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INTRODUCCION 

El transporte colectivo terrestre de viajeros ha sido uno de los facto- 
res decisivos en la integración del territorio, máxime con anterioridad a 
!os zfi~s setecta er: qüe e= Cmzrkis -y e= Lu Pdma en pzrticulur-, h 
motorización privada era aun muy escasa. 

No obstante, en la actualidad -y a pesar de la generalización del 
vehículo privado-, el transporte público sigue ocupando un papel des- 
tacado, pues no sólo le proporciona servicio a la población con menor 
renta per cápita y que por tanto es incapaz de hacer frente a la adquisi- 
ción de un medio de transporte propio, sino que también los problemas 
de congestión, racionalización de la energía, etc., son los principales 
condicionantes para que sus usuarios procedan de cualquier clase so- 
cial. 

Así pues, la funcionalidad del servicio: conectividad entre nodos, 
f ~ c ~ e n c i a s ,  y upmpnr de a~cp.sihild_ad_ enhe atm-, serán analizadns 
desde un punto de vista espacial, con el objeto de que las deficiencias 
en éstas nos sirvan para corregir desigualdades, y en definitiva, contri- 
buir a la integraci6n del espacio. 

1.- ORIGENES Y EVOLUCI~N 
DEL TRANSPORTE COLECTNO DE VIAJEROS 
EN LA PALMA 

El transporte colectivo de viajeros en la isla se ha caracterizado por 
el desarrollo de un sólo medio de transporte desde sus inicios, esto es, 
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el de la guagua (u ómnibus de tracción mecánica). En efecto, podemos 
afirmar que con anterioridad a la segunda década de la actual centuria, 
el transporte colectivo era inexistente, pues la gran masa de población, 
cuando ocasionalmente tenía que desplazarse, lo hacia a pie o con 
animales de su propiedad, ya que como deducimos de los datos aporta- 
dos por ESCOLAR Y SERRANO, cada grupo de diez habitantes 
contaba en tomo a 1802 con un caballo, un mulo o un asno como 
media1. Por su parte, una vez instauradas -aunque de forma 
primigenia-, las líneas de ómnibus de tracción mecánica en el primer 
lustro de los años diez, éstos acaparan con exclusividad el transporte 
colectivo de viajeros por vía terrestre, ya que en la isla no han existido 
otros medios de. transporte alternativos: ferrocarril, tranvía (que sí 

m 
D 

llego a implantarse en Gran Canaria y Tenerife). al igual que otros E 

vehículos afines a la guagua, como por ejemplo los trolebuses, 
O n 

filobuses, etc. - - 
m 

Así pues, el incremento de las necesidades de movilidad y la bajísima 
O 

E 

renta per cápita de la población en los años cuarenta y cincuenta, así E 
2 

. como la dificultad en conseguir algunos inputs necesarios para la pues- E - 
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fue el detonante para que el transporte público conociese en estos años - 
su mayor auge. A partir de los años sesenta y setenta sobre todo, la - 

0 
m 

situación se invierte, ya que se produce un trasvase del medio de trans- E 

porte público al privado, agravado porque en dichos años la isla no O 

contó con un flujo turístico que amortiguase la caída de la demanda, la n 

subida de los costes de producción, la renovación de la flota, etc. - E 

Tras más de una década de conflictos que derivan de la situación 
a 

2 

económica de las empresas a mediados de los años setenta -sobre n n 

n 

todo en la del Suroeste-, en la actualidad, la situación parece 
regularizarse. En efecto, la absorción de esta última por parte de "Trans- 3 

O 

portes del Norte" desde 1992, responde en principio a una política de 
racionalización del servicio a nivel insular. 

1.1.- Los primeros años del transporte colectivo de viajeros 

Con el cambio de siglo podemos decir que tiene lugar en la Palma 
un relativo apogeo del transporte colectivo de viajeros por vía terrestre, 
debido a varios factores: 

1.- La extensión de la única carretera (Santa Cruz de la Palma-Los 
Llanos, por Fuencaliente) ya alcanza m& de una treintena de kilóme- 
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tros, pues llegaba hasta la cabecera municipal de este último municipio 
en 1902, y a la de Los Llanos en 19 10. 

2.- Los progresos técnicos de producción en los vehículos a motor 
-aunque todavía no se fabricaban en cadena, abaratando costes-, fue 
un elemento decisivo e impulsor de su adquisición. 

3.- La existencia de una demanda potencial que asegurase el mante- 
nimiento de los servicios. 

4.- El espíritu "emprendedor", "renovador", y en definitiva "progresista" 
del palrnem, el cual a finales de la pasada centuria y comienzos de la actual, 
asimilaba con prontitud cualquier innovación de los países más avanzados. 

En cualquier caso, una vez instaurados los servicios públicos de 
viajeros, su frecuencia y regularidad denotaban una organización muy 
primigenia. Así, según BENITEZ TUGORES2, en tomo a 1912 partían 
diariamente -desde  la capital hacia Los Llanos-, un automóvil y un 
ómnibus, lo cual nos indica que se ofertaban unas 27 plazas por día en 
ambos sentidos3. Aunque es lógico suponer que los dos vehículos reali- 
zaban sus viajes a diferentes horas del día -posiblemente por la 
mañana y por la tarde y en sentido inverso, tal y como nos lo demuestra 
el hecho de que el automóvil pernoctaba en El Paso-, las frecuencias 
conjuntas de los dos vehículos sólo eran de dos en ambos sentidos, lo 
que pone de manifiesto una red no diversificada y escasamente evolu- 
cionada como hemos dicho. 

En las décadas siguientes -si exceptuamos el periodo bélico de los 
años treinta-, el transporte colectivo de viajeros debió seguir una progresión 
ascendente en la isla, pues la extensión de la red de carreteras y la econo- 
mía del plátano, permitieron un mayor dominio del espacio a la población. 
En efecto, a pesar del relativo incremento del parque automóvil, la tasa de 
crecimiento acumulada media anual de la población entre 1920 y 1930 fue 
importantísima (un 1.06 para toda la isla), mientras que en Los Llanos y 
Tazacorte, Breña Alta, etc., fue aun más importante. Así pues, el incremen- 
to de la población y sobre todo la mayor necesidad de ésta de desplazarse, 
se canalizó hacia el transporte colectivo, tal y como nos lo demuestra el 
hecho de que en 1926 existiesen en Los Llanos tres guaguas que en conjun- 
to ofertaban unas 28 plazas5. 

1.2.- La situación desde los años cuarenta a los setenta 

Tras la Guerra Civil el transporte colectivo de viajeros se reorganiza 
bajo la nueva Administración, coincidiendo además con la terminación 
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de las carreteras que enlazaban los principales núcleos de las comarcas 
del norte, es decir, Los Sauces y Tijarafe, con los dos grandes polos 
demográficos de la isla (Santa Cruz de La Palma y Los Llanos de 
Aridane respectivamente). 

En efecto, tan sólo medio año después de haber concluido la Guerra 
Civil, se redacta la Memoria para la concesión definitiva del servicio 
regu1a.r de transporte público de viajeros entre Santa Cruz de La Palma 
y Los Sauces, solicitada por la empresa "Transportes del Norte de La 
Palma, S.A."6, es decir, dos años antes de que fuese recibido - c o n  
carácter provisional-, el trozo 5." de dicha carretera entre San Juan y 
Los Sauces. 

Igualmente, una vez que la carretera alcanza la cabecera municipal 
ue Bariovento en 1952, ia misma empresa soiicita un ano más tarde ia 
extensión de su operatividad hasta este pueblo. En dicha solicitud, se 
hacía mención sobre la intención de la adjudicataria de seguir prolon- 
gando el servicio hacia el oeste por la carretera de circunvalación norte, 
todo ello en función de la construcción de la carretera que el Estado y 
la Dirección General de Montes estaban llevando a cabo, y que tuvo su 
término en el año 1959. 

Por otro lado, la reorganización de los servicios del Suroeste, 
tiene lugar, al igual que en el norte, una vez que concluye la Guerra 
Civil. La concesionaria "Exclusiva de Transportes de La Palma" -que 
por ese entonces estaba realizando el servicio entre la capital y 
Tazacorte (por Fuencaliente y los Llanos) desde 1929-, solicita en 
1940 extender sus líneas desde este último núcleo hasta Tijarafe, y 
ante la eminente entrega de la carretera7. El servicio continuó 
prolongándose hasta Puntagorda y Garafía en función de la cons- 
trucción de la carretera, la cual alcanza ambos pueblos a mediados 
de los años sesenta y comienzos de los setenta respectivamente. Es 
precisamente en este periodo cuando el transporte público de viaje- 
ros adquiere su mayor auge. 

No obstante, no debemos olvidar que es a finales de los años 50 y 
comienzos de los 60 cuando el índice de motorización crece extraor- 
dinariamente, registrUndose !os in~remen?os medigs anua!es más 
elevados de la Historia del automóvil en La Palma, sobre todo en el 
espacio platanero que servía las guaguas del Suroeste (el Valle de 
Aridane). Este hecho, junto al progresivo avance de las telecomuni- 
caciones (teléfono, televisión, etc.), además del correog , van a 
contribuir a la paulatina caída de la demanda del transporte colecti- 
vo de viajeros por carretera. 



Espacio y red del transporte terrestre de viajeros ... 8 3 

1.3. - El transporte colectivo de viajeros 
desde los primeros años setenta hasta 1992 

Los primeros años de la década de los setenta fueron de especial 
significado para la economía del Estado, porque efectivamente es a 
partir de finales de 1973 cuando el precio de los combustibles, concre- 
tamente del gas-oil en Canarias, sufre un incremento del 108% en tan 
sólo tres meses. Pero de cualquier manera, el apartado de las cargas 
sociales y salarios, va a ser tan importante como el del combustible, si 
bien podríamos decir que aquellos son consecuencia de gran parte de 
este último. 

Así pues, a mediados de los años setenta concurren una serie de 
circunstancias que van a acabar - c a s i  simultáneamente-, con el sos- 
tenimiento económico de las empresas del Norte y Suroeste, pues los 
incrementos de los costes de operatividad no se vieron correspondidos 
con un aumento de tarifas, variable ésta que a grandes rasgos tiende a 
regular el saneamiento de las empresas de transporte. En efecto, desde 
1970 y 1971 en las guaguas de! Norte y Suroeste respectivamente -y 
h-r+o 1076 lo0 + ~ A f o e  nn nvr\nAmcsnt~rnrr 1roAoAAn o lnr ina  ln t-riol a n  u a a u  L /  17, 1 - 0  b c u u a a  1 1 ~  ~ A ~ L I I L I ~ I I I L L U V I I  V C U I U ~ I U I I  CII&UIIU, IV ~ U L U  -1s 

pesetas constantes de 1990 significó que el concepto ptas./Krn. descen- 
diese incluso por debajo de las 4 pesetas en 1975 en las guaguas del 
Suroeste. La situación, unida a un descenso de la demanda por el incre- 
mento del parque móvil privado entre otros, condujo a las empresas a 
un estado de honda crisis. En el caso de las guaguas del Norte, la 
situación se resuelve con la creación de una "sociedad cooperativa" en 
junio de 1975, empezando a funcionar como tal dos años más tarde. 

La situación en el Suroeste, tras varias interrupciones del servicio, 
culminó con un conflicto laboral desde mayo de 1978 debido a los 
reiterados atrasos salariales. La empresa -ya con un déficit económico 
incgst~nih!~ y con un p q u p  móvil 2 falta & rpn~vacidn-, anuncia a 
la concesión poco tiempo después, dictaminándose su caducidad y ha- 
ciéndose cargo de ella el Estado con carácter provisional. 

Por su parte, la situación del transporte colectivo de viajeros en La 
Palma tras la crisis de los años setenta fue bastante dispar, pues mien- 
tras la cooperativa del Norte ha continuado el servicio desde su creación 
en í977; en ei Suroeste, ias vicisitudes continúan hasta que en agosto 
de 1979 y marzo 1987 se hacen cargo el servicio regular las empresas 
tinerfeñas "Tomás Roque Reverón" y "Vaguer" respectivamente. 

La operatividad de las guaguas del Nordeste, aunque han contado 
con una marcada regularidad desde su constitución como cooperativa, 
han tenido que ser subvencionadas ante las evidentes pérdidas, sobre 
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todo en la concesión del norte, y dentro de ésta el tramo entre Barlo- 
vento y Garafía que hasta 1991 se seguía realizando por un camino 
forestal y con unas guaguas de más de una veintena de años. 

La intervención estatal con carácter provisional de las concesiones 
del Suroeste en 1978 -situación que se fue prorrogando hasta agosto 
de 1979-, condujo a un agravamiento del servicio, pues el parque 
obsoleto y el exceso de plantilla siguieron incrementando la precariedad 
económica de la empresa, sin que dicho exceso de personal se viese 
correspondido por un servicio en óptimas  condicione^'^. 

Las concesiones provisionales a las empresas "Roque Reverón" y 
"Vaguer", trajeron consigo una situación transitoria,'pero que en gene- 
ral supuso un incremento de la calidad del servicio, especialmente con m 

Vaguer. En efecto, esta última llegó a la isla en octubre de 1986 para 
hacerse cargo del transporte discrecional escolar, ante las notorias defi- O 

ciencias de la empresa anterior que no llegó a cumplir con los requisitos 
n 

= m 

exigidos por la I.T.V. (Inspección Técnica de Vehículos). A partir de O 

E 

marzo de 1987, la empresa se hace cargo del servicio regular, enfren- E 
2 

tándose a unas carreteras fuertemente degradadas y ea obras, sobre E 

t A n  l n r  A n  T ri Piimhrn n r A n  T nr T l n n n c  P ~ v ~ f í n  A A n m 6 c  
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introducción de una flota de trece microbuses para el servicio regular 
3 

-de  dieciocho guaguas en total-, permitió unas frecuencias altísimas, - 
0 m 

destacando los 66 movimientos diarios en 1989 entre la capital y Los E 

Llanos en ambos sentidos, sin contabilizar los servicios entre Los Lla- O 

nos y el aeropuerto. Por último, la política de racionalización del servicio n 

a nivel insular en una sola empresa, terminó por transferirle las conce- E 

siones del Suroeste a la empresa de "Transportes del Norte" desde 
a 

enero de 1992. n n 

3 
O 

2.- LA RED DEL TP-ANSPORTE COLECTIVO DE VIAJEROS 
EN LA PALMA 

La red del transporte colectivo "regular" de viajeros, se caracteriza 
por seguir unos itinerarios, calendarios y horarios prefijados, por tanto 
es este modo de transporte el que nos sirve para analizar la red del 
transporte colectivo, -y no ei discrecionai-, donde ia aieatoriedad ae 
itinerarios es la norma general. 

Así pues, la red ha sufrido una constante transformación a través del 
proceso histórico, debido tanto a la expansión de la construcción de las 
carreteras, como a los cambios en la tendencia de la movilidad de la 
población, traduciéndose ello en un mantenimiento del servicio, pero 
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con una pérdida notoria de pasajeroslkm., aun cuando las frecuencias 
han aumentado un 8% por término medio entre 1965 y 1992. 

La conectividad de la red, las propias frecuencias, al igual que la 
accesibilidad a partir de las isocronas, son los otros elementos de análi- 
sis que nos van a servir para estudiar, desde un punto de vista cualitativo, 
la "funcionalidad que tiene la red en los desplazamientos diarios de la 
población. 

2.1.- La expansión de la red 

Como ya tuvimos ocasión de señalar, la gran expansión de la red del 
transporte colectivo en La Palma tiene lugar en los años cuarenta, debi- 
de s ~ h r e  tede a !u recepcióz de niievas cmeteras. Asi per ejemp!e, en 
esta década, se extiende el servicio entre Puntallana y Los Sauces (17 
krns.), al igual que entre Los Llanos y Tijarafe (18 kms.). De la misma 
manera, en los años cincuenta y sesenta, la red alcanza ya las cabeceras 
municipales de Barlovento, Puntagorda y Garafía, es decir, todos los 
municipios ya cuentan con servicio público de viajeros, bien con la 
capitai o bien con Los Lianos, siendo deficiente aun ios eniaces direc- 
tos intermunicipales, excepto los contiguos. 

En efecto, la escasa motorización privada y el progresivo aumento 
de movilidad, propkiado por la concentración demográfica y de fun- 
ciones en Santa Cruz de La Palma y Los Llanos - c o m o  lo demuestra 
el hecho de que el índice de ocupación medio del transporte colectivo 
en los primeros años cincuenta rondaba el 70%-", va a ser una de las 
principales causas que expliquen la diversificación y funcionalidad de 
la red a partir de finales de los años cincuenta, a saber: aumento de 
frecuencias, al igual que de nuevas líneas e hijuelas. 

Así por ejemplo, en 1959, el Ministerio de Obras Públicas autoriza a 
" T r ~ ~ s p ~ r t e s  de! Ncx?e de Lz P2!m2'' e! es?h!ecimien?e de des fre- 
cuencias diarias entre la capital y la Glorieta de Buenavista (por Las 
Nieves), con ramal de circunvalación desde Las Nieves a Santa Cruz de 
La Palma (por Mirca), inaugurándose oficialmente al año siguiente. 
Igualmente, la misma empresa, solicitaba al Ayuntamiento capitalino, 
en 1961, el establecimiento de un servicio urbano entre la placeta del 
Mueiie y La Aiameda, atravesando ias caiies interiores de ia ciudad, si 
bien la Administración sólo le concede autorización para el tramo com- 
prendido entre el primer enclave y el Hospital de Dolores, debido a la 
estrechez de las calles en comparación con las dimensiones de las gua- 
guas. 
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Por su parte, en 1962, las guaguas del Suroeste solicitan una amplia- 
ción del servicio que alcanzaba casi los 61 kilómetros, distribuidos 
entre quince itinerarios, todos ellos extensiones de la línea principal 
entre la capital y Tijarafe (por Fuencaliente). La mayoría de estas 
hijuelas, ante la baja ocupación del servicio por motivos que ya hemos 
señalado, dejan de operar al poco tiempo de entrar en servicio, esto es, 
a partir de enero de 1966 en que se inauguran oficialmente dichos 
trayectos. 

Posteriormente, en 1969, "Transportes del Norte" comienza a reali- 
zar la hijuela entre Los Sauces y Puerto Espíndola (por San Andrés). 
De igual manera, en 1971, las guaguas del Suroeste solicitan el servicio 
entre la capital y Los Llanos (por la Cumbre); por lo que la red insular, m 

unido a la extensión del servicio entre hntagorda y Garafía en estos E 

&S, qvda ~ i f i i ~ x m e ~ t e  UefiniUr y repl.t;,da entre !as des empress. 
No obstante, el total de kilómetros cubiertos por la concesionaria del 

n - 
m 

Suroeste en servicio regular -antes de ser absorbida por las guaguas O 

E 

del Norte -, era el doble en comparación a los de ésta (210 frente a E 
2 

104 aproximadamente). Las causas de este hecho, estriban en el avance E 

constructivo de las carreteras y el hinterland demográfico de ambas 
concesiones, suponiendo una moviiiciad en guagua, a grandes rasgos, 

3 

idéntica entre ambos espacios. Así pues, mientras la carretera de cir- - 
0 
m 

cunvalación norte, desde la capital, sólo consigue atravesar cuatro E 

municipios con numerosas dificultades, la del sur se extiende a través O 

de diez, y además con varias vías alternativas a la red de circunvalación n 

-igualmente cubiertas por las guaguas-. Desde el punto de vista demo- E 

gráfico, las guaguas del Norte sólo ponían en contacto en 1991 a un 25% de 
a 

la población insular, mientras que las del Suroeste el resto (un 75%). n n 
n 

3 
O 

2.2.- Desigualdades en el espacio de la oferta de transporte público: 
2 fiG d &grr,n!!,n 

Al margen de la desigualdad cronológica del acceso de las diferen- 
tes entidades de población de la isla con el resto, la cual, como dijimos, 
fue bastante m8s tardía en los pueblos del norte que en los del sur, la 
disparidad espacial de la red de guaguas sigue centrada en el grado de 
conectividad. Pero quizá, d s  importante aun, son ias frecuencias y su 
dispersión horaria a lo largo del día, condicionando con ello los despla- 
zamientos, y en definitiva, una correcta integración del espacio. 

En efecto, todas las cabeceras municipales -al igual que gran parte 
de las pequeñas entidades-, se encuentran enlazadas por medio del 
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transporte colectivo de viajeros, lo cual supone que un 85% de la po- 
blación total de la isla no tiene que desplazarse, como media, más de un 
kilómetro para acceder a una guagua. Este hecho responde a que desde 
un principio, la construcción de carreteras atravesó por aquellos Pagos 
más importantes, los cuales se situaban preferentemente en las 
medianías, porque esta franja altitudinal ha sido ecológicamente más 
productiva cuando los recursos hídricos eran escasos, y además por el 
efecto gravitatorio que las vías produjeron sobre los asentamientos en 
cada municipio una vez construidas. 

No obstante, todas las personas no necesitan del transporte públi- 
co a un mismo horario, ni ninguna de éstas toma siempre la guagua 
a una determinada hora, por lo que las frecuencias, y en general, la 
funcionalidad del servicio (dispersión horaria entre la primera y últi- 
ma operación, separación horaria entre frecuencias, itinerarios, al 
ig~a!  q ~ p  aCCPscs a 19s Icg~res  de t r a h ~ ; ' ~  y e s r ~ d i ~  efi t i emp~s  
óptimos), son tan importantes como el que una entidad tenga co- 
nexión con otra. 

En el siguiente cuadro destacamos el porcentaje de habitantes por 
municipios que en 1992 se encontraban conectados con el resto del 
territorio a través del transporte público de viajeros, al igual que el 
porcentaje de éstos conectados funcionalmente (idalvuelta diaria en 
horario administrativo, comprendido entre las 6.30 y 15 horas según la 
duración del viaje con los diferentes nudos)12. Todo ello, partiendo de 
la base del tipo de movilidad predominante dentro del propio municipio 
-o a nivel de comarca. 

Como se destaca en el cuadro, los máximos grados de conectividad 
de la población con el transporte colectivo se localizan en la capital, 
Puntallana, Los Sauces, y en los municipios de obligado cruce entre los 
dos grandes polos demográficos, esto es, en Breña Alta y El Paso. Por 
su parte, la red pierde coherencia en toda la comarca Noroeste, caracte- 
rizada por una población con un alto grado de dispersión, además de 
Fuencaliente, municipio éste que en 1992 sólo tenía un 40% de su 
pobiación conectada a través dei transporte pubiico de viajeros, factor 
que ha podido tener sus consecuencias en que Fuencaliente sea el se- 
gundo municipio de la isla -tras Breña Baja-, con un mayor índice 
de motorización (51 vehículos por 100 habitantes). No obstante, en 
números absolutos, la mayor población desatendida se encuentra en 
Los Llanos, donde casi 2.500 habitantes (Hermosilla, Pedregales, Los 
Barros, El Remo y gran parte de Las Manchas) no cuentan con trans- 
porte público, además de que la funcionalidad de la que realmente está 
conectada, sobre todo entre Jkdey y Tajuya, es muy baja. 
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CUADRO 1 

Funcionalidad del transporte colectivo de viajeros en La Palma 
en 1992 (en 9%) 

Población Pobl. conectada Pobl. desconectada 
Municipio conectada funcionalmente sobre total Isla 

SIC Paima 
Puntailana 
Sauces (Los) 
Barlovento 
Garafía 
Puntagorda 

Paso (El) 
Llanos (Los) 
Tazacorte 
Fuencaliente 
V. Mazo 
Breña Baja 
Breña Alta 

TOTAL 84.73 71.69 100.00 

Fuente: Norn6nclator de la población. 1991, y Horarios de 'Transportes del Norte de la Palma ". 
Elaboración propia. 

Las máximas disparidades nos las encontramos en la funcionalidad 
del servicio teniendo en cuenta el acceso de la población entre los 
extremos de ia iínea -y a io iargo de Csia-. Así, enGarafía, 
Fuencaliente y en la Villa de Mazo, la funcionalidad de los horarios en 
horas administrativas, y en ambos sentidos, es totalmente nula, debien- 
do los pasajeros trasladarse en taxi, en vehículo particular o en último 
extremo pernoctar en el lugar de destino, pues al menos uno de los 
trayectos (ida o vuelta) no se adapta funcionalmente a las demandas de 
la población. Este factor, en definitiva, tennuia por elevar extraordinaria- 
mente el coste del viaje para el pasajero, máxime si tenemos en cuenta que 
estos tres municipios son los que cuentan con una renta per cápita menor. 
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De cualquier manera, las líneas intramunicipales de la capital 
(Buenavista-Velhoco y Mirca), son relativamente funcionales, al igual 
que la línea del norte que enlaza Puntallana con Santa Cmz de La 
Palma y Los Sauces; Los Sauces con Barlovento, San Andrés, y 
Puntallana -Santa Cruz, aunque la funcionalidad la pierde totalmente 
a partir de la cabecera municipal de Barlovento hacia el oeste. 

Por su parte, las entidades de población que quedan al margen de la 
línea entre la capital y Los Llanos (por San Antonio, San Pedro y El 
Paso), pierden conectividad o funcionalidad rápidamente, al igual que 
entre Fuencaliente y Los Llanos. 

Por último, la población conectada a través del transporte público 
entre Las Tricias (límite intermunicipal entre Garafía y Puntagorda) y 
Los Llanos, aunque con baja frecuencia, tenía una funcionalidad por 
contra aceptable, pues facilita los desplazamientos de ida y vuelta entre 
las primeras horas de la mañana y las de mediodía. 

2.3.- Análisis de la red del transporte colectivo de viajeros 

En los últimos años, los estudios del transporte han pasado afortuna- 
damente desde aquellos que se basaban en una consideración global de 
la oferta (análisis de su estructura cuantitativa), a los que como ahora 
tratan de encontrar un criterio cualitativo de ésta, es decir, una 
funcionalidad en el temtorio. 

Así pues, en esta línea, vamos a evaluar el grado de conectividad de 
la red del transporte colectivo por carretera, el cual condiciona la 
accesibilidad de los potenciales viajeros. En efecto, por un lado tene- 
mos la conectividad física, hecho que nos permite conocer la 
dependencia de unos espacios sobre otros, a la vez que el poder de 
atracción de éstos; y por otro, la matriz de frecuencias y su distribución 
a lo largo del día, como una de las variables que más condicionan la 
funcionalidad del servicio. 

En cualquier caso, como nos ha resultado extremadamente difícil 
recabar unos índices representativos de la accesibilidad del transporte 
público, debido a la elevada dispersión de los efectivos en el temtorio 
-y consiguientemente la imposibilidad de la obtención de la superficie 
que realmente ocupa esa población más o menos agrupada bajo una 
determinada entidad del Nomenclátor-13, hemos optado por la 
cartografía de isocronas, modelo de análisis, que a grandes rasgos, nos 
permite evaluar la oferta -o funcionalidad-, diferenciada del trans- 
porte público en el espacio. 
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2.3.1.- Conectividad de la red 

La característica principal que condiciona la conectividad de la red 
entre cabeceras municipales en La Palma es el bicefalismo. En efecto, 
en 1965, Los Llanos y la capital concentraban doce y ocho conexiones 
directas respectivamente, de las trece posibles. No obstante, la 
polarización de las conexiones se ha ido acentuado desde entonces, ya 
que algunas líneas que partían desde la capital no continúan hasta los 
extremos de la red, como por ejemplo Santa Cruz -Puntagorda y Santa 
Cruz- Tazacorte, sino que sólo efectúan el trayecto hasta Los Llanos, 
desde donde se lleva a cabo el transbordo para toda la comarca Noroes- 
te y Tazacorte. Por tanto, en 1992 tenemos una red simple de carácter m 

bicefálico repartida entre diez conexiones para ambos polos. E 

En general, todas las entidades municipales pierden conectividad O 

entre 1965 y 1992, excepto las que se sitúan entre Los Llanos y Santa 
n - 
m 

Cruz, es decir, Breña Alta y El Paso, debido a la apertura de la carrete- O 

E 

ra de La Cumbre en los años setenta. Sólo habría que destacar el mayor E 
2 

grado de conectividad de Garafía, que en 1992 pasa a ser el tercer E 

mrin;e;n;n An 11 ;c11 mninr enonetorln enn 01 rortn. snnnt t~  rnmn vere- 
I l l l l l l l W l y l V  UU "4 l U l U  IllUJVI W V I I W W C U U V  W V L I  W l  I U V C V )  YUllyUY W V C I I V  T W X W  

mos, desde el punto de vista cualitativo, este hecho no deja de ser una 
3 

mera falacia, pues las frecuencias diarias desde la cabecera del munici- - 
0 
m 

pio sólo son tres, reduciéndose a una en los días festivos. E 

De esta manera, podemos afirmar que la funcionalidad de la red ha O 

disminuido cualitativamente, pues de las 78 conexiones directas de 1965 n 

-aun a falta de la conexión viaria entre Garafía y el sur, con lo cual el E 

grado de conectividad sería mayor-, se pasa a sólo 64 en 1992, fruto 
a 

de la tendencia a concentrar las líneas en la capital y Los Llanos, yendo n n 

en detrimento de los trayectos de largo recorrido. 
n 

3 
O 

2.3.2.. - Matriz de frecuencias 

Las frecuencias entre cabeceras municipales experimentan una ten- 
dencia inversa a la de la conectividad, pues entre 1965 y 1992, éstas se 
incrementan en un 12% a nivel insular (376 y 422 respectivamente). En 
efecto, ios mayores aumentos se áan en ios municipios atravesados por 
la carretera de La Cumbre, pues casi todo el transporte público -al 
igual que el tráfico en general-, sufre un trasvase desde la carretera de 
Fuencaliente .a ésta. De esta manera, en Breña Baja y la Villa de Mazo 
entre ambos años, se registra un descenso de frecuencias del 62% sien- 
do algo menor en Fuencaliente y Tazacorte, municipio éste, que como 
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dijimos, se ha visto perjudicado por la concentración de las cabeceras 
de línea en la capital del Valle. 

Es de destacar que Los Llanos era el municipio de la isla que conta- 
ba en 1992 con más frecuencias diarias entre cabeceras municipales, si 
bien sólo superaba a Santa Cruz de La Palma en tan sólo una frecuencia 
(84 frente a 85). Sin embargo, analizado más detenidamente, desde la 
capital parten diariamente 75 expediciones, mientras que desde Los 
Llanos sólo 56. Y es que efectivamente, la primera tiene enlace directo 
con nueve nudos que no son cabecera municipal (Tigalate, aeropuerto, 
Los Cancajos, San Isidro, Las Ledas, Montaña Breña, Buenavista, 
Velhoco y Mirca), mientras que Los Llanos tan sólo con uno (Puerto 
Naos). El resto de la red tiene un grado de conectividad mínimo, o lo 
que es lo mismo' un índice beta 1' pues el número de arcos es igual al 
de nud.os, ya que la línea sigue la continuidad natural de la red de 
circunvalación. Solamente cabría destacar -a parte de la diversificación 
de líneas en la capital y los Llanos-, la hijuela entre Los Sauces y San 
Andrés. 

Por su parte, las líneas que en 1992 contaban con un mayor número 
de frecuencias, son las que posibilitan una funcionalidad elevada a la 
población, es decir, una mayor posibilidad para desplazarse al trabajo, 
al colegio, a los espacios de ocio, etc. en efecto, el.número de frecuen- 
cias puede no corresponderse con la funcionalidad del servicio, pero en 
La Palma, ésta parece estar correlacionada, pues en las líneas con gran 
cantidad de servicios diarios, como son Los Llanos, Puerto Naos, Los 
LLanos -Puerto de Tazacorte y Santa Cruz- Los Llanos, las frecuen- 
cias oscilan entre los 14 y 16 servicios diarios como media, teniendo 
una frecuencia horaria cada 60 minutos durante 14 ó 15 horas, hecho 
que las convierte en las líneas más funcionales de la isla como hemos 
dicho. 

Otras líneas de cercanía en la capital, como es el caso de Santa 
Cruz-Los Cancajos y Santa Cruz-Buenavista-Velhoco son igualmente 
funcionales para la población, pues su dispersión horaria, frecuencia y 
distribución en las horas clave en que la movilidad es mayor, alcanza 
niveles relativamente óptimos. 

En otro grupo de líneas, como es el caso de Los Llanos-Fuencaliente, 
Santa Cruz-Fuencaliente, Santa Cruz-Mirca, Santa Cruz-Barlovento y 
Los Llanos-Las Tricias, la dispersión horaria entre la primera y última 
operación ronda entre las nueve y doce horas, pero su frecuencia inter- 
media ya alcanza hasta las cuatro horas como media. 

El resto de la red, con una dispersión horaria inferior a nueve horas 
se puede decir que se halla deficientemente servida, siendo las frecuen- 
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cias diarias - c o m o  media dentro de cada semana-, inferiores a tres, a 
saber: Santa Cruz-Garafía, Los Llanos-Garafía y Santa Cruz-Tigalate 
(por El Hoyo de Mazo). 

2.3.3. - Tiempo de accesibilidad 

La accesibilidad es una de las variables que más ligados están a la 
funcionalidad del transporte colectivo. En efecto, partimos de la base 
de que el tiempo de transporte en guagua comienza una vez que ésta se 
pone en marcha, hecho que no es enteramente vefdad, pues el viajero 
ha tenido que acceder hasta la parada o estación -a pie por ejemplo, y ,, - 
esperar un mínimo de tiempo, el cual en conjunto puede suponer entre 
!CL y 15 minutos como media, dependiendo de !as frecuencias de !a u 

líneas. A este contratiempo, hay que sumarle el de la posible n - - 
m 

intennodalidad, pues todos los municipios -y entidades poblacionales 
O E 

dentro de éstos-, no se encuentran enlazados directamente entre sí, de S E 
ahí que hallamos estimado un tiempo medio de 20 minutos en conexión - E 
teniendo en cuenta los horarios de llegada y salida de las guaguas desde 
Santa Cruz y Los Lianos, municipios éstos desde ios que vamos a 3 

basarnos para representar las isocronas, teniendo en cuenta que el tiem- 
- 
- 
0 

po de viaje a la inversa es el mismo, desde cualquier punto de la isla, y 
m 

E 

a grandes rasgos. O 

Una vez iniciado el viaje desde la capital, las isocronas -ya que 
n 

prácticamente no existe congestión viaria en la red-, nos ponen de - E 

manif~esto la importancia del factor relieve en el grado de accesibilidad14. a 

Así en 60 minutos, la guagua es capaz de alcanzar Fuencaliente (28 
2 

n n 

h s ) ,  mientras que en el norte apenas rebasa el Barranco de La Galga, n 

en el límite intermunicipal entre Puntallana y Los Sauces (19 k m ) .  La 3 

baja velocidad comercial de las guaguas entre la capital y el norte no 
O 

se dehe 2 12s & f i ~ ~ ! t & ~  ~rngrgf icq  qye h-fi enldn sus conse- 
cuencias en el trazado sinuoso de las carreteras, sino en las pronunciadas 
pendientes que condicionan una velocidad media muy baja. 

De cualquier manera, los tiempos de accesibilidad se agudizan a 
partir del transbordo en Los Llanos, pues como dijimos, los destinos 
hacia Puerto Naos, El Puerto de Tazacorte, o la comarca Noroeste, se 
ven incrementados como mínimo en veinte minutos, partiendo Se ia 
base de que el viajero ha planificado debidamente la conexión desde el 
origen (Santa Cruz), sobre todo con el espacio Noroeste donde las 
frecuencias son menores, pero que a determinadas horas, la conexión 
puede llevarse a cabo en el mismo tiempo. 
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Igualmente, los otros dos nudos de la red -donde la accesibilidad 
se ve condicionada por la intermodalidad-, son Los Sauces y 
Garafía. En la primera, los desplazamientos desde San Andrés a 
Santa Cruz son aceptables a ciertas horas, es decir, relativamente 
funcionales, pero en el sentido inverso la espera alcanza los 40 mi- 
nutos como media. En Garafía, la intermodalidad entre las guaguas 
del Norte y Suroeste es totalmente nula, pues las dos frecuencias de este 
pueblo con Los Llanos parten en las horas matutinas, antes de que 
arribe el vehículo de Santa Cruz, abandonando éste Garafía cuando 
aun no han regresado de Los Llanos las dos guaguas. Así pues, esto 
significa un serio contratiempo para un potencial viajero del trans- 
porte público, residente en el Nordeste o Noroeste de la isla, que 
desee desplazarse a la otra vertiente -excepto  los del propio pue- 
h!n de laraff i  qiie es extremo de imh2s !fneis procedentes de Los 
Llanos y Santa Cruz. 

En efecto, la velocidad media ficticia de un pasajero que quiera 
efectuar un desplazamiento de 23 kilómetros entre la carretera que 
enlaza Roque Faro (entidad de Garafía servida por las guaguas del 
Norte), con la cabecera municipal de Puntagorda (centro de la Co- 
marca Noroeste, y frecuentada por ias guaguas dei Suroeste), sería 
de 3,9 kms./h., es decir, la velocidad que emplearía andando. Este 
hecho es consecuencia de que nuestro viajero, al carecer de enlace 
directo, y de una correcta intermodalidad en Garafía, tiene que 
desplazarse a Santa Cruz, transbordar hacia Los Llanos, y volver a 
transbordar hasta Puntagorda, dando como resultado un trayecto de 
casi seis horas de duración (ó 65,6 ptaskm. ficticio, es decir, un 
coste 5,4 veces más elevado que la tarifa real). Y todo ello, en el 
supuesto de que no exista ningún tipo de problemas en el enganche 
de las cabeceras de línea (retrasos, averías, suspensión de algún 
servicio, etc.). 

?m !e que respecta a !es desp!marnienks efectuad~s desde Les 
Llanos en transporte público, debemos decir que éstos todavía se 
ven más dificultades, pues mientras la isocrona más distante de la 
capital es la de los 210 minutos (entre Roque Faro y Llano Negro), 
la correspondiente más alejada de Los Llanos -que por lo demás 
coincide en el mismo punto-, es la de los 290 minutos. Además, los 
viajeros de Los Lianos tienen que hacer transbordo para siete posi- 
bles destinos, mientras que los procedentes de la capital sólo tienen 
que efectuar tres como máximo (comarca Noroeste, Tazacorte y Puer- 
to Naos). 



CONCLUSIONES 

José Angel Hernández Luis 

El transporte colectivo de viajeros toma importancia en La Paima a 
partir de la introducción de la tracción mecánica. En los primeros mo- 
mentos su organización fue bastante primigenia, ya que la demanda, 
estado de la infraestructura viaria y características del propio vehículo 
no permitían una expansión significativa. En cualquier caso, el periodo 
comprendido entre la Guerra Civil y los años setenta se caracteriza por 
una reorganización y expansión del servicio como consecuencia del 
avance de las carreteras construídas. La escasa motorización, al igual 
que de disponibilidad de telecomunicaciones -aunque contrarrestado 
por la bajísima renta per cápita y economía agraria casi en exclusivi- 
dad-, fueron los factores condicionantes de la movilidad en guagua de 
!es ~ 5 0 s  pcs&é!i~es. f>cr SU p ~ < e ,  e! i~crem,~  de! p r q e  mhi! pfi= 
vado, el avance de las telecomunicaciones, la venta ambulante, etc., 
fueron los que condicionaron los últimos años. 

Por su parte, la capacidad de servicio del transporte público de 
viajeros depende de si éste sirve directamente a la población, al igual 
que de la conectividad y funcionalidad de los horarios, es decir, fre- 
cuencias de iaa y vueita en horario administrativo. Estos factores, junto 
con los itinerarios y la velocidad comercial de cada línea, sin olvidar- 
nos de las tarifas, y los tiempos de acceso, son altamente condicionantes 
de la utilización del transporte público, el cual, del mismo modo que la 
red de carreteras, se ha constituído desde el pasado como uno de los 
pilares en el que se asentará el futuro desarrollo e integración 
socioeconómica de la isla. 
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TIEMPO DE ACCESIBILIDAD EN GUAGUA DESDE LOS LLANOS Y SANTA CRUZ 
AL RESTO DE LA ISLA EN 1992 (en minutos) 

Fuarire: "Transpories dcl Norte dc LU P ~ l m a " .  Elaboración propia. 

Carlos
Rectángulo



CUADRO 11 

Matriz de conectividad de las líneas de guaguas en ,la Palma entre cabeceras municipales (1965 y 1992) 

CONECTIWDAD 1965 

Cabeceras 
Municipales SIC Palma Puntal. Sauces Barlov. Garaf. Punitao. Tijar. Llanos Paso Tazac. Fuenc. Mazo B. Baja B. Alta 
_-----------------.------------------ 
SIC Palma **** 1  1  1  1  1 1  1 0 1  1  1  1  1 
Puntallana 1  **** 1  1  1  O 0 0 0 0 0 0 0 0  
Sauces (Los) 1 1 **** 1  1  i 3 0 0 0 0 0 0 0 0  
Barlovento 1 1  1  **** 1 i 3 0 0 0 0 0 0 0 0  
Garafía 1  1  1  1  **** (3 O O O O O O O O 
Puntagorda 1  O O O 0  *N**  1  1 0 0 1  1  1 O 
Tijarafe 1  O O O O 1  **** 1  O O 1  1 1  O 
Llanos A. 1  O O O O 1  1  **** 1  1  1 1  1  O 
Paso (El) O O O O O O O 1 * * * * 1  O  O O O 
Tazacorte 1  O O O O (3 O 1  1  **** 1  1 1  O 
Fuencaliente 1  O O O O 1  1  1  O 1 , **** 1  1  O 
V. de Mazo 1 O O O O 1 1  1 0 1  1  e*** 1  O 
B. Baja 1 O O O O 1  1 1 0 1  1 1 **** 0  

B. Alta 1  O O O O 3 O O O O O O O **** 
------------------.------------------ 
TOTAL 12 4 4 4 4 6 6 0 2 6 7 7 7  1 

Carlos
Rectángulo



Cabeceras 
Municipales S,fC Palma Puntal. Sauces Barlov. Garaf. Puntao. TUar. Llanos Paso Tazae. Fuenc. Mazo B. BajaB. Alta 
---------------.---------------------- 
SIC Palma **** 1  1  1  1  O 0 1 1 0  1  1  1  1  
Puntallana 1 **** 1 1  1 0 0 0 0 0 0 0 0 0  
Sauces (Los) 1 1  **** 1 1  0 0 0 0 0 0 0 0 0  
Barlovento 1  1 1 **** 1 O O 0 0 . 0  O O O O 
Garaffa 1 1  1  1  **** 1  1  1 . 0 0  O O O O 
Puntagorda O O O O 1  **** 1  1 0 0 0 0 0 0  
Tijarafe O O O O 1  1 * * * * 1 0 0  O O O O 
Llanos A. 1  O O O 1  1  1  **** 1  1  1  1  1  1 
Paso (El) 1  O O O O O O 1 * * * * 0  O O O 1  
Tazacorte O O O O O O O 1  O * * * * O  O O O 
Fuencaliente 1 O O O O O O 1  O O **** 1  1  O 
V. de Mazo 1  O O O O O O 1  O O 1  **** 1 O 
B. Baja 1 O O O O O 0 1 0 0 1  1  **** 0  
B. Alta 1  O O O O O O 1 1  O O O O ****. 
---------------.-----<----------------- 
TOTAL 10 4  4  4  7 3 3 1 0 3 1 4 4 4 3  

Fuente: Horarios de las Guaguas del Norte y Suroeste dle La Palma. Archivo de la Dirección General de Transportes Terrestres, Gobierno de 
Canarias y 'Transportes del Norte de La Paima". Elaboraci6n propia. 
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CUADRO I[II 

Matriz de frecuencias directas de las gua¿:uas en La Palma entre cabeceras municipales (1965 y 1992) 

Cabeceras 
Fllunicipales SIC Palma Puntal. Sauces Barlov. Garaf. Puntao. I'üar. Llanos Paso Tazac. Fuenc. Mazo B. Baja B. Alta 
.---------------.---------------------- 
S/C Palma **** 9 9 4 2  2 2 7 0 3 8 1 0 1 0 5  
Puntallana 9 **** 9 4  2  0 0 0 0 0 0 0 0 0  
!Sauces (Los) 9 9 **** 4  2 0 0 0 0 0 0 0 0 0  
13arlovento 4 4  4 **** 2  0 0 0 0 0 0 0 0 0  
( h a f í a  2 2 2  2 * * * * 0 0  O 0 0 0  O O O 
Puntagorda 2 O O O 0 * * * * 2  2 0 0  2  2 2 O 
Tijarafe 2  O O O O 2  **** 2 O O 2  2  2 O 
1,lanos A. 7  O O O O 2  2 **** 5 10 7  7  7  O 
Paso (El) O O O O O O O 5 * * * * 5  O O O O 
Tazacorte 3  O O O O O O 10 5 **** 3  3 3 0  
I%encaliente 8 O O O O 2  2 7  O 3  **** 8 8 O 
V. de Mazo 10 O O O O 2  2 7  O 3 3 **** 10 O 
13. Baja 1  O O O O O 2 2  7  O 3 3  10 **** O 
13. Alta 5 O O O O O O O O O O O O **** --------------------------------------- 
TOTAL 7  1 24 24 14 8 12 12 47 10 27 30 42 42 5 
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FRECUENCIAS 1992 

Cabeceras 
Municipales SIC Palma Puntal. Sauces Barlov. Garaf. Punitao. Tijar. Llanos Paso Tazac. Fuenc. Mazo B. BajaB. Alta 
--------M--------------------------- 

'. + .  
SIC Palma **** 8 8 5 1 0  O  15 15 O  4 4 4 20 
Puntallana 8 **** 8 5 1 .  ( ~ ~ 0 0 0 0 0 0 0 0  
Sauces (Los) 8 8 **** 5 1 . 0 1  O  O 0 0  O  O  O 0  
Barlovento 5 5 5 **** 1 ; O l  O  O  O  O  O  O  O  O 
Garafía 1 1 1 1 * * * * ; 2 .  2 2 O  O  O  O  O  O  
Puntagorda O  O  O  O  2 : r . * * : # *  5 5 O  O  O  O  O  O 
Tijarafe O  O  O  O  2 , :  5 **** 5 O  O  O  O  O  ' O  
Llanos A. 15 O  O  O 2 ' 5 5 **** 15 16 4 4 , 4  . 15 
Paso (El) 15 - O  O  O  0 :  01 O  15 **** O  O  O  0 15 
Tazacorte O  O  O  O  O ,  01 O  16 O  **** O  O  O  O  
Fuencaliente 4 O  O  O  O  Oi O  4 O  O  **** 4 4 O  
V. de Mazo 4 O  O  . 1 ~ . : 0 .  . O.. 0i O  4 O  O  4 **** 4 O  
B. Baja 4 O  O  O  O -  01 O  4 O  O  4 4 * * * * O  
B. Alta 20 O  O  O  O . %  0i O  15 15 O  O O  O .  **** ------------------------------------ 
TOTAL 84 22 22 16 10 .1:2 12 85 45 16 16 16 16. 50 

Fuente: Horarios de las Guaguas del Norte y Suroeste de La Palma, Archivo de la Direcci6n General de Transportes Terrestres, Gobierno de 
Canarias y "Transportes del Norte de La Palma". Elaboración propia. 
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102 José Angel Hernóndez Liris 

:ECUENCIAS DEL TRANSPORTE COLECTIVO REGUl 
DE VIAJEROS EN DIAS LABORALES EN LA PALMA 

E N  1992 

1 SI-U t i  rruenri.. . 
1 11 

0 - 4  11 - 4 - 3  1 1  

- 1 -  0 ,  

v 
Fuente: Horarios de "Transportes del Norte de La Palma", 1992. Elaboración propia. 
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