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INTRODUCCION

Este trabajo hace un andlisis de la movilidad terrestre reciente de la pobla-
cién en Lanzarote, excluyendo por tanto el transporte de mercancias del que no
se disponen datos a nivel insular. Ademads, se hard particular hincapié en los des-
plazamientos de indole laboral y escolar, en tanto que éstos tienen una alta con-
centracion horaria y son, en gran medida, los que inducen a nuevos proyectos
viarios, aunque en el fondo casi toda la movilidad gira en torno a la economia
turistica.

Partiendo principalmente de la informacion que ofrecen los Censos de la
Poblacion y Viviendas de 1991 y de 2001 sobre movilidad, hemos realizado
este estudio, que analiza una de las actividades mas cotidianas que realiza la
poblacién en la sociedad actual: la de transportarse todos los dias, hasta el pun-
to que, en el afio 2002, casi el 11 por ciento del presupuesto de los hogares ca-
narios —tan solo por detrds de los grupos de vivienda y alimentacién—, se des-
embolsé en el gasto en transportes !. Pero tampoco hay que desdefiar que el
actual sistema de transportacién conlleva graves impactos, como, por ejemplo,
el que genera sobre el paisaje, la contaminacidn actstica y atmosférica, la gene-
racion de residuos, los accidentes, etc., comprometiendo seriamente el desarro-
llo sostenible de cualquier sociedad.

Pues bien, en primer lugar, hacemos en esta comunicacién un breve plantea-
miento de la evolucién de las actividades econdmicas en la isla y cdmo ello ha
incidido en la movilidad. Posteriormente, diversos pardmetros, como el creci-

1. Segtin el dltimo dato disponible anual a mediados del ano 2005, esto es, el de la En-
cuesta continua de presupuestos familiares de 2002, Instituto Nacional de Estadistica, el gasto
en transportes de las familias canarias era de un 10.89 por ciento, frente al 32.3 del sector vi-
vienda, agua, electricidad y otros combustibles y el 18.22 del sector de la alimentacion y bebi-
das no alcohdlicas. Ello pone de manifiesto la alta presencia que tiene el transporte en la socie-
dad actual desde el punto de vista econdmico, ademds creciente a pesar del encarecimiento de
la vivienda en los dltimos afios.
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miento del parque automovilistico, las intensidades medias diarias de trafico, el
tiempo de desplazamiento, las elevadas frecuencias de retorno laboral o escolar
por dia, etc., sientan las bases de un modelo cuya tendencia parece insostenible,
especialmente en una isla que ha sido declarada Reserva de La Biosfera y que
cuenta con un alto porcentaje de espacio protegido. Por ello, se expondrdn por
ultimo las alternativas hacia un modelo de movilidad mds sostenible.

1. FUENTES

La fuente basica que hemos utilizado para la elaboracién de esta comunica-
cién son los Censos de Poblacion y Viviendas de 1991 y de 2001. En este senti-
do, el Censo del afio 1991 se interesaba, en las preguntas de la 26 a la 28 inclusi-
ve, por el lugar de estudio o de trabajo de la poblacién, ademds del medio de
transporte utilizado. Por su parte, el Censo de 2001 (preguntas de la 1 a la 4 del
cuestionario individual) amplia cualitativamente esta informacién, ya que, ade-
mds de incluir las anteriores y que nos sirven de comparacién con el afio 2001,
también indaga en el nimero de viajes diarios, al igual que el tiempo de trans-
porte empleado para acudir a los centros de trabajo o de estudio. En suma, es
una informacién muy poco explotada, a pesar de la relevancia que tiene en la so-
ciedad actual, en la que la movilidad crece sin techo aparente.

No obstante, la comparacién entre ambos Censos se topa con un escollo que
se ha de tener en cuenta en la medida de lo posible, pues si el Censo de 1991
consideraba a toda aquella poblaciéon estudiante de 4 6 mds afios, ademads de la
ocupada de 16 6 mds afios, el Censo de 2001, solo tiene en cuenta la poblacién
estudiante y ocupada de 16 6 mas afios.

Otras fuentes alternativas que vamos a utilizar para la elaboracién de este tra-
bajo son el Centro de Datos del Cabildo de Lanzarote, el Anuario Economico de
Espaiia de La Caixa, asi como la informacién de aforos de trafico facilitados por
la Consejeria de Vias y Obras Publicas del Cabildo de Lanzarote, asi como la
homoénima de Infraestructuras, Transportes y Vivienda del Gobierno de Canarias.

2. METODOLOGIA

El trabajo sigue una secuencia légica en la que nos introducimos primero en
un apartado muy breve que explica la evolucién socioecondémica reciente de la
isla, en el sentido de que ésta condiciona sobremanera la movilidad de la pobla-
cién y de las mercancias. Posteriormente, nos introducimos de lleno en el andlisis
evolutivo de la movilidad terrestre entre 1991 y 2001, utilizando para ello las dis-
tancias entre los distintos municipios, no necesariamente entre cabeceras munici-
pales, pues partimos de la base de que los desplazamientos entre los distintos mu-
nicipios se realizan con aquellas entidades demograficas con mayor peso, al igual
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que con una mayor actividad econémica. Asi por ejemplo, los desplazamientos
entre Arrecife y Teguise no se han considerado entre las capitales de cada munici-
pio (11 kilémetros aproximadamente), sino entre el centro de Arrecife y el de
Costa Teguise mds un coeficiente corrector estimativo por los desplazamientos
que no estén vinculados con este centro turistico, con lo que entre ambos munici-
pios hemos tomado una media de 7 kilémetros desde Arrecife y 10 desde Tegui-
se. Igualmente, seria erréneo si en los desplazamientos con San Bartolomé, T1as
y Yaiza desde la capital insular, tomdsemos como referencia las cabeceras muni-
cipales, pues los principales enclaves de atraccion econémica y demogréfica no
coinciden con estas cabeceras, sino con las franjas costeras donde se asienta la
poblacién por motivos residenciales (San Bartolomé, por ejemplo) o turisticos
(Tfas y Yaiza). Se ha considerado, por tanto, entre Arrecife y Yaiza un desplaza-
miento medio de 37 kilometros, frente a los 22 entre cabeceras municipales.

También hacemos hincapié en otros parametros especialmente llamativos y
que solo se ofrecen para el afio 2001, ya que no se dispone de informacién para
el censo de la década anterior, como, por ejemplo, el tiempo de desplazamiento
o el nimero de viajes diarios realizados, todo ello en comparacién con otras is-
las a efectos de ampliar la perspectiva y poder apreciar mejor los resultados, no
queddndonos tnicamente en el entorno insular.

Por tltimo, y partiendo de la base de la evolucién reciente de la movilidad te-
rrestre en Lanzarote, a efectos de que este trabajo no quede en una mera descrip-
cién de como se ha venido comportando la movilidad en la isla, nos adentramos
en algunas propuestas con un marcado cardcter sostenible, donde, sin disminuir la
actividad econémica o la cantidad de efectivos en el territorio, se pueda llegar a
una reduccion —o al menos estancamiento—, de los indicadores de la movilidad.

1. PANORAMA EVOLUTIVO DE LA ISLA DE LANZAROTE ENTRE 1991 Y 2001

El incremento de la movilidad terrestre en Lanzarote en los dltimos afios no
es casual, pues en ello tiene mucho que ver la mejora de la red de carreteras, es
decir, de la accesibilidad, concepto absolutamente clave en la sociedad actual
para asi posibilitar el flujo de personas y mercancias. S6lo cabe recordar algunas
de las actuaciones mds recientes que han supuesto una mejora de la capacidad
de la red en horas punta, al tiempo que una ligera disminucién del tiempo de
desplazamiento *: la ampliacién a dos carriles en cada sentido del tramo entre

2. No obstante, el tiempo que la sociedad dedica al transporte termina por incrementarse,
pues la mejora de la accesibilidad, mds que acortar las distancias, las aumenta (Soria y Puig,
1993; 39-40), ya que la frecuencia de viajes que realiza una misma persona entre dos enclaves
tiende a aumentar con respecto a la situacion anterior. De la misma manera, la mejora de la ac-
cesibilidad ha propiciado que la poblacion tienda a residir cada vez mads lejos de su enclave de
trabajo o estudios, posibilitando el fenomeno de las ciudades dormitorio y los consiguientes
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Arrecife y el aeropuerto y que se termina en 1989; entre la infraestructura aérea
y Tias en 1993; desdoblamiento Yaiza - Playa Blanca en 2001; Tahiche-Guati-
za-Mala en 2004; sin olvidar la via medular de Arrecife y el proyecto existente
de hacer otra mds hacia el interior de la isla, por citar algunas de las obras mds
relevantes.

Pero todas estas actuaciones tienen su génesis en la evolucién econdémica y
demogrifica de la isla, que se manifiesta en el incremento del trafico viario,
como tendremos ocasién de exponer luego.

Pues bien, quizad uno de los indicadores mds significativos de la evolucién
econdémica de Lanzarote es el Impuesto de Actividades Economicas. En este
sentido, la evolucién del citado impuesto no puede ser mds alcista, pues el rit-
mo medio anual de crecimiento en la tltima década es del 11 por ciento, frente
al 7 de Canarias en su conjunto que, ya de por si, es bastante elevado. Y es evi-
dente que, a mayor actividad econdémica, mayor demanda laboral y mayor mo-
vilidad.

TABLA 1

Evolucion de las actividades empresariales en Canarias por islas entre 1995 y 2003

N Variacion %
Actividad 1995 1997 1999 2000 2001 2002 2003 1995 - 2003

Tenerife 41089 | 46.831 | 52.764 | 53.586 | 56.018 | 59.204 | 61.144 48.81
Gran Canaria | 40.123 | 46.704 | 51.254 | 53.859 | 56.515 | 57.828 | 60.351 5041
Lanzarote 7439 8.598 | 10.026 | 10.643 | 11.322 | 11.945 | 13.962 87.69
Fuerteventura| 4.027 5.192 | 6440 7.129 | 7478 8.011 9.515 136.28
La Palma 3.789 4478 | 4974 5.024 5.197 | 5538 | 5.623 48.40
La Gomera 1.078 1.129 1.379 1.384 1.431 1.502 1.564 45.08
El Hierro 464 523 588 599 628 664 697 50.22
TOTAL 98.009 | 113455 | 127425 | 132.224 | 138.589 | 144.692 |152.856 55.96

Fuente: Impuesto de Actividades Economicas, Camaras Oficiales de Comercio, Industria y Navega-
cion de Santa Cruz de Tenerife y de Las Palmas. Elaboracion propia.

desplazamientos pendulares, con un consumo energético extraordinario, hasta el punto que se
estima que en las islas el 49 por ciento del consumo energético es imputable al transporte,
frente al 22 estatal (Mujica, 2004). En efecto, en Canarias gran parte de esos desplazamientos
se realizaban en 2001 utilizando el transporte privado y con una muy baja tasa de ocupacién
(1.19 pasajeros por vehiculo, mientras que en Lanzarote 1.23), hecho que no puede ser mas in-
sostenible, ademas de alejarse de los compromisos sobre cambio climatico de Kyoto.
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A su vez, y considerando sélo las actividades industriales, comerciales y de
restauracion y bares, esto es, las mds vinculadas con el turismo (si excluimos
los propios establecimientos alojativos), al igual que la superficie comercial y la
poblacion, resulta que el 80 por ciento de todos estos pardmetros —si excluimos
a la poblacién que es del 70 por ciento—, se concentran en tres municipios:
Arrecife, como capital insular, Tias y Teguise. Esto pone de manifiesto la exce-
siva concentracién de todas las actividades —y consecuentemente la pobla-
ciéon—, en la franja costera oriental, lo que se traduce en la concentracién de
movilidad més elevada de toda la isla.

TABLA 2

Relacion entre las actividades industriales, comerciales y de restauracion y bares con
la superficie comercial y la poblacion en Lanzarote a 01 de enero de 2003

Municipios | Actividades % sobre Superficie % sobre Poblacion % sobre
la isla | comercial (m?) | laisla la isla
Arrecife 2.709 36,13 180.028 49,14 50.785 4427
Tias 1.752 23,37 84.261 23,00 15.636 13,63
Teguise 1.384 18,45 24.840 6,78 14.214 12,39
Subtotal 5.845 77,95 289.129 78,92 80.635 70,29
Resto isla 1.653 22,05 77.209 21,08 34.080 29,71
TOTAL 7.498 100,00 366.338 100,00 | 114.715 | 100,00

Fuente: Anuario Economico de Espaiia, La Caixa, e Instituto Canario de Estadistica. Elaboracién propia.

De igual manera, los pardmetros de entrada de turistas, camas para el turis-
mo y poblacién residente, no han hecho sino aumentar de manera muy impor-
tante en la ultima docena de afios, como se destaca en la siguiente tabla, hasta
el punto que una de las variables mds significativas, como es la entrada de tu-
ristas, crece un 63 por ciento entre 1992 y 2004, a pesar de que en el dltimo afio
retrocede, de manera coyuntural, un 7 por ciento. En la misma linea, la pobla-
cion casi se duplica en este periodo, mientras que las camas turisticas aparente-
mente aumentan menos, debido a los efectos de los cambios en la contabiliza-
cion.
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TABLA 3

Entrada de turistas, camas de alojamiento turistico y poblacion
de derecho en Lanzarote (1992 - 2004)*

Afios Extranjeros Espaiioles** Total turistas Camas Poblacion
1992 998.094 167.586 1.165.680 51514 68.581
1993 1.039.550 150.672 1.190.222 52.962 72.755
1994 1.247.669 151.294 1.398.963 52.678 75.110
1995 1.348.700 137.294 1.485.994 43.659 76413
1996 1.381.195 112.855 1.494.050 46.703 77.379
1997 1.466.570 160.393 1.626.963 55.672 s.d.
1998 1.662.427 223.153 1.885.580 44285 84.849
1999 1.719.949 262.361 1.982.310 44840 90.375
2000 1.750.507 239.783 1.990.290 46.895 96.310
2001 1.791.722 207.150 1.998.872 50.026 103.044
2002 1.781.374 198.185 1.979.559 65.924 109.942
2003 1.853.085 188.427 2.041.512 69.162 114.715
2004 1.770.176 129.256 1.899.432 s.d. 121.265

* No se incluyen los visitantes en cruceros, que en el afio 2003 ascendieron a 168.980 pa-
sajeros.

*#* Turistas entrados sélo en establecimientos hoteleros desde 1996. Las cifras referentes al periodo
1992-1995 inclusive, se corresponden a espaiioles entrados s6lo en vuelos charter.

Fuente: Libro Blanco del Turismo de Canarias (1997); Direccion General de Infraestructura Turisti-
ca del Gobierno de Canarias; Instituto Canario de Estadistica; Centro de Datos del Cabildo de Lan-
zarote. Elaboracién propia.

Es casi una banalidad decir los efectos que todas estas variables tienen sobre
la movilidad terrestre y exterior. En este sentido, es bastante ilustrativo el dato
que nos aporta el Plan de Carreteras de 1987, cuando se afirma, por unas en-
cuestas de movilidad realizadas s6lo en las islas de Tenerife y Gran Canaria, que
los turistas generan un mayor nimero de viajes por persona en relacion al resto
de la poblacién. Y es que su recorrido medio en vehiculos de alquiler ronda los
50 kilémetros por dia, con una tasa de ocupacion por vehiculo bastante elevada
dentro del contexto y con un grado de dispersion —o de diferentes destinos—,
también muy alto, de ahi que los turistas participan grandemente en la composi-
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cion del trdfico total de las islas (Gobierno de Canarias, 1987b). Una década
mads tarde, y en el mismo contexto, el documento conocido como Lanzarote en
La Biosfera, establece en 56.3 kilémetros por dia la movilidad de un turista me-
dio en Lanzarote, frente a s6lo 21.5 de los autéctonos®.

Partiendo de las cifras aportadas por este tltimo documento, llegamos a la
conclusién de que por si sola la poblacion turistica genera tanta movilidad como
la poblacién de derecho. En efecto, en el supuesto que el niimero medio diario
de turistas en el afio 2004 fue de algo mds de 51 mil*, la movilidad de éstos en
su conjunto superd a la autéctona en un 11 por ciento, a pesar de que la pobla-
cion turista sélo representaba el 42 por ciento de la poblacién residente en la
isla.

2. EVOLUCION DE LA MOVILIDAD TERRESTRE

En este epigrafe analizamos cémo ha venido siendo el comportamiento de
diversos indicadores que desembocan en una creciente movilidad global y por
residente. En este sentido, la evolucién alcista del parque automovilistico ha
sido clave para aumentar considerablemente la movilidad tal y como se demues-
tra en las intensidades medias diarias de trafico. También la alta incidencia que
tiene la frecuencia de dos o mds desplazamientos por dia, al igual que el signifi-
cativo tiempo de transporte que emplean sus habitantes para una isla de dimen-
siones tan escasas y sin grandes obstdculos topograficos, nos ayuda a compren-
der mejor la incidencia que tiene todo ello en el incremento de la movilidad por
motivos laborales o de estudio.

Reiteramos que en este trabajo s6lo abordamos la movilidad laboral y esco-
lar, por tanto, se excluye la inducida por el ocio que, como decimos, predecimos
importante en la isla, si bien es verdad que ésta es la que genera gran parte de
los desplazamientos laborales de la poblacién residente.

2.1. Desarrollo del parque automovilistico

El parque de vehiculos de la isla de Lanzarote ha experimentado un salto es-
pectacular desde los 42 mil del afio 1991, a los 100 mil de 2003, lo que supone

3. CABILDO DE LANZAROTE (1997): “Los sectores ambientales clave: agua, energia,
residuos y transportes”, en Lanzarote en la Biosfera. Una estrategia hacia el desarrollo soste-
nible de la isla, Arrecife, cfr. p. 54.

4. Estimacion realizada por el Centro de Datos del Cabildo de Lanzarote partiendo del
porcentaje de ocupacién de los alojamientos turisticos.
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un alza del 138 por ciento mds en tan sélo una docena de anos. Esto representa
casi 900 vehiculos por cada mil habitantes de derecho, cifra que, por tanto, se
acerca a la unidad por cada habitante de la isla y, por supuesto, supera amplia-
mente la media estatal y de la Union Europea. Ni que decir tiene, las derivacio-
nes que este fendmeno provoca en cuanto al consumo de territorio: la mentada
movilidad viaria y también la biisqueda de nuevos espacios destinados al apar-
camiento, con particular énfasis en el Parque Nacional de Timanfaya, donde la
remodelaciéon de los accesos y el aparcamiento principal en el Islote de Hilario
—entre otras actuaciones—, han suscitado una honda fractura politica y social
en laisla.

TABLA 4

Parque de vehiculos por islas entre 1991 y 2003

Islas 1991 1997 Incremento 2003 Incremento Incremento
1991 - 1997 1997 - 2003 | 1991 - 2003
Tenerife 315771 | 419452 32.83 575.862 37.29 82.37
Gran Canaria 289.501 | 375.880 29.84 503.995 34.08 74.09
Lanzarote 42.149 70.044 66.18 100.369 43.29 138.13
La Palma 30.458 42.600 39.86 57.988 36.12 90.39
Fuerteventura 21.188 32311 52.50 51.683 59.95 143.93
La Gomera 5921 8.356 41.12 12258 46.70 107.03
El Hierro 3.121 4222 35.28 6.230 47.56 99.62
No especificado | 378 318 -15.87 282 -11.32 -25.40
Total 708487 | 953.183 34.54 1.308.667 37.29 84.71

FUENTE: Instituto Canario de Estadistica. Elaboracién propia.

Si bien es verdad que los vehiculos de alquiler en 2003 representaban casi
un 25 por ciento del parque total de la isla de Lanzarote, tras llegar a un cenit
de un 29 por ciento en 1997 (ISTAC, 2004), lo cierto es que si prescindimos
de estos automoviles, el parque seguiria superando los 650 vehiculos por
cada 1.000 habitantes de derecho, frente a los 580 del estado espafiol y los
610 de la Union Europea. Por tanto, estamos ante un escenario en el que el
parque de vehiculos parece responder a las dificultades del transporte ptiblico
en la isla, pero especialmente a la elevada renta de Lanzarote dentro del con-
texto de Canarias, que induce a la compra de un vehiculo con mayor facili-
dad.
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TABLAS

Ratio de vehiculos por habitantes y por superficie en la isla de Lanzarote en 2003

Municipios Vehiculos / 1.000 habitantes derecho Vehiculos / km?
Tias 1.388 336
San Bartolomé 1.276 514
Teguise 937 50
Tinajo 744 28
Arrecife 644 1.440
Harfa 638 28
Yaiza 619 23
Total Lanzarote 875 119
Canarias 683 176
Espaiia 583 50
Union Europea 614 73

Fuente: Instituto Canario de Estadistica. Elaboracién propia.

Este escenario se traduce en una creciente dependencia exterior, no sélo por-
que el consumo de carburantes es mayor al haber mds vehiculos, sino que en
2003, tan sélo el 30 por ciento del parque de la isla era de procedencia estatal,
frente al 56 por ciento de 1991 (ISTAC, 2004). También hay que unirle a todo
esto la preferencia de la poblacién por los vehiculos de mayor gasto energético,
es decir, con mayor cilindrada, pues si en 1991 se contabilizaban en Lanzarote
26 turismos de mds de 2.000 centimetros cuibicos por mil habitantes (igual que
la media de Canarias), en 2003 ya eran 43 por cada mil habitantes, frente a los
37 de Canarias en su conjunto. En suma, tendencias todas ellas francamente in-
sostenibles y que no se quedan exclusivamente en el mero dato cuantitativo del
crecimiento del parque automovilistico, como hemos destacado.

2.2. Las Intensidades Medias Diarias de trdfico

Como deciamos, el parque de vehiculos ha experimentado un alza impor-
tante en los dltimos afios, que si lo afiadimos a la alta dependencia turistica de
Lanzarote, tenemos todos los ingredientes para presumir una alta movilidad.
Esta se traduce en una creciente ocupacién de espacio, con la construccién de
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nuevas carreteras o la ampliacion de las existentes. En este sentido, y partien-
do de los ultimos datos disponibles?, el trafico ha crecido espectacularmente
desde mediados de los afios setenta; pero tomando como referencia las carre-
teras mds turisticas, es decir, todas las expuestas en la siguiente tabla, menos
la de Arrecife a San Bartolomé, el trdfico se triplica en un corto periodo de
tiempo que va desde 1987 a 2000. Es de suponer que, con el incremento del
turismo desde entonces y, especialmente, de la poblacién de derecho, el trafi-
co viario haya crecido mucho mas, hasta el punto de que las expectativas de
movilidad diaria de vehiculos para el afio 2015 en la carretera entre Arrecife
y el aeropuerto, se cifran en 115 mil vehiculos diarios, de ahi que se justifi-
que la ampliacidn a tres carriles en cada sentido de esta via (Herndndez Luis,
2000; 77).

TABLA 6

Intensidades medias diarias de trdfico viario en puntos representativos
de la isla de Lanzarote (1975 - 2000)

Afios | Arrecife - | Arrecife - San Arrecife - Aeropuerto - | Mdcher - Uga
Tahiche Bartolomé Aeropuerto Tias

1975 3.705 4487 8.641 2.326 978
1980 5.207 6.434 13.689 3.279 1.890
1987 7.374 8.700 19.500 6.025 4.115
1993 12.879 6.519 37.332 11.583 8.877
1997 16.448 9.980 46.644 14.970 11.153
2000 18.564 8.742 60.340 17.510 11.539

Fuente: Consejeria de Infraestructura 'y Vivienda del Gobierno de Canarias 'y Seccion de Vias y
Obras Publicas del Cabildo de Lanzarote. Elaboracién propia.

Es conveniente destacar que la movilidad en la denominada carretera de Las
Playas presenta un alza importante en las horas de acceso al trabajo y a los cole-
gios, es decir, entre las siete y las nueve horas de los dias laborables, cuestién
ésta que es la que mds estd repercutiendo en los proyectos de ampliacién de esta

5. No existen para la isla de Lanzarote aforos de trafico con posterioridad al afio 2000.
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via, mds incluso que el tréfico turistico que se dispersa a lo largo de la jornada.
Pero reiteramos, es el incremento de la actividad turistica de la isla el que condi-
ciona gran parte de los desplazamientos laborales, por lo que la raiz de todo es
el significativo aumento del turismo en los dltimos afios.

2.3. Movilidad por motivos laborales y de estudios entre 1991y 2001

Antes de proceder a hacer una comparacién de la movilidad entre los Censos
de la Poblacion de 1991 y 2001, quisiéramos comentar que este tipo de despla-
zamientos estdn evidentemente ligados a las tasas de actividad que tiene la po-
blacién. De esta manera, las islas periféricas orientales cuentan con una movili-
dad de su poblacién activa de 16 y mds afios bastante alta, esto es, cercana al 60
por ciento —e incluso Fuerteventura supera con creces esta cifra—, mientras
que las islas periféricas occidentales s6lo llegan a una movilidad de un 40 por
ciento de su poblacién activa.

Y es que, en efecto, las tasas de paro entre la poblacion activa de esta edad
en las islas de Lanzarote y de Fuerteventura, oscilaban entre un 11 y un 12 por
ciento en 2001, frente a valores que alcanzaban entre un 17 y un 20 por ciento
en las islas periféricas occidentales, hecho que demuestra estas enormes dispari-
dades en cuanto a la movilidad terrestre por islas, e incluso por municipios den-
tro de la misma isla (Lanzarote), como podemos apreciar en la siguiente tabla:

TABLA7
Poblacion de 16 y mds aiios que se desplaza diariamente por motivos de estudios

o laborales en Lanzarote y Canarias en relacion con el resto
de la poblacion de la misma edad en 2001

Municipios Porcentaje Resto de islas Porcentaje
Yaiza 68.30 Fuerteventura 65.03
San Bartolomé 60.52 Gran Canaria 53.23
Arrecife 59.59 Tenerife 52.22
Tias 59.22 La Gomera 42.82
Teguise 57.10 El Hierro 40.33
Tinajo 54.84 La Palma 40.16
Haria 49.49 Canarias 52.75
Lanzarote 59.16

Fuente: Censo de la Poblacion de 2001, Instituto Canario de Estadistica. Elaboracion propia.
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Pues bien, como venimos diciendo, la movilidad media diaria por motivos
de trabajo o estudio de cada efectivo de 16 o més afios, ha aumentado de manera
significativa en Canarias y, en particular, en la isla de Lanzarote entre los afos
1991 y 2001. Sélo cabe mencionar la salvedad de los municipios mds vincula-
dos con la actividad turistica (Tias, Teguise y Yaiza), donde la concentraciéon de
la actividad econdmica en su propio municipio ha propiciado unas menores ta-
sas de variacién de la movilidad y que, por tanto, es positivo. Ello incide en que
Lanzarote sea, conjuntamente con El Hierro, la isla que menos aumenta su tasa
de movilidad, si bien sigue estando por encima del resto de las islas periféricas,
si exceptuamos Fuerteventura.

TABLA 8

Movilidad media diaria de cada efectivo de 16 y mds aiios que se desplaza por motivos
de estudios o laborales en Lanzarote y Canarias entre 1991 y 2001 (en kilometros)*

Municipios 1991 2001 | Incremento | Resto islas 1991 | 2001 | Incremento

1991 - 2001 1991 - 2001
Harfa 27.87 37.58 34.84 Fuerteventura | 22.55 32 66 44.83
Yaiza 35.07 35.00 -0.20 Tenerife 1825 | 28.84 58.02
Tinajo 27.78 3441 23.87 Gran Canaria | 15.82 | 22.64 43.11
Teguise 2242 | 2421 7.98 El Hierro 1531 | 19.09 24.69
Tias 14.64 17.76 21.31 La Palma 1301 | 1791 37.66
Arrecife 9.83 15.14 54.02 La Gomera 11.96 | 17.30 44.65
San Bartolomé | 11.81 14.52 22.95 Canarias 17.11 | 25.02 46.23
Lanzarote 14.90 1941 30.27

*En 1991, se considera la poblacion estudiante de 4 o mds afios, ademds de la ocupada de 16 o mds
afos.

Fuente: Censos de la Poblacion de 1991 y de 2001, Instituto Canario de Estadistica. Elaboracion propia.

En 1991, la poblacién de 16 o mds afios de Lanzarote realizaba a diario una
media de 554 mil kilometros de desplazamientos por motivos laborales o de es-
tudios, mientras que en 2001, ya era de 897 mil, lo que supone un incremento
del 62 por ciento a pesar de que en 2001 no se estd contabilizando la poblacién
estudiante entre 4 y 15 afos inclusive y que si se tenia en consideracion en
1991. Este notable incremento de la cantidad de kilémetros recorridos tiene su
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MAPA 1

MOVILIDAD DIARIA PRINCIPAL DE LA POBLACION DE 16 Y MAS ANOS OCUPADA Y
ESTUDIANTE EN LA ISLA DE LANZAROTE EN 1991 Y 2001*

A

LA GRACIOSA

—

(] i
o ) Movildad media diaria
——  Redviaria principal
== Redde gran capacidad

* Solo s i la entre e 1000

-
o mas despiazamientos por dia en el afio 2001 'i Puertos comerciales.
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Fuente: Censos de la Poblacion de 1991 y 2001, ISTAC. © José Angel Herndndez Luis, 2005
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génesis en el importante aumento de la poblacién de la isla en los dltimos afos,
acompaiiado del parque privado de vehiculos, la potenciacién de la actividad
econdmica, especialmente en un extremo de la isla, es decir, en Yaiza y que pro-
picia un mayor desplazamiento desde otros municipios a éste, pero no desde el
municipio meridional a otros, de ahi que Yaiza sea el Gnico que permanezca es-
tancado en la evolucién de los kilémetros recorridos por efectivo, aunque no del
total, pues pasa de generar 57 mil kilometros diarios en 1991, a 101 mil diez
afios mas tarde, lo que supone un incremento del 78 por ciento, mas que la me-
dia insular.

Sin embargo —y esto es muy importante destacarlo—, la movilidad media
de los efectivos que se desplazan en Canarias por motivos laborales o de estu-
dios, es superior a la indicada aqui, estimando que ésta debe situarse en un 20 -
25 por ciento superior. Y decimos esto porque, tal y como veremos en el si-
guiente apartado, en el afio 2001 algo mas del 27 por ciento de los desplaza-
mientos en Canarias por estos motivos eran de dos o mds viajes de ida y vuelta y
que no se recogen en este andlisis por el hecho de que no se puede saber con
exactitud los viajes reales por dia, aunque gran parte de los que se califican
como de dos o mds por dia, no deben de ir mds alld de los dos.

El hecho de optar por la cautela y no decir abiertamente que a la citada cifra
de movilidad media se le afade otro 27 por ciento que, recordamos, es el por-
centaje de dos o mds desplazamientos por dia en Canarias, es que cuando se rea-
lizan varios viajes en una jornada, el medio de transporte mds importante suele
ser andando o, en cualquier caso, distancias mds cortas en vehiculos motoriza-
dos, lo cual condiciona que la media de la movilidad de ese municipio no se in-
cremente en el mismo porcentaje de los desplazamientos que se realizan dos o
mds veces al dia.

2 4. Frecuencia de los desplazamientos en 2001

Como deciamos, la frecuencia de los desplazamientos es otro factor impor-
tantisimo que no hemos podido contabilizar dentro de la movilidad media de
cada municipio, porque en realidad la fuente no nos aporta cudntos desplaza-
mientos reales efectiia al dia la poblacion. Por tanto, recalcamos que la movili-
dad media de los efectivos que realizan desplazamientos por motivos laborales o
de estudios, es mds alta de lo expresado en el apartado anterior, que habiamos
estimado en un 20 - 25 por ciento superior para todo el archipiélago.

La media de las frecuencias de los desplazamientos en la isla de Lanzarote
estdn muy en linea con los datos de todas las islas en su conjunto, pues practica-
mente no difieren. No obstante, si que existen significativas disparidades entre
municipios, debiéndose destacar dos grandes bloques:
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1. Por un lado, tenemos las entidades municipales mds alejadas de donde se
desarrolla gran parte de la actividad econémica y administrativa de la isla, es el
caso de Haria y Tinajo, con una alta proporcion de desplazamientos a esos mu-
nicipios mds dindmicos y relativamente alejados, incidiendo este hecho en que
la mayor distancia que recorren sus residentes como media, penaliza las fre-
cuencias de desplazamientos de dos o mds viajes al dia. La distancia mds eleva-
da con otros municipios y la ausencia de una base econdmica para retener a la
poblacién en su término municipal, favorece por tanto esos desplazamientos
mads alejados®.

2. Por otro lado, estd el resto de municipios, donde se genera una potente ac-
tividad econémica (Tias, Teguise y Yaiza) o también administrativa (Arrecife), y
la tendencia es a un desplazamiento medio menor, incidiendo en un alza de las
frecuencias de los viajes por dia, hasta superar el 31 por ciento en el caso de Te-
guise. Cuestion aparte es la de San Bartolomé, pues debido a su cercania con
Arrecife, Tias y Teguise, la frecuencia de los desplazamientos también se incre-
menta de manera importante en relacién con Harfa y Tinajo.

TABLA9

Frecuencia de desplazamientos diarios por motivos de estudios o laborales
de la poblacion de 16 y mds afios en Lanzarote y Canarias en 2001 (en %)

Municipios 1 diario Zdt{z)zfzss resijeuncia Resto islas 1 diario Zdzanls; resij:ncia
Tinajo 78.01 18.91 3.08 Gran Canaria | 72.36 26.19 145
Harfa 75.17 14.96 9.89 La Gomera 7221 22.51 5.28
Arrecife 7229 26.55 1.16 Tenerife 69.58 27.85 257
San Bartolomé | 70.00 28.64 1.36 Fuerteventura | 66.13 31.33 2.54
Tias 68.89 28.16 295 El Hierro 63.29 31.65 5.06
Yaiza 66.77 30.01 322 La Palma 62.67 34.90 243
Teguise 65.59 31.39 3.02 Canarias 7045 2746 2.09
Lanzarote 70.71 27.11 2.18

Fuente: Censo de la Poblacion de 2001, Instituto Canario de Estadistica. Elaboracién propia.

6. Segtin la mencionada Encuesta continua de presupuestos familiares de 2002, Instituto
Nacional de Estadistica, el gasto en transportes de las familias espafolas se incrementa paula-
tinamente conforme el tamafio de la poblacion desciende, oscilando desde el 9.19 por ciento
de las capitales de provincia, al 11.96 de las entidades con menos de 10 mil habitantes (Haria
por ejemplo), debido a su mayor necesidad de movilidad para ir al trabajo o al centro de estu-
dios, pasando por el 10.73 por ciento de las entidades entre 50 y 100 mil habitantes (caso de
Arrecife).
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En suma, la alta cifra de dos o mds desplazamientos por dia en la isla de
Lanzarote —aunque en linea con el resto de Canarias—, se viene a sumar a la
insostenibilidad del crecimiento de la movilidad media en la tltima década. Pa-
rece oportuno, por tanto, potenciar la actividad econémica en cada municipio
—o los centros de estudio al menos hasta niveles medios—, para asi aminorar
las distancias recorridas, al tiempo que estimular la jornada continua. Todo ello,
evidentemente, en aras del ahorro energético, estancamiento de la superficie
ocupada por la red viaria, etc.

2.5. Tiempo de transporte y calidad de vida

Partiendo de la base de que no tenemos datos comparativos con el afio 1991,
pues el tiempo de desplazamiento es un nuevo item que se ha introducido en el
Censo de la Poblacion de 2001, si que se constata algo que veniamos comentan-
do, es decir, la primacia de mayores tiempos de transporte en los municipios
mads alejados de donde se estd desenvolviendo la economia de la isla. Asi, tene-
mos que los periodos de tiempo en desplazamientos por encima de los 20 minu-
tos alcanzan cifras del 60 por ciento en Harfa y Tinajo, mientras que en el resto
prevalecen claramente los tiempos de transporte inferiores a los 20 minutos.

TABLA 10

Tiempo de desplazamiento de la poblacion de 16 y mds arios que se traslada a diario
por motivos de estudios o trabajo en Lanzarote y Canarias en 2001 (en %)

Municipios < 20 min. 20 ) 45| 46 min. Resto islas < 20 min. 20 ) 45| 46 min.
min. v+ min. v+
Yaiza 75.17 22.29 2.54 Fuerteventura 68.39 26.23 5.38

San Bartolomé | 77.10 20.27 2.63 Gran Canaria 45.57 43.57 10.85

Arrecife 67.04 27.66 5.30 Tenerife 52.05 37.32 10.64
Tias 7324 2291 385 La Gomera 74.38 19.92 5.70
Teguise 6743 27.92 4.65 El Hierro 80.76 16.06 3.18
Harfa 40.33 49.70 9.97 La Palma 76.21 19.87 391
Tinajo 40.25 56.84 292 Canarias 52.08 38.11 9.81
Lanzarote 67.66 27.80 4.54

Fuente: Censo de la Poblacion de 2001, Instituto Canario de Estadistica. Elaboracién propia.
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En el contexto de Canarias, y partiendo de la base de que las islas centrales
desvirtdan considerablemente los datos de las restantes islas, se puede argumen-
tar que Lanzarote se encuentra en una situacion relativamente privilegiada, pues
un 68 por ciento de su poblacién, ocupada y estudiante, llega a su destino antes
de los 20 minutos frente al 52 por ciento para Canarias. Esto es un dato de cali-
dad de vida importantisimo —ademds de econémico por sus implicaciones de
menor desplazamiento diario—, aunque si la densidad econdmica y demografica
sigue aumentando en la isla, el prondstico es que la tendencia empeore y se
acerque a las cifras de las islas centrales.

3. EFECTOS DEL ACTUAL MODELO DE MOVILIDAD TERRESTRE EN LANZAROTE

La importancia del transporte no sélo estriba en la transferencia econdmica
que éste hace a la sociedad en general y que, en el actual contexto de creciente
especializacién del espacio, es incuestionable. Decimos esto porque el transpor-
te también se constituye en un sector ambiental clave, conjuntamente con el
agua, la energia y los residuos (Estevan y Del Val, 2000; 130). De hecho, asi se
clasifica dentro de documentos de elevado impacto en los dltimos afios como es
el caso de Lanzarote en La Biosfera o Calvia, Agenda Local 21.

Pues bien, la movilidad terrestre tiene infinidad de motivos y no es imputa-
ble exclusivamente al trabajo o al estudio como aqui exponemos. Es mas, exis-
ten multiples justificaciones que inducen al desplazamiento de las personas y
mercancias’, que se comportan, ademas, diferencialmente segtn los dias —a
grandes rasgos laborables o no laborables—, y meses del afio.

Pero partimos de una movilidad muy importante en cualquier territorio, pues
se constituye en la base socioecondmica de éste. Sin embargo, esta movilidad es
muy agresiva con el medio, pues se concentra en determinadas horas, hasta el
punto de que es ésta la que mds estd incidiendo en la generacion, cada cierto pe-

7. Asi por ejemplo, en el tomo de la Encuesta de movilidad del Plan Regional de Carrete-
ras de Canarias (Gobierno de Canarias, 1987¢), se tomaban cinco motivos para el desplaza-
miento de la poblacion, a saber: a la casa, al trabajo, al estudio, a compras, a ocio y turismo y,
en tltimo lugar, se introducia un sexto item con el parametro genérico de otros. Los motivos
variaban ostensiblemente segtin las estaciones de recogida de datos. Asi por ejemplo, el acceso
al trabajo y los estudios representaba en los carriles de la TF-1 y TF-5 de las Ramblas en senti-
do hacia Santa Cruz de Tenerife, un 47 por ciento de los desplazamientos; mientras en la entra-
da este hacia el Puerto de La Cruz, un 52; y, por tltimo, un 65 por ciento en el carril de la TF-1
en sentido hacia Los Cristianos tras el cruce de Guaza (Hernandez Luis, 1995; 94). Se puede
decir entonces que, como media y con todas las cautelas, al menos en la isla de Tenerife, entre
un 50 y un 55 por ciento de los desplazamientos tiene como objetivo el trabajo y los estudios,
aunque el primeros prevalece ampliamente sobre los segundos.
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riodo de tiempo, de nuevos proyectos de carreteras —o en su caso reformados—,
que ocupardn mds territorio. Ni que decir tiene la complicacién que esta dindmi-
ca trae para las islas, con mds de un 40 por ciento de su superficie protegida.
También es un desembolso econémico importante que tiene que hacer la socie-
dad en general, tanto en construir las nuevas vias, como en su conservacion.

Pero en especial, tendriamos que hacer mencién al hecho de que en 2001, en
Lanzarote, el 68 por ciento de los desplazamientos por motivos laborales o de
estudios, se realizaban en vehiculo privado, frente al 62 del resto de las islas. De
la misma manera, el 81 por ciento de este tipo de desplazamientos se efectuaba
con un solo pasajero, es decir, el conductor solamente, lo cual da un indice de
tan s6lo 1.19 pasajeros por vehiculo, cifra a todas luces extremadamente baja e
insostenible debido a la alta ocupacién de territorio que ello requiere, a la vez
que un gasto energético importante®.

Todo ello entra directamente dentro de lo que se conoce como costes exter-
nos del transporte y que reflejamos a continuacién resumiéndolos en cinco gran-
des apartados:

1. Ocupacion de territorio: derivada de la construcciéon o ampliacién de las
carreteras y que estd directamente relacionada con el incremento de la movili-
dad, especialmente laboral por su concentracion horaria, al igual que el bajo in-
dice de ocupacién de los vehiculos con este motivo principal de desplazamiento.

2. Contaminacion atmosférica: como consecuencia del citado aumento de la
movilidad, que aunque es verdad que cada vez los vehiculos consumen menos
combustible y, ademds, menos contaminante en relacién con los vehiculos de
hace una o dos décadas, la cantidad de vehiculos ha aumentado mucho mas, a la
vez que la tendencia es a realizar trayectos mas distantes. Ello conduce, inevita-
blemente, a disparar los contaminantes en la atmdsfera y a comprometer atin
mds el Protocolo de Kyoto sobre cambio climdtico. En la siguiente tabla, queda
patente la evolucién fuertemente alcista del consumo de los carburantes en el
mercado interior de Lanzarote, si bien en el caso particular de la isla, también
estarfan entrando aqui los combustibles para la central eléctrica de Punta Gran-
de, asi como los de las desalinizadoras, por citar las mds representativas:

8. Tomando como base la Encuesta de movilidad del Plan Regional de Carreteras de Ca-
narias (Gobierno de Canarias, 1987c¢), el indice de ocupacién de los vehiculos representaba en
los carriles de la TF-1 y TF-5, de las Ramblas en sentido hacia Santa Cruz de Tenerife, un 1.81
por ciento; mientras en la entrada este hacia el Puerto de La Cruz, un 1.94; y, por tltimo, un
2.25 por ciento en el carril de la 7F-1 en sentido hacia Los Cristianos tras el cruce de Guaza
(Hernandez Luis, 1995; 98-99). Sin embargo, esta constatado que el motivo principal del tra-
bajo es el que presenta menor indice de ocupacion, frente al del ocio, como bien se puede de-
ducir de las cifras anteriores. De la misma manera, estos datos ya presentan una antigiiedad de
tres lustros, cuando estd constatado que el indice de ocupacién de los vehiculos ha ido descen-
diendo paulatinamente como consecuencia de una mayor tasa de motorizacion.
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TABLA 11

Consumo interior de productos petroliferos en Lanzarote entre 1999 y 2003 (en Tm)

Afios Consumo interior de petroleo Incremento anual (en %)
1999 212.805 ——
2000 221.051 3.87
2001 204914 -7.30
2002 250418 2221
2003 274.604 9.66

Fuente: Instituto Canario de Estadistica. Elaboracion propia.

3. Contaminacion actstica: el aumento de la movilidad también conlleva un
impacto acustico, especialmente grave para la isla de Lanzarote por su vincula-
cion con la actividad turistica. En muchos casos, no es el ruido de los motores lo
mds importante, sino el roce de los neuméticos sobre el pavimento.

4. Incremento del tiempo en viajes: es evidente que al aumentar la movili-
dad, la sociedad emplea mds tiempo en el transporte, tanto dentro del vehiculo
como en horas de trabajo para sufragarse el coste de desplazarse. En este senti-
do, la mejora de la accesibilidad no ha hecho sino aumentar esta dependencia
del transporte, pues en lugar de acortar distancias, las amplia al propiciar barrios
o ciudades dormitorio, sin olvidar la posibilidad del incremento en la frecuencia
de los viajes diarios o por semana.

5. Aumento de los accidentes: a pesar de la mejora en la red de carreteras y
los vehiculos, los accidentes no descienden significativamente porque la movili-
dad se ha incrementado notablemente. En este sentido, los costes de los acciden-
tes tienden a incrementarse a pasos agigantados todos los afos, pues las repara-
ciones materiales tienden a ser, por lo general, mds sofisticadas, sin olvidar los
grandes costes sociales que ello conlleva (hospitalizacién, pensiones, etc.).

En resumen, las tendencias de movilidad interior en la isla no sélo se incre-
mentan globalmente, sino también por cada habitante. Sus efectos tienen espe-
cial repercusién en los denominados costes externos del transporte, bastante mds
dificiles de valorar que los costes directos, pero que incluso son tan importantes
como éstos, especialmente para una isla como Lanzarote, donde la preservacién
del paisaje es prioritaria.

4. HACIA UNA MOVILIDAD MAS SOSTENIBLE

La insostenibilidad de los pardmetros comentados nos lleva a un plantea-
miento de movilidad mds acorde con los ritmos que puede asumir Lanzarote. Ya
hemos comentado que gran parte del crecimiento de la movilidad es imputable
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al exacerbado aumento econdmico de la isla, que ha propiciado un poderoso
efecto llamada de poblacion (Gobierno de Canarias, 2002; Tomo II, 49). Es
pues, la conjuncién de ambos factores lo que lleva al actual sistema escasamente
sostenible. No obstante, y a pesar de ello, se deberfan potenciar varias lineas de
trabajo en tres dmbitos diferentes, a saber: 1.- las actuaciones en infraestructu-
ras; 2.- en transportes; y 3.- en ordenacién del territorio. Tampoco se debe des-
cartar el papel de las nuevas tecnologias con el objeto de aminorar los desplaza-
mientos (teletrabajo, videoconferencia, etc.).

Por lo que respecta a las actuaciones en infraestructuras, parece 6ptimo valorar
la reforma de los actuales trazados antes que la realizacion de nuevas vias parale-
las a las actuales, como es el caso de la carretera entre Yaiza y Playa Blanca. De la
misma manera, se deberia extremar la condicion de la isla dentro del sistema de
Reserva Mundial de La Biosfera, en los Estudios de Impacto Ambiental (E1.A.).

Las actuaciones en medios de transporte son mds numerosas y van desde la in-
troduccion de vehiculos mds ecoldgicos, pasando por campaias de concienciacién
de la poblacién sobre la racionalidad de la movilidad (uso compartido del automé-
vil, concentracién de las frecuencias diarias de desplazamiento en una sola por dia
de acuerdo con las empresas y centros de estudios), hasta la desmitificacion del
transporte privado y la posesion de vehiculos de gama alta como un emblema de
cierto posicionamiento social (Estevan y Sanz, 1996; 205-211). Importante tam-
bién es la potenciacién del transporte publico realizando encuestas de movilidad
que acerquen la oferta a la demanda, de tal manera que este transporte se convierta
en una verdadera alternativa al vehiculo privado y nunca como un uso obligado de
las personas sin licencia de conducir o sin vehiculo privado o, simplemente, por
compromiso ambiental o de ahorro energético®. Son claves aqui las frecuencias,
su posicionamiento horario, de tal forma que sean mds accesibles para la pobla-
cion, al igual que un sistema que informe en tiempo real —en las paradas por
ejemplo—, del tiempo exacto de transporte que el usuario va a emplear entre el
origen y el destino, sin olvidar unas tarifas que incentiven su uso.

Por tltimo, quiza tan importante como lo anterior, es el repensar la ordena-
cion del territorio que se estd haciendo en los tltimos lustros sin apenas tener en
cuenta el gasto energético, consumo de espacio, etc., que ese distanciamiento de
los usos del suelo estd conllevando, con una dependencia extrema del transporte.
Un ejemplo importante de ello son los centros comerciales, como, por ejemplo, el
proyecto de finales de los afios noventa de Valterra (en Arrecife), un macro centro
en el extrarradio donde, como casi todos, se daba prioridad al transporte privado
con 930 plazas de aparcamiento cubierto' (Extramedia Consultores, 2000; 75).

9. Segtin la elaboracién que hemos realizado del Censo de Poblacion y Viviendas de 2001, el
uso del transporte colectivo de viajeros en Lanzarote se reduce a exactamente un 10 por ciento, es-
pecialmente por el mayor uso que se hace de la guagua en Arrecife (un 11.50 por ciento). Mien-
tras, en el computo de Canarias, la utilizacion de la guagua supera ligeramente el 17 por ciento.
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5. CONCLUSIONES

Determinadas tendencias en la isla, como el significativo aumento de la po-
blacion, de la actividad econdmica, etc., han sentado las bases para un incre-
mento absoluto de la movilidad, esto es, el resultado de la suma de las distancias
recorridas por toda la poblacién en un determinado periodo de tiempo, que im-
plica que ésta sea un 62 por ciento mayor en 2001 con respecto a 1991. Pero
también, y ampardndonos en estos factores y en otros que no son exclusivos de
Lanzarote, como por ejemplo la mejora de la accesibilidad y su efecto sobre el
incremento de la frecuencia de los viajes; la predisposicion a realizar desplaza-
mientos cada vez mds distantes para acudir a los centros de ensenanza y labora-
les; 1a baja tasa de ocupacién de los vehiculos; etc., han supuesto también un in-
cremento relativo de la movilidad, esto es, la realizada por cada individuo (un
30 por ciento mds entre ambos afios).

Todo ello ha conllevado graves problemas, especialmente significativos en
una isla que ostenta el titulo de Reserva de La Biosfera, sobre todo por sus valo-
res paisajisticos. Y es que, en efecto, el sistema actual de movilidad de la isla
conlleva una creciente ocupacion de territorio con nuevas carreteras o la amplia-
cion de las existentes, genera contaminacion atmosférica y actstica a pasos agi-
gantados, tiende a aumentar los tiempos de transporte debido al incremento de
las distancias y las congestiones puntuales o biisqueda del aparcamiento, implica
accidentes, etc. Es, por tanto, un modelo no sostenible que deberia optar por re-
pensar su movilidad con actuaciones en infraestructuras, medios de transporte y
ordenacién del territorio.
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