a realizar para conseguirlos. las directrices de esta
politica pueden resumirse en los siguientes principios:

* Homogeneizacién de las regiones europeas y liberali-
zacién del mercado, lo cual serd sélo posible con la me-
jora de la eficiencia de los servicios de transporte. Para
que la liberalizacién del mercado presente ventajas rea-
les y ofrezca igualdad de oportunidades resulta necesa-
rio armonizar legislaciones laborales y técnicas de los
diferentes estados.

¢ Desarrollo de soluciones sostenibles: la movilidad sos-
tenible, es decir, aquella que no compromete los recur-
sos del mafiana por el uso que de ellos se haga hoy, se
fundamenta en dos actuaciones prioritarias: fomento del
transporte piblico y desarrollo de una red integrada. Las
politicas de transportes de las diferentes administracio-
nes deberian tender a consolidar el transporte pablico
como una alternativa atractiva al usuario, donde la inte-
gracién consiste en lograr un alto grado de cohabitacién
y entendimiento entre el transporte piblico y el privado.
Para ello resulta imprescindible dotarlo de infraestructy-
ras de transporte interconectadas (por ejemplo, aparca-
mientos junto a las terminales de transbordo, denomina-
das “park & ride"} y con la integracién de los diferentes
subsistemas de transporte piblico, a través de terminales
multimodales, con horarios coordinados e integracién ta-
rifaria para la expedicién de billetes (Fig. 11).

* La integracién de los sistemas de transporte debe
acompafiarse de medidas compatibles con ofras politi-
cas como la fiscal, urbanistica o de tecnologia de la in-
formacién. la aplicacién de politicas de planificacion te-
rritorial que mejoren el acceso al trabajo, la concentra-
cién del desarrollo residencial préximo a las estaciones
o, a lo largo de lineas de transporte piblico, o la ubica-
cién de actividades en zonas céntricas bien comunica-
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das, puede influir decisivamente en la reduccion del uso
del vehiculo privado sin necesidad de medidas coerciti-
vas. Resultard fundamental en el futuro disponer de infor-
macién en tiempo real de las incidencias de funciona-
miento de la red, asi como de las posibles opciones que
se ofrecen antes y durante la realizacién del vigje.

3.4. Medidas para hacer mas atractivo
el transporte publico

En todo caso, una adecuada politica de implantacién de
transportes piblicos extensivos requiere instrumentos previos
de comparacién de diferentes sistemas que proporcionen
una clara y sistemdtica vision de los pros y contras de las
distintas alternativas para la toma de decisiones, lo cual sim-
plificard el problema y conducird a un mejor resultado final.
Cualquier sistema de transporte piblico, incluso la comple-
mentariedad entre varios, solo puede llegar a convertirse en
una solucién adecuada si se adopta una politica correcta
que estimule a los usuarios a emplear dichos sistemas de
transporte colectivo.

El transporte piblico para poder competir con el vehicu-
lo privado deberd disponer de una red integrada, eficiente y
de calidad. En Canarias, es imprescindible disponer de una
red infegrada debido a las caracteristicas de territorio ultra-
periférico respecto a Europa y a la fragmentacién de su terri-
torio. Es fundamental compatibilizar las necesidades de

Figura 11.
Elementos
fundamentales
de una red
integrada de
transportes.
(Fotografia

de un
intercambiador
bus-metro
ligero en
Nantes).

transporte de cada usuario con los criterios de racionalidad
econdmica del transporte colectivo, para lo cual los distintos
modos que sirven el territorio deben estar interconectados
(red) y ademés se estructuren en él complementandose, coor-
dindndose y facilitando el intercambio entre ellos {red inte-
grada). Constituye pues el elemento clave en la consecucién
de los objetivos de satisfaccién social de la movilidad y res-
peto al medio ambiente, al permitir un fransporte colectivo
individualizado. La red integrada se dividiria en diferentes
niveles de alcance y penetracién territorial. En el caso de
Canarias puede hablarse de tres niveles: local, insular y re-
gional. La red Jocal debe abarcar el conjunto de infraestruc-
turas de cardcter mds urbano y es en la que deben priorizar-
se las inversiones en transportes colectivos, facilitando ade-
més el modo “a pie”. La red local puede tener una extensién
variable, desde areas urbanas como Santa Cruz de Tenerife
o Las Palmas de Gran Canaria, hasta zonas de edificacién
aislada, pasando por pequefios nicleos rurales. Todas las
redes se conectarian entre si a través de la red insular, sien-
do las infraestructuras de carreteras las que soportarian en
mayor medida el transporte (en este sentido los taxis tendri-
an aqui un papel importante para la accesibilidad a los pun-
tos mas dificiles del territorio). Finalmente, conectando todas
las redes insulares estaria la red de nivel regional que debe
usar de modo obligado los modos aéreo y maritimo (Fig.
12). Como ya se ha comentado anteriormente, la integra-
cién intermodal requiere la previa coordinacién horaria, tari-
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RED LOCAL

Figura 12.
Esquema de
los diferentes
niveles de la
red integrada
para el caso
de Canarias.
(Fuente: Libro
Blanco de los
Transportes en
Canarias).

fas integradas y terminales de intercambio intermodal de al-
ta calidad.

Para que la red de transporte sea eficiente debe cumplir
con los requisitos de rapidez, flexibilidad (frecuencias y ho-
rarios adaptados a las necesidades de los usuarios), fiabili-
dad (funcionamiento regular), seguridad, confort, accesibili-
dad e infegracién medioambiental. Para la mejora de la ac-
cesibilidad es imprescindible la cooperacién entre munici-
pios o entidades auténomas y empresas de transportes.

Por Ultimo, la investigacién futura y la formacién del
usuario sobre las ventajas y beneficios derivados del uso del
transporte piblico a través de una adecuada politica de
educacién en las nuevas generaciones se plantea como una
prioridad fundamental.

4. CONCLUSIONES

El nuevo modelo politico-administrativo donde la gestion
de las infraestructuras de transporte se va diversificando,
otorgando competencias a los Cabildos Insulares y Ayunta-
mientos, debe favorecer la pluralidad de decisiones en plo-
neamiento y gestién del transporte, pero debe realizarse de
una forma integrada, concibiendo el problema del transpor-
te en el conjunto del marco global territorial que le afecta y
en el cual se inserfa.

Las directrices europeas apuntan a la aplicacién de “so-
luciones sostenibles” que no hipotequen los recursos futuros
y energias no renovables, fomentando el desarrollo de los
transportes piblicos. Deben analizarse las experiencias con-
crefas que se estan aplicando con éxito en el sector.

El objetivo basico consistiria en promover la creacion de
un sistema de “transporte colectivo individualizado”, es de-
cir, que satisfaga las necesidades del viajero individual den-
tro de una red de transporte colectivo. Es importante tener
en cuenta que ning0n modo de transporte piblico, conside-
rado individualmente, puede responder a todas las necesi-
dades de los usuarios. De ahi la necesidad de acometer una
red integrada que enlace las redes urbanas con las de larga
distancia garantizando la movilidad interna de cada isla y
externa, tanto entre islas como de ésas con el exterior.

Por Gltimo es necesario recordar la gran dependencia
que tiene el sector turistico del transporte, no sélo en el as-
pecto de generar y facilitar los desplazamientos sino tam-
bién en el de preservar los espacios naturales, que constitu-
yen los valores fundamentales sobre los que asentar la indus-
tria turistica de calidad. #
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