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1. INTRODUCCION

En este articulo realizamos un andlisis de las diversas politicas construc-
tivas de carreteras en la isla de La Palma, poniendo especial énfasis en la in-
cidencia que estas politicas han tenido en la organizacion del espacio insu-
lar. En efecto, la construccin, reacondicionamiento y conservacién de las
carreteras no ha seguido un proceso lineal, sino que como cualquier otra
obra piblica, se ha ajustado —y ain se sigue ajustando—, a los vaivenes de la
coyuntura politica y socioeconémica, siendo un indicador histérico —y de di-
namismo diferencial del espacio— de primer orden.

Asi pues, serd objetivo principal de este trabajo sefialar las circunstancias
politicas y socioeconémicas que han rodeado el avance progresivo de las ca-
rreteras, condicionando y polarizando ain més los asentamientos de la po-
blacién al igual que de las actividades econémicas de la Isla entre otras.

2. CONSTRUCCION DE LA INFRAESTRUCTURA DE
CARRETERAS EN LA PALMA.

El periodo anterior a la construccion de las primeras carreteras en la Isla
—que se corresponde con la etapa de los caminos y embarcaderos—, se ca-
racteriz6 por desarrollar un sistema de transporte técnicamente primitivo,
por cuanto el estado de la infraestructura y el de los factores extrinsecos (es-
tado de la mar por ejemplo), favorecié el estancamiento socioeconémico del
territorio y, por ende, de la expansién de la actividad agraria: técnicas agri-
colas atrasadas, relaciones de produccién precapitalistas, etc.

En este sentido, la red de carreteras cobra utilidad en el espacio cuando
comienza a asegurar la salida de los excedentes agrarios, e incluso unas nue-
vas relaciones sociales de produccién, caracterizadas por la generalizacion
del sistema agrario de exportacién y por un contacto mds estrecho entre el
propietario absentista y el agricultor, ya que el primero —al contar con la po-
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sibilidad de una mayor movilidad—, ejerce un mayor control sobre sus tierras
y medianeros. No obstante, la red viaria también facilita la expansion del
consumo, asi como las leyes de acumulacién capitalistas, no sélo en la acti-
vidad agraria, sino también en la turistica, industrial, etc., por muy incipien-
tes que éstas hayan sido.

En cualquier caso, el desarrollo constructivo de las carreteras en La Pal-
ma ha sido el resultado tanto de la evolucion endégena de la Isla como de
las sucesivas politicas de construccién a nivel estatal. En esta articulacién
surge un modelo de red viaria a través de la historia con unas determinadas
caracteristicas, que por lo demds han contribuido a facilitar los desequili-
brios espaciales. Nuestro anlisis en este articulo intenta explicar y ordenar
las politicas constructivas, a la vez que su incidencia en la organizacion del
espacio insular.

2.1. Primeras disposiciones legales en materia de carreteras.

La primera planificacién de la red moderna en La Palma surge a raiz del
“Plan General de Carreteras” de septiembre de 1860. El citado “Plan” reco-
noce como necesaria por primera vez tres vias de tercer orden, a saber:

1.- Santa Cruz de La Palma a Fuencaliente (por Brena Baja).
2.- Fuencaliente a Tazacorte (por Los Llanos).
3.- Santa Cruz de La Palma a San Andrés (por Puntallana).

Sin duda, estas carreteras son tramos de la actual carretera de circunvala-
cion, considerada ciento siete afios con posterioridad a la conclusién de la pri-
mera carretera del Estado en la provincia de Santander. No obstante, ain ha-
bria que esperar diecinueve afos mas, esto es, hasta 1879, para que fuese re-
cibido provisionalmente el primer tramo de siete kilometros entre Santa Cruz
de La Palma y el cruce de La Concepcién (por La Cuesta de La Concepcion).

Como decimos, los estudios preliminares para la construccién de una ca-
rretera en la Isla se remontan a un expediente del afio 1858, en el que se ha-
cia constar la preferencia de enlazar —mediante carretera—, la Capital con
Los Llanos de Aridane, en lugar de hacerlo con Los Sauces, y ain dentro de
ésta la conveniencia de desestimar el proyecto de acceso por la Cumbre
Nueva en favor del de Fuencaliente'.

En la reforma del “Plan” del seis de septiembre de 1864 se acuerda, entre
otras obras del Estado, iniciar los estudios para la redaccién de dos vias de

1. Expediente sobre propuesta de una carretera de tercer orden en la isla de La Palma,
anénimo, 28/X1/1858, legajo LP-1, Archivo I de la Consejeria de Obras Piiblicas, Santa Cruz
de Tenerife.
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tercer orden: una desde Santa Cruz de La Palma a Fuencaliente, pasando por
las Brenas, y otra desde dicho pago hasta Tazacorte, tras atravesar Los Lla-
nos. Por tanto, en principio quedd fuera de consideracidn el tramo entre la
capital y Los Sauces. En el primer anteproyecto que se redacta en 1873 so-
bre una carretera entre Santa Cruz de La Palma y Los Llanos de Aridane, las
dos vias propuestas en 1864 se refunden en una sola bajo la denominacién
de “carretera de tercer orden de Santa Cruz de La Palma a Tazacorte por las
Breiias, Los Llanos y Argual”2.

Por su parte, la “Ley General de Carreteras” de cuatro de mayo de 1877
(aprobada como “Plan General” el 11 de julio del mismo afio), deroga el de
1860 y su reformado de 1864. El Plan del 77 recoge por primera vez el es-
quema viario de circunvalacién de la Isla —aunque de forma parcial—, pues
el arco Norte desde Barlovento a Tijarafe quedé exento de consideracién.
Ademas de las vias de circunvalacion, el Plan incluye también el enlace de
Los Llanos con Tazacorte, siendo este ultimo trazado un claro reconoci-
miento de la actividad que por aquellos afios tenia el Puerto de Tazacorte.

El punto més significativo del Plan para el desarrollo de la red vial en La
Palma era el que recogia las preferencias de las obras a llevarse a cabo a par-
tir de su promulgacién como ley en mayo de 1877. En efecto, en uno de sus
articulos se decia textualmente:

“Entre las obras que hayan de emprenderse serdn generalmente preferidas
las que estan paralizadas por rescision de contrata o falta de crédito, y los
trozos o secciones que falten para determinar las carreteras en que haya so-
luciones de continuidad™.

E1 trozo primero de la carretera de circunvalacién por el Sur habia co-
menzado a construirse tres anos antes a la entrada en vigor del “Plan”, por
tanto, dicho trozo —y los siguientes de la carretera—, tuvieron “preferencia”
ante cualquier otra obra pendiente de ejecucion. En realidad, ninguna otra
carretera se llevo a cabo en la Isla entre 1877 y 1914, aiio este iltimo en que
el “Plan Gasset” sustituye al anterior (a excepcion de los trozos primero y
segundo de la carretera de circunvalacién por el norte que comienzan en
1910 de forma simultinea).

2. La refundicién es consecuencia de la minuta que el Ingeniero Jefe de la Provincia D.
Francisco Clavijo y PI6 le envia al Iltmo. Sr. Director General de Obras Piblicas, Agricultura,
Industria y Comercio en el mismo afo de 1864. En ella se argumentaba que si las dos solucio-
nes de construccion de carretera por la Cumbre (una por la base del Birigoyo y otra por la Cum-
bre Nueva), constituian una sola, la carretera del Sur también deberia ser una sola, unificada en
un tnico proyecto altitudinal. Archivo I de la Consejeria de Obras Piblicas, Legajo LP-1, San-
ta Cruz de Tenerife.

3. Ley de carreteras, 04/V/1877, capitulo II, articulo 17.
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1.2. La situacion en 1910: Competencia camino-carretera y consolidacion
del eje Santa Cruz de La Palma-Los Llanos (por Fuencaliente)

El periodo comprendido entre 1874 y 1910 se caracteriza por la cons-
truccion de la carretera entre la capital y Los Llanos de Aridane con una lon-
gitud de algo mas de 55,5 kildmetros, repartidos en ocho tramos.

No obstante, es a partir del dltimo lustro de esta etapa cuando se redacta
el primer proyecto de los trozos primero y segundo de la carretera de cir-
cunvalacién del Norte, aunque el inicio de su construccién no se llevase a
efecto hasta 1910, esto es, en el mismo afio en que la carretera del Sur al-
canza la poblaciéon mas importante del Oeste.

Como podemos observar en el cuadro II del Apéndice, hay una relativa
correlacién entre el kildmetro de carretera proyectado y el efectuado en el
periodo 1870-1909, a falta de los primeros trozos de la carretera de circun-
valacion del Norte.

En este sentido, el grado de cumplimiento de las obras en la carretera del
Sur motivé que el ritmo constructivo fuese bastante aceptable si tenemos en
cuenta las dificultades de la técnica en estos afios, especialmente en el trozo
primero en su salida Sur de la capital, pues en dicho tramo llegaron a traba-
jar “los cabuqueros colgados a cuerda teniendo a sus pies un imponente pre-
cipicio™. Igualmente, un viajero cientifico de aquellos afios nos narra lo si-
guiente sobre las condiciones de trabajo y el estado de la técnica en dicho
trozo:

“Para transportar los materiales no se emplean ni vagones, ni carros, ni incluso carretillas.
Todo se transporta a las espaldas del hombre o, mas exactamente, en cestos que se llevan
al hombro™.

De cualquier manera, el ritmo de construccién en algunos tramos varié
por término medio entre los 120 y 150 metros lineales por mes, cifra real-
mente alta si tenemos en cuenta que el desarrollo de los trabajos —aparte de
los apuntados—, sufrié bastantes problemas relacionados con las expropia-
ciones en los primeros trozos como consecuencia de la intransigencia y fal-
ta de costumbre de los propietarios de las parcelas afectadas. No obstante, la
necesidad de enlazar la capital con Los Llanos cuanto antes, condujo a los
vecinos de este tiltimo pueblo a solicitar en 1885 (en concreto de la Direc-
cién de Obras Piblicas), aunque sin conseguirlo, la construccion progresiva

4. Proyecto de aumento por excavaciones en el trozo 1°. aprobado por R.QO. de 12 de no-
viembre de 1878, suscrito por D. Francisco Clavijo y P16, 01/1X/1878, Archivo I de la Conse-
jeria de Obras Publicas, Legajo LP-5, Santa Cruz de Tenerife.

5. VERNEAU, R. (1981): Cinco arios de estancia en las Islas Canarias, (1890), Grifica La
Torre, Madrid, cfr. p. 257.
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de la carretera desde Los Llanos hasta su encuentro con la que se estaba
construyendo en la misma direccién por la vertiente Este de la Isla®.

La causa principal del elevado ritmo de construccién —en términos relati-
vos—, fue sin duda las necesidades de transporte de la comarca occidental.
Sin embargo, también jugd un rol importante el plegamiento de la traza al
relieve —no solamente por motivos econdémicos, sino también técnicos—,
pues el trazado sobre arenas volcdnicas en las proximidades de Fuencalien-
te, obligaba a efectuar enormes excavaciones para la base de los muros de
sostenimiento, y ain sin la necesaria seguridad que comportaba una buena
base asentada sobre el basalto’.

En definitiva, en 1910 se consolida el eje viario entre la Capital y la se-
gunda poblacién de la Isla. Sin embargo, la funcionalidad de la carretera que-
dé condicionada por el embarcadero de Tazacorte, la longitud y el estado in-
trinseco de la propia via, especialmente en el tramo comprendido entre Fuen-
caliente y Los Llanos. En cualquier caso, la carretera dio servicio a su espacio
inmediato, esto es, a la franja de Medianias, corriendo a cargo de la red de ca-
minos la comunicacién con los espacios adyacentes (costa y cumbre).

Por tanto, estamos ante un modelo de transporte “primitivamente integra-
do”, en el que camino y carretera son medios complementarios destinados a
la produccién y revalorizacién del territorio que atraviesan. La red de cami-
nos cuando comienzan a construirse las primeras carreteras —debido a la ca-
rencia de medios de transporte automovilisticos y de carros—, no se consti-
tuyo exclusivamente como una red “afluente” de las modernas vias, sino que
por el contrario, en algunos tramos el camino siguié jugando un rol de pri-
mer orden, pues su longitud era menor, a la vez que su flexibilidad mayor.
La red de caminos s6lo pierde parcialmente su valor cuando tiene lugar la
generalizacion del transporte automovilistico y la velocidad y coste de los
medios de transporte por carretera son mayores € inferiores respectivamen-
te a los del camino. Es a partir de entonces cuando este tltimo pasa a ser una
red “afluente” de la carretera.

2.3. Antecedentes del “Plan Gasset” de 1914

El periodo comprendido entre 1877 y 1911 se caracteriz6 por una ex-
traordinaria proliferacion en la demanda de carreteras. En efecto, tan solo
seis anos con posterioridad a la promulgacién del Plan de 1877, es decir, en

6. Minuta del Ingeniero Jefe D. Juan de Ledn y Castillo al Director General de Obras Pii-
blicas, 20/VI1/1885, Archivo I de la Consejeria de Obras Publicas, Legajo LP-14, Santa Cruz
de Tenerife.

7. Pliego de observaciones facultativas de la carretera de tercer orden de Santa Cruz de
La Palma a Candelaria. Trozo 6°, suscrito por D. Prudencio de Guadalfajara y Sotto, VI/1t905,
Archivo I de la Consejeria de Obras Piblicas, Legajo LP-46, Santa Cruz de Tenerife.
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1883, las Cortes quedaron autorizadas —sin previo examen técnico y econ6-
mico por parte del Ministerio de Fomento—, a incluir nuevas carreteras en el
Plan mediante leyes especiales, comienza asi el periodo conocido por los in-
genieros bajo la denominacion de “carreteras parlamentarias”®.

Los diputados que representaban en la Corte a la isla de La Palma tam-
bién hicieron uso de las citadas leyes especiales, pues en 1911 ya habian so-
licitado un total de seis nuevas carreteras con respecto a las tres que figura-
ban en el Plan de 1877:

CUADRO I

CARRETERAS DE LA ISLA DE LA PALMA INCLUIDAS
POR DIVERSAS LEYES ESPECIALES HASTA 1911
EN LAS DEL PLAN DE 1877

DENOMINACION MUNICIPIO
Candelaria-Barlovento Tijarafe, Puntagorda, Garafia,
Barlovento

La Portada a Brena Baja (por Bajamar) S/C Palma. B. Alta, B. Baja.
Llano Las Cuevas-Bco. Hermosilla Paso (El)

Buenavista a El Paso (por La Cumbre)  Breiia Alta, Paso (El)

Banos del Charco Verde a Los Llanos  Llanos de A. (Los)

Los Sauces a Espindola S. Andrés y Sauces

Fuente: Legislacion de Obras Publicas, Ministerio de Fomento, 1913, cfr.
Tomo 1V, cfr. p. 443-445. Elaboracién propia.

Algunas de estas carreteras —como eran las comprendidas entre Candela-
ria y Barlovento y entre Buenavista y El Paso—, tardaron en construirse en-
tre sesenta y ochenta afios, y con fondos provenientes, para el primer caso,
de otros organismos ajenos a Obras Publicas, por lo menos entre el Barran-
co de Izcagua y Las Mimbreras (Garafia-Barlovento).

La Ley de veintinueve de junio de 1911 (precursora en cierta medida del
“Plan Gasset” de 1914), suprime radicalmente la proliferacién de carreteras

8. Segtn URIOL, J. I. (1981): “Carreteras, tranvias y bicicletas al finalizar el siglo XIX”,
Revista Carreteras y Autopistas, Suplem. especial n® 2, Madrid, pp. 18-32, cfr. p. 20, desde 1883
hasta 1898 las Cortes habian aprobado para todo el Estado un total de 1.059 leyes especiales,
incluyendo 1.311 nuevas carreteras con un total de 33.268 kilémetros, todo ello sin contar con
el informe previo del Ministerio de Fomento.
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susceptibles de construccion, pues la imposibilidad de llevar a cabo tal ele-
vado nimero de vias en tan corto espacio de tiempo quedaba fuera de la 16-
gica de los presupuestos del Estado.

La Ley, también suscrita por el Ministro Gasset, suprime el apartado del
“Plan de carreteras” de 1877, sobre carreteras necesarias y las que después se
le anadieron, por otro destinado a la construccion de sélo siete mil kilémetros
en todo el Estado. Los limites impuestos fueron muchisimo més realistas con
las posibilidades constructivas de al menos la década en curso y la siguiente.
No obstante, la aplicacién de la Ley en La Palma tardé en llevarse a efecto
unos cuarenta aiios, pues los afios inflacionistas de la I Guerra Mundial y la
Guerra Civil por otro, retrasaron considerablemente el ritmo de las obras.

CUADRO 11

CARRETERAS DE LA ISLA DE LA PALMA )
INCLUIDAS EN LA LEY DE 1911 EN LA QUE SE SUSPENDIAN

PROYECTOS ANTERIORES
DENOMINACION MUNICIPIO KMS.
S/C Palma-Barlovento (seccién Puntallana
Puntallana a Los Sauces) S. A. Sauces 9,000
S/C Palma-Candelaria (seccién El Paso, Llanos,
Manchas El Paso a Candelaria) Tijarafe 19,114
S/C Palma-Barlovento (seccién S. Andrés y
Los Sauces a Espindola) Sauces 2,500

Fuente: Legislacion de Obras Publicas, Ministerio de Fomento, 1913, Tomo
IV, cfr. p. 473. Elaboracién propia.

La Ley de siete de enero de 1913 también tuvo repercusiones positivas
para la Isla, pues ésta ampliaba las disposiciones legales de 1911 entre aque-
llas carreteras no incluidas en dicha Ley y que se encontraban paralizadas y
bajo el sistema de administracion. Este hecho favorecié por tanto la puesta
en consideracién de la carretera entre el “Llano de Las Cuevas y el Barran-
co de Hermosilla”, con una longitud aproximada de nueve kil6metros.

2.3.1. El “Plan Gasset” de 1914 en La Palma y su modelo de organizacion
territorial

El “Plan Gasset” aprob6 por Real Decreto de cinco de agosto 1914 el pro-
grama de construccién de carreteras estatales hasta que éste perdié su vi-
gencia en 1939,
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El “Plan Gasset” articula un modelo de organizacién territorial basado en
la consolidacién del transporte con el principal centro productor de la Isla, al
igual que el acceso a los puertos menores desde aquellas entidades que con-
taban con un peso econdmico y demogréfico importante, esto es, a través de
vias aisladas, y que sin duda también ponian en contacto —aunque por linea
maritima—, las pequefias calas y Santa Cruz de La Palma. Asi pues, aquellas
entidades con un peso econémico lo suficientemente importante (son los ca-
sos de Los Sauces y Los Llanos-Tazacorte), como otras donde la llegada de
la red de circunvalacion se especulaba tardia (Garafia), el enlace con los puer-
tos fue vital para el desarrollo de su respectivo hinterland comarcal.

CUADRO III

CARRETERAS DE LA ISLA DE LA PALMA INCLUIDAS EN EL
“PLAN GASSET” DE 1914 SEGUN SU GRADO DE NECESIDAD

DENOMINACION CARRETERA  KMS.
Buenavista-Llano Las Cuevas (por Cumbre) NECESARIA 13,000
Llano Las Cuevas-Bco. de Hermosilla » 6,144
S/C Palma-Candelaria (seccién Manchas El

Paso a Candelaria, Trozos 2° y 3°) » 12,114
S/C Palma-Candelaria (seccién Manchas El

Paso a Candelaria, Trozo 19) URGENTE 7,000
De la de S/C Palma-Candelaria a Tazacorte

(por Argual) » 5,000
S/C Palma-Barlovento (seccién Puntallana

a Los Sauces) » 9,000
S/C Palma-Barlovento (seccién Los Sauces

a Barlovento) » 6,701
S/C Palma-Barlovento (seccién Los Sauces

a Espindola) » 2,500
La Portada-Brefna Baja (por Bajamar) » 8,964

Fuente: Real Decreto de 05/VIII/1914 sobre carreteras incluidas en el “Plan
Gasset”. Elaboracién propia.

La legislacion de 1914 consolida el eje de transporte entre la capital y Los
Llanos, pues aparte de la construccién de la via entre Buenavista y El Paso
(por La Cumbre), el “Plan” también recogia la construccion —y de modo ur-
gente—, de la carretera entre La Portada y Brefia Baja (por Bajamar). Con es-
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te dltimo proyecto la distancia viaria con Los Llanos se reduce en cinco ki-
lémetros, aunque la disminucién de la distancia temporal era todavia mayor,
pues los desplazamientos efectuados desde Brefia Baja hasta Los Llanos de
Aridane con la capital, ya no se realizaban por la carretera entre Santa Cruz
de La Palma y Buenavista —con un trazado dificultoso, incidiendo en una ve-
locidad media muy baja-—.

Por iltimo, cabe decir que el interés por la formacién de una red de ca-
minos vecinales como apoyo y potenciacién de la red basica —la estatal—,
ain cuando debe su origen a la Ley para la “construccién de los caminos ve-
cinales” del afo 1849, no se comenzard a proyectar definitivamente en La
Palma hasta el cuarto lustro de la actual centuria, en el marco del “Plan
Gasset”. Algunos de ellos se construyen totalmente aislados de la red pri-
maria de la Isla en ese momento: la de circunvalacion, privando para ello los
enlaces entre las principales poblaciones y el puerto comarcal respectivo. Es
este hecho en definitiva el que explica la impotencia del Estado —en materia
de carreteras—, para llevar a cabo las demandas bésicas de los diputados a
Cortes en la etapa de la Restauracion.

2.3.2. Consecucion del “Plan” de 1914 en La Palma

Los factores que posibilitaron el cumplimiento de los objetivos del “Plan
Gasset” estuvieron condicionados sin duda por la progresiva sustitucién de
la mano de obra por las méaquinas y la aparicién del hormigén armado. A su
vez, la expansion del vehiculo a motor a nivel estatal —y particularmente en
La Palma a partir de los afios veinte—, también influyé en la extensién de la
red vial, pues la carretera como tal cobré interés a partir del incremento de
la velocidad de los vehiculos y el menor coste de transportacién por dichas
vias.

Por contra, los afios inflacionistas de la I Guerra Mundial y las mejoras
sociales en el trabajo, incidieron notablemente en la paralizacién de nume-
rosas obras entre el cuarto y quinto lustro del siglo debido entre otras a las
siguientes razones:

1.- Incremento del salario en un 40 por ciento entre los anos 1909 y 1920°,
hecho bastante inusual en los cuarenta afios anteriores.

9. Memoria del proyecto reformado de la carretera de tercer orden de La Portada a Bre-
fia Baja por Bajamar, suscrito por D. Pedro Matos Massieu, 12/VII/1920, Archivo I de la Con-
sejeria de Obras Pablicas, legajo LP-78, Santa Cruz de Tenerife. No obstante, la reduccién de
la jornada laboral llevaba implicito un mayor rendimiento por hora, por lo que la elevacién real
del jornal se estimaba en un 33 por ciento.
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2.- Revision de las contratas en funcion del alza de los materiales bésicos
—cemento, cal, metales, etc.— (ley de 10 de febrero de 1917).

3.- Reduccion de la jornada laboral a finales de la segunda década del si-
glo.

Estos tres factores incidieron mas en la red vial de la Isla que los prime-
ros, pues la recepcién provisional de obras entre 1910 y 1929, con financia-
cién exclusiva del Estado, o parcial por los ayuntamientos, sélo fue de unos
veinte kilémetros —todos ellos con anterioridad o posterioridad a los afios de
la Guerra europea—. Sin embargo, éste es un periodo en el que la redaccion
de proyectos constructivos casi que es equiparable a los cuarenta afios ante-
riores, teniendo una enorme repercusién en la recepcién de obras en los afios
treinta.

Algunos de estos proyectos, los cuales fueron llevados a cabo —entre otros
factores—, por el fuerte paro obrero que indirectamente habia dejado la Con-
flagracion europea en Canarias'®, desarrollaron un ritmo inicial bastante
aceptable —probablemente por la gran cantidad de fuerza de trabajo emplea-
da—, hasta que sus contratistas abandonaban la realizacioén de las obras ante
la reiterada alza de precios, tanto fijos como variables.

De las obras que el “Plan Gasset” habia solicitado como urgentes para la
Isla, sélo una (La Portada a Breiia Baja, por Bajamar) habia sido recibida
provisionalmente en el periodo 1914-1929. Anteriormente, la carretera entre
Los Cuatro Caminos y El Paso, la cual comenzé a construirse meses antes
de la promulgacién del “Plan”, y que constituia un trozo de la denominada
“Llano de Las Cuevas-Barranco de Hermosilla”, habia sido recibida al afio
siguiente de su inicio. Por tanto, podemos afirmar que la tnica carretera
construida integramente en este periodo es la de Bajamar, pues su urgencia
clasificada en el “Plan de 1914” se debia a causas mds que econdmicas (re-
duccién de distancia fisica y temporal con los municipios del Sur, incentivo
a la produccién, etc.).

2.4. El periodo republicano: el fuerte impulso en la construccion
de las carreteras

La etapa republicana en La Palma —y en general en Canarias—, se carac-
teriz6 por una extraordinaria recepcién de nuevas carreteras, al contrario que

10.  Segin el Informe sobre la carretera de tercer orden de Santa Cruz de La Palma a Can-
delaria, por Brefia Baja, Mazo y Los Llanos, suscrito anénimo, 10/XII/1917, Archivo I de la
Consejeria de Obras Piblicas, legajo LP-73, Santa Cruz de Tenerife, se creé por Real Orden de
16/111/1916 una Comisién Especial de Estudios para que recorriendo todas las Islas se estudia-
se aquellas carreteras que “cumpliendo la necesidad de su construccion” (...), “procurase al mis-
mo tiempo llevar trabajo a aquella zona de cada una de las Islas”.
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en la Peninsula, la cual habia pasado por un periodo de apogeo en las dos
décadas anteriores'. Las causas principales de esta discordancia con el res-
to del Estado las podriamos resumir en tres:

1.- El periodo inflacionista —~aunque comiin al Estado, sobre todo en los
anos de la I Guerra Mundial—, era particularmente grave en Canarias al te-
ner que tramitar las revisiones de los presupuestos, € incluso las rescisiones
de las contratas, en la Administracion Central.

2.- La creacién de las “Juntas Administrativas de Obras Piblicas” en
1927, agilizando con ello los tramites y seguimiento de las obras.

3.- Como consecuencia de los dos puntos anteriores, muchos proyectos en
la Isla fueron retrasando su terminaci6én hasta el primer lustro de los afios
treinta, e incluso otros lo hicieron con inmediata posterioridad a la Guerra

Civil.

El Cabildo de La Palma suscribe su convenio con el Estado en 1930, ba-
sandose en la mejora sustancial que las carreteras de Tenerife habian obte-
nido tras hacer lo propio en 1926. El principal objetivo del Cabildo estaba
centralizado en la conclusién de la carretera de circunvalacién insular, para
luego actuar en la carretera de “Buenavista al Llano de Las Cuevas” con el
objetivo de reducir la distancia entre los dos nicleos principales de la Isla a
través de un tanel en la Cumbre Nueva'? . De esta manera, las preferencias
de las obras guardaban el siguiente orden:

1.- Santa Cruz de La Palma a Candelaria (por Brefia Baja, Mazo y Los
Llanos), desde el tramo décimo inclusive hasta Candelaria.

2.- Santa Cruz de La Palma a Barlovento (por Puntallana y San Andrés y
Sauces), desde el tramo tercero inclusive hasta Barlovento.

3.- Candelaria a Barlovento (por Puntagorda y Garafia).

4.- Buenavista al Llano de Las Cuevas.

En definitiva, la etapa republicana en La Palma fue muy distinta a la pe-
ninsular, pues esta ultima se caracterizé por un mantenimiento de las condi-

11. SANCHIS DEUSA, M? del C. (1988): El transporte en el Pais Valenciano (carreteras
y ferrocarriles), Institucio valenciana d’estudis i investigacio, Valencia, 305 pp., cfr. p. 29.

12.  Segin el Real Decreto n® 2.331 de 25/X/1930, el Estado se comprometia a participar
econémicamente en las principales obras viarias de la Isla con el 80 por ciento, quedando el res-
to a cargo del Cabildo. Por su parte, los puntos del Decreto mas importantes —aparte del que re-
cogia la obligacién de la participacién econémica del Cabildo—, eran los articulos 5, 6 y 7, por
el que las obras debian ejecutarse siempre por el sistema de subasta, quedando el Cabildo obli-
gado a ejecutar las obras en caso de falta de licitadores.
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ciones viales anteriores, y de ruptura con la tendencia de grandes inversio-
nes que se habian iniciado en el sexenio precedente, con la Dictadura de Pri-
mo de Rivera'®. En La Palma, por el contrario, este periodo fue en el que mas
kilémetros de carreteras se han recibido provisionalmente en toda la historia
vial de la Isla, pero también fue la etapa en que mas kilémetros de carrete-
ras/ano se habian proyectado hasta ese entonces, como consecuencia de la
creacion de las “Juntas”, el papel activo del Cabildo, el retraso de las obras
en las dos décadas anteriores, etc., en resumen, de una situacién heredada y
ratificada por la Repiblica.

2.4.1. Organizacion vial en la etapa republicana

La extension de la red de carreteras en el periodo de la Segunda Repiibli-
ca esté condicionada por el cumplimiento del “Plan Gasset” de 1914. En li-
neas generales, los objetwos de la organizacion vial de la Isla son ‘los mismos
que en la etapa anterior, si bien una vez alcanzada la disminucion de distan-
cia entre las dos principales poblaciones de la Isla a través de la carretera de
La Portada a Brena Baja (por Bajamar) —aunque de modo parcial, pues aiin
faltaba por construir la carretera de Buenavista a El Paso (por La Cumbre)-,
comienza la organizacién de la red secundaria en torno a Santa Cruz de La
Palma, Los Llanos de Aridane, Fuencaliente y San Andrés y Sauces.

En resumen, en el periodo republicano asistimos a un modelo de organi-
zacion territorial basado en un intento de consolidar el sistema de comunica-
ciones con todos los principales niicleos demogréficos de los municipios, ya
fuese a través de la red de circunvalacion, o mediante la red secundaria como
afluente de aquélla. Es en este periodo cuando el Cabildo de la Isla asume el
papel constructivo de los caminos vecinales, mientras el Estado concentra sus
esfuerzos en la red de circunvalacion y en aquellas carreteras, que atin sien-
do afluentes de la red basica, enlazan la Capital de un municipio o un puerto
menor (Los Llanos-Tazacorte o Los Sauces-Puerto Espindola por ejemplo).

2.5. Repercusiones del “Circuito Nacional de Firmes Especiales” de 1926
en la red viaria de La Palma

El “Circuito Nacional de Firmes Especiales” se crea por Real Decreto-ley
en el afio 1926. Entre sus objetivos principales estaba el de la transforma-
ci6n de los 7.000 kilémetros de carreteras de mayor trafico del Estado a las
nuevas exigencias de la circulacién automévil en un plazo miximo de seis

13. URIOL, J. 1. (1981): “La Segunda Repiiblica, la Guerra Civil, y la Postguerra”, Carre-
teras y Autopistas, Suplem. especial n° 6, Madrid, pp. 82-96, cfr. p. 85.
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anos (1927-1932). Asi pues, la sustitucion de los afirmados de macadam or-
dinarios, caracterizados por un pavimento de tierra, por otros especiales —los
de riego asfaltico principalmente—, traen consigo un incremento de las posi-
bilidades de transporte al aumentar la velocidad y comodidad de los viajes.

No obstante, la politica del “Circuito” llega a La Palma en 1932, esto es,
indirectamente y de forma tardia —cuando ésta estaba a punto de finalizar en
el resto del Estado—. Su principal actuacién, siguiendo el ejemplo de Teneri-
fe al igual que el Convenio entre el Cabildo y el Estado mencionado més arri-
ba, estuvo encaminada solamente a la introduccidn de los afirmados de betiin
asfaltico, y nunca a reformados de las caracteristicas técnicas de la red.

En La Palma, los primeros asfaltos de este tipo se realizan en la carretera de
circunvalacion Sur en el periodo de la II Republica, siendo este hecho, junto
con el de la huida de la entidad exportadora Fyffes Ltd. —y el consiguiente
abandono del embarcadero de Tazacorte—, uno de los principales factores por
el que la distancia entre La Banda y el puerto capitalino deja de ser tan nota-
ble al término de la Guerra Civil. La sustitucién de los afirmados de macadam
ordinario por los de betin asfaltico traian consigo innumerables ventajas co-
mo eran la desaparicion del polvo —perjudicial sobre todo en las travesias de
los pueblos y en las zonas agricolas—, una mayor solidez del firme, etc.

En definitiva, el asfalto de los primeros tramos de carretera en la Isla si-
guen el mismo modelo preferencial que cuando éstos se construyeron. Asi,
a grandes rasgos, podriamos resumir dicha evolucién en el primer asfaltado
del eje Santa Cruz de La Palma-Valle de Aridane, y en segundo lugar la ca-
rretera de circunvalacién del Norte. Igualmente, la carretera de La Portada a
Brefia Baja (por Bajamar), asfaltada en su totalidad entre 1933 y 1936, con-
solida la salida Sur de Santa Cruz de La Palma, la cual contaba desde en-
tonces con dos vias asfaltadas con solucién de continuidad desde la Capital
hasta Montafia Brena (13,3 kilémetros por San Pedro de Breiia Alta y 8,9
por Bajamar).

2.6. La ardua etapa en la construccion de la red: la Guerra Civil
y Postguerra (1936-1949)

El periodo bélico afect indirectamente a las obras piiblicas de carreteras
en Canarias, pues aunque las vias no sufrieron una destruccion significativa
por la circulacién de efectivos militares, si que se vieron afectadas por el
consecuente proceso desinversor que la contienda ocasiond, incidiendo in-
cluso en las obras de conservacion de las vias. De este modo, la inversion
realizada por kilémetro en plena Guerra Civil por parte del Cabildo en la
conservacion de su red —y en pesetas constantes de 1989—, no se alcanza has-
ta 1957 (véase Apéndice, cuadro III).
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Si el efecto desinversor fue grave para las carreteras, no menos lo fue la
carencia de materiales (asfaltos, cementos, etc.), y también de mano de obra
especializada. Todo ello produce graves trastornos en la marcha de las obras,
prolongando los plazos de ejecucién y aumentando sus costes. Igual reper-
cusion tuvo la elevada inflacion de los afnos de la Guerra e inmediata Post-
guerra, teniendo sus consecuencias en el alza de los jornales.

En medio de este periodo de crisis surge el “Plan Pefia”, conocido tam-
bién como la “Instruccién de carreteras”, la cual se aprobé mediante dos le-
yes, una de once de abril de 1939 y otra de dieciocho de abril de 1941. El
nuevo “Plan”, extremadamente ambicioso para la escasez de materias pri-
mas y dificultades econémicas de estos afios, sustituye al antiguo de 1914,
bajo la supervision del Ministro Gasset. Los datos que mejor pueden resu-
mir el nivel de calidad pretendido por la nueva “Instruccion” son las veloci-
dades base que se prescriben: 60 kms/hora para las carreteras nacionales, 50
para las comarcales y 40 para las locales. De acuerdo con estas velocidades
base, las curvas debian tener a su vez unos radios minimos que se fijaban en
100, 60 y 40 metros segiin se tratase de carreteras nacionales, comarcales y
locales respectivamente, asi como una pendiente maxima del 7 por ciento,
salvo en las carreteras locales en donde se podia alcanzar hasta un 9 por
ciento!.

2.6.1. La politica de organizacion territorial en la Postguerra

Las dificultades sefialadas de la Postguerra no impiden en absoluto la
realizacion de varios proyectos de caminos vecinales y carreteras, amparan-
dose en el elevado paro obrero y en el cierre de la emigracién al extranjero.
Podemos afirmar entonces que la obra piblica, aparte de constituirse como
una propaganda politica de primer orden, sirvié —dentro de la crisis genera-
lizada del periodo—, de vélvula de escape a la poblacion activa en paro. De
este modo, de casi veinte kilémetros de caminos bajo conservacion del Ca-
bildo en 1936, se pasa a los treinta y cinco en 1941, no recibiéndose ningu-
na otra via hasta 1952. En efecto, este amplio paréntesis —uno de los mas
grandes que ha tenido el Cabildo desde que comienza la realizacion directa
de caminos vecinales a principios de los afios treinta—, es consecuencia de
las dificultades financieras de los contratistas ante la carencia de materiales
y el continuo alza de precios de éstos. En la década siguiente, todos los pro-
yectos atrasados de los afios cuarenta —unidos a los que se inician en los cin-
cuenta— duplican la red, tanto en nimero de caminos como de kilémetros
conservados.

14. Ibidem, cfr. p. 90.
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El modelo de red viaria de este periodo se caracteriza principalmente por
el paulatino avance de la red de circunvalacion, y el comienzo de las obras
en la carretera de La Cumbre y de La Polvasera a Puente Roto (por el Hoyo
de Mazo). Estos dos tltimos proyectos —sobre todo el primero—, intentan re-
ducir al mdximo las distancias entre la capital y el Valle de Aridane, conso-
lidando un modelo territorial no casual, pues podemos afirmar con rotundi-
dad que esta fase responde a la expresion espacial de las necesidades del ca-
pital'’ entre centro productor y exportador.

De la carretera transversal de La Cumbre que se hacia mencién en el pro-
yecto del primer tramo de 1942, se encontraban construidos casi cinco kil4-
metros en el sector occidental (desde El Llano de Las Cuevas hasta El Paso,
aunque sin recibir). Por tanto, faltaban por ejecutar unos catorce kildmetros
aproximadamente. En el proyecto, aparte de la importancia secundaria que
tenia el interés turistico de dicha carretera “pues atraviesa los montes de
Buenavista y se aproxima a la parte de La Caldera, siendo muy econémica
la ejecucién de un camino de acceso desde el trozo ultimo a La Cumbreci-
ta”!%, se aludia la importancia econémica de reducir las distancias entre el
Valle y el puerto capitalino, desde entonces centro de todo el comercio ex-
terior de la Isla:

“En la actualidad se realiza el transporte por la carretera general del Sur, siendo el recorri-
do entre los puertos de Tazacorte y Santa Cruz de La Palma de 59,5 kms. El mismo reco-
rrido por la carretera transversal seria s6lo de 37,5 kms., lo que representa una disminucion
de 22 kms., o sea aproximadamente el 37% menos que el actual.

El total de productos exportados desde Tazacorte™ (se refiere a todo el Valle) “por el puer-
to de Santa Cruz de La Palma puede evaluarse en 20.000 toneladas anuales, que represen-
tan 1.190.000 Tms./km. Podemos suponer que el trifico de retorno es del orden del 25%
del anterior, por lo que el total serd de 1.500.000 Tms./km.

La reduccion de recorrido por la carretera de La Cumbre,” (...) “que hemos visto que serd
de un 37%, representa una economia anual de 550.000 Tms./km., y siendo el coste actual
de la Tm/km. de unas 2,00 ptas., se obtendra una economia en los transportes de 1.100.000
ptas. anuales. La capitalizacién de esta economia representa un valor cinco veces mayor que
el coste de la carreteras'’.

La construccién del camino de La Polvasera hasta Puente Roto (Mazo)
contribuye a reducir ain mas la distancia entre el Valle y la Capital a finales
de la década de los cuarenta, pues la longitud disminuye en casi tres kilo-
metros con respecto al mismo tramo por Medianias. De igual modo que la

15. FERNANDEZ DURAN, R. (1981): “La quiebra de la politica de transportes”, Infor-
macion Comercial Espanola, n® 572, Madrid, pp. 37-57, cfr. P. 37.

16.  Memoria del Proyecto de carretera de Buenavista al Llano de Las Cuevas. Trozo I°,
suscrito por D. Juan Amigé de Lara, 1942, legajo 252, Archivo I de la Consejeria de Obras Pi-
blicas, Santa Cruz de Tenerife.

17. Ibidem.
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carretera de La Portada, esta via también cuenta con unas alineaciones rec-
tas y ancho mayores que su homénima de cota superior, por lo que su utili-
zacién hubiese sido masiva si el dltimo trozo asfaltado no se hubiese retra-
sado hasta 1976 (coincidiendo con el asfaltado de la carretera de La Cum-
bre). En cualquier caso, la Villa de Mazo era el tnico municipio que desde
la construccién de la carretera de circunvalacién Sur no contaba con una ca-
rretera en su costas'®, motivo éste que desde un principio vinculd el servicio
viario de la mayoria de sus nicleos (Lodero, Callejones, San Simén, Mal-
paises, Tiguerorte y Tigalate) con la carretera de La Polvasera, y no con una
significativa reduccién de distancias con el puerto principal.

La red de segundo, e incluso de tercer nivel que tiene sus primeros pro-
yectos en estos afios, complementa en un alto grado el desarrollo socioeco-
némico de los dos principales nicleos demogréficos de la Isla. En efecto, a
excepcion de los caminos que enlazan Los Canarios con Las Indias (Fuen-
caliente) y San Pedro-San Antonio (Brefia Alta y Breiia Baja), todos los res-
tantes proyectos, o quedan englobados dentro de los municipios de Los Lla-
nos y Santa Cruz de La Palma o bien surgen a raiz de un presumible despe-
gue turistico de la Isla potenciado desde ambos niicleos municipales, caso de
los proyectos de acceso a La Cumbrecita, al Risco de La Concepcién y a Los
Cancajos (oferta de monte, playa y paisaje).

La construccién del primer trozo del camino entre Puerto Naos y El Remo
en 1946 denota una organizacidn agricola primigenia del espacio costero del
municipio de Los Llanos de Aridane, luego potenciada a raiz de la “isla ba-
ja” ganada al mar por el Volcan de San Juan en 1949 en el otro extremo de la
costa (Las Hoyas). En efecto, si este camino tuvo en 1945 una justificacién
agricola secundaria ante un proyecto de balneario en El Charco Verde, en
1971, cuando se intenta llevar a cabo la construccién del segundo trozo entre
este enclave y El Remo, el trazado tiene que desviarse en varios tramos por
la apropiacion indebida del trazado de la carretera por parte de algunos pro-
pietarios, teniendo ésta que adaptarse a la pista de servicio de las explotacio-
nes'®. Este hecho nos demuestra la extraordinaria expansion platanera que es-
te espacio experimentd en un tiempo relativamente pequeno.

Las restantes obras de caminos recibidas en este periodo estan encaminadas

18. Memoria del Proyecto del Camino Vecinal de la carretera de la Bajamar (Polvasera)
a Mazo (Pueblo), suscrito por D. José Garcia Romanillos, 07/X1/1933, legajo 3-A, Archivo de
Obras y Vias, Cabildo Insular de La Palma.

19. Memoria del Proyecto de Camino Vecinal de Puerto de Naos a Las Indias por El Char-
co Verde, suscrito por D. Andrés Rodriguez Hernandez, IX/1945, e Informe sobre el Camino Ve-
cinal de Puerto Naos a Las Indias por El Charco Verde (Tramo 1°), suscrito por D. Francisco
M? Aguado Marcos, 22/11/1971, legajo 27, Archivo de Obras y Vias, Cabildo Insular de La Pal-
ma.
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a organizar la red de caminos con los principales niicleos demogréficos de los
municipios, favoreciendo también el transito por los espacios agricolas.

En resumen, el desarrollo de la red vial en el periodo bélico y postbélico
se caracteriza por el inicio decisivo de la carretera de La Cumbre y por la di-
ficultosa continuacion de las carreteras de circunvalacién y algunos caminos
vecinales como efecto de choque del paro obrero. No obstante, la carencia
de infraestructura viaria era tan notoria que ni ain empleando toda la fuerza
de trabajo en paro de la Isla, se podia nivelar el grado de desarrollo de la red
con respecto al resto del Estado.

2.7. La extension de la red vial al término de la Guerra Civil: continuidad
del agravio comparativo con la Peninsula

El decisivo desarrollo de la red vial en La Palma —y por extensién en Ca-
narias—, surge a raiz de la creacion de las “Juntas Administrativas de Obras
Piblicas” en las dos provincias en el aiio 1927.

No obstante, al finalizar la Guerra Civil la situacion de la red —en términos
comparativos con la del resto del Estado—, era atn deplorable, pues su esta-
do y extension, a pesar de que como dijimos ésta no habia sufrido los des-
perfectos de la Peninsula, dejaban la provincia tinerfefia en el dltimo puesto
del ranking estatal, sin contar las posibilidades del ferrocarril en la Peninsu-
la, el cual segiin la Ley veintisiete de diciembre de 1947 sobre “ordenacién
de los transportes mecanicos por carretera” le otorgaba a éste preferencia en
el transporte de mercancias y pasajeros sobre el efectuado por carretera.

Asi pues, mientras algunas provincias superaban los tres mil kilémetros
de red vial (Burgos, Oviedo, Badajoz, Sevilla, etc.), las provincias canarias
no alcanzaban siquiera los ochocientos kilometros®. A su vez, si extrapola-
mos las dimensiones fisicas de las provincias en relacion a su red, Canarias
s6lo superaba a aquéllas con una densidad de poblacion escasa: Badajoz,
Cuenca y Ciceres.

Por su parte, la isla de La Palma contaba en 1939 con casi 180 metros de
carreteras por km?, cifra ésta que al menos se situaba entre las provincias del
Estado con una menor relacién en este apartado. En efecto, si la Isla se en-
contraba al finalizar la pasada centuria con una notable desventaja con res-
pecto al resto de la provincia y de las restantes del Estado, en este periodo
su situacién mejora ostensiblemente a tenor de las circunstancias.

20. Memoria sobre la labor realizada por la Junta Administrativa de Obras Piiblicas de
Santa Cruz de Tenerife de los servicios encomendados por el Estado a la misma para la cons-
truccién, reparacion y conservacion de las carreteras del Estado en la isla de La Palma, du-
rante los afios de 1929 a 1946, Ed. Junta Administrativa de Obras Piblicas de la Provincia de
Santa Cruz de Tenerife, 1948, 35 pp., cfr. p. 25.
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En cuanto al ancho medio de las carreteras, la situacién en Canarias era
muy desfavorable, sin lugar a dudas por su abrupto relieve. De esta manera,
en algunas provincias el porcentaje de anchos superiores a siete metros era
muy grande (73 por ciento en Guiptizcoa), mientras que Canarias no alcan-
zaba ni el 15.

Otro tanto podia decirse de la clasificacion por la calidad del firme, pues
sin que hubiese razones especiales por motivo de tréfico pesado o intensidad
del mismo, las carreteras de Vizcaya —aunque quiza con una justificacién in-
dustrial—, contaban con un 80 por ciento de firme especial y Canarias con un
17.

El “Plan Pena” de 1939 se planted en su inicio reequilibrar la red me-
diante la introduccién de un coeficiente de correlacion entre las provincias
del Estado denominado “grado de necesidad”. Pues bien, dicho coeficiente
le daba un valor de 2,55 a la provincia de Santa Cruz de Tenerife, esto es, la
de mayor grado de necesidad, frente al valor inferior a 0,5 de algunas pro-
vincias como Santander, Palencia, Huesca y Toledo?, es decir, con un kilo-
metraje excesivo en relacién a la media.

En definitiva, el retraso acumulado de veinticinco anos del ritmo cons-
tructivo de las carreteras del Archipiélago al finalizar el siglo XIX, se cons-
tituyé en este periodo como una secuela histérica, agravado por la carencia
en las Islas de una gestion cercana a la red vial. En cualquier caso, el despe-
gue en la construccion y mejora de la red con la creacién de las “Juntas”, tra-
jo para la isla de La Palma efectos muy beneficiosos, pues entre 1929 y 1946
se construyeron en la Isla mas de setenta y siete kilémetros, frente a los cin-
cuenta y tres en los cincuenta y cinco anos transcurridos desde que el Esta-
do comenzo las obras en el primer tramo de la carretera de Santa Cruz de La
Palma a Candelaria (por Fuencaliente). Ademas, en este periodo —uno de los
que mas dificultades econémicas ha tenido en la historia del Estado espa-
fiol-, se acomete por primera vez la mejora de la red preexistente con la in-
troduccion del firme asféltico a casi 65 kilometros.

2.8. La decisiva expansion y mejora de la red (1950-1969)

La politica de red viaria en este periodo se caracteriza por la aparicién de
dos “planes” en un plazo relativamente corto. El primero de ellos denomina-
do “Plan de Modernizacién”, lo hace en 1950; y el segundo, el “Plan General
de Carreteras”, en 1961. En ambos, su orientacién estuvo enfocada a la mejo-
ra de la red teniendo en cuenta el fuerte desarrollo del parque de vehiculos.

21. Ibidem, cfr. p. 26-27.
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El “Plan de Modernizacién”, aprobado por ley de dieciocho de diciembre
de 1950, estuvo encaminado —como su denominacién indica—, a modernizar la
red ante el deterioro y efecto desinversor de la década anterior. En general, po-
demos decir que este “Plan” sigue las huellas del “Circuito Nacional de Fir-
mes Especiales” de 1926, pues su politica estuvo orientada al asfaltado de
4.000 kilémetros mds que en aquél, esto es, unos 11.000 kilémetros en la red
de todo el Estado. Ademds, a este “Plan” se debe también la definitiva preo-
cupacion por las travesias y variantes en aquellos pueblos donde el movi-
miento de vehiculos en trdnsito empezaba a ser importante, peligroso y entor-
pecedor para el propio pueblo y los vehiculos; asi pues, en los primeros afos
de la década de los cincuenta se reciben las obras de la Avenida Maritima de
Santa Cruz de La Palma y de la travesia exterior de Los Llanos de Aridane.

En el “Plan” de asfaltados no se incluia ninguna carretera de La Palma,
pues las dnicas de Canarias que quedaban dentro de éste eran algunos tra-
mos de las carreteras de Las Palmas de Gran Canaria a Mogén y desde San-
ta Cruz de Tenerife a Icod de Los Vinos. En general, las calidades persegui-
das con la introduccién de los nuevos firmes eran muy altas, pues las velo-
cidades bésicas para los terrenos llanos, entrellanos y montafiosos
alcanzaban los 100, 75 y 50 kms/hora respectivamente?,

No obstante, como hemos hecho referencia mas arriba, la red asfaltica de
la Isla en los afios cincuenta se extiende principalmente por la carretera de
circunvalacién Norte, como consecuencia del efecto psicoldgico del asfalto
en la isla de Tenerife, y ante el hecho comparativo con la carretera de cir-
cunvalacién Sur.

En general, es una etapa en la que el Estado concentra todos sus esfuer-
zos en la carretera transversal de la Isla (Santa Gruz de La Palma-Los Lla-
nos de Aridane, por La Cumbre), siendo el Cabildo y la Direccién General
de Montes quien lleve la cabeza rectora en la construccién de los caminos,
ya fuesen vecinales o forestales en su caso. De cualquier manera, ambos
contaban con una utilidad eminentemente socioeconémica, como lo fue la
via forestal de Llano Negro a Barlovento de casi 31 kilémetros.

En cuanto al nimero de kilometros proyectados y recibidos por el Estado
y el Cabildo en este periodo, debemos decir que estos dltimos casi duplican
a los proyectados, como consecuencia de las obras iniciadas en la década an-
terior. Sin embargo, también hay que decir que el total de kilémetros en pro-
yecto en esta década es muy inferior al de las décadas adyacentes, por lo que
es facil comprender esta alta disparidad positiva.

22. URIOL, J. L. (1981): “El Plan de Modernizacién (1951-1960)", Carreteras y autopis-
tas, suplem. especial n® 7, Madrid, pp. 98-112, cfr. p. 102.
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2.8.1. La situacion de la red a finales de la década de los sesenta:
Una perspectiva espacial

En este periodo se consolida un avance importantisimo en la red insular
de carreteras, ya que la via de circunvalacién y la transversal (Buenavista-El
Paso) quedan casi concluidas. En efecto, en la primera se reciben 41,5 kil6-
metros entre el Barranco de La Pata (Barlovento) y el Barranco de Briestas
(Garafia), a través de La Tosca, Gallegos y Llano Negro; todo ello bajo fi-
nanciacién del Estado, la Direccién General de Montes, el Cabildo Insular y
los ayuntamientos de Barlovento y Garafia. En la segunda, se avanza igual-
mente en unos 10,8 kilémetros bajo presupuesto estatal, entre ellos los 1.097
metros del tanel de La Cumbre, recibido provisionalmente en 1958, y que
entonces era el segundo tinel bidireccional del Estado en cuanto a longitud,
tras el de Viella (Lérida)®.

El impulso decisivo en la construccion de la red de circunvalacién Nor-
te surge en plena Guerra Civil a raiz de la iniciativa de la Direccién Gene-
ral de Montes de construir un camino forestal desde Llano Negro con di-
reccion Este. A su vez, desde Llano Negro a Santo Domingo existia un ca-
mino construido entre el Cabildo, el Estado y el Ayuntamiento de Garafia,
y que debido a su pésimo estado no fue recibido hasta 1951 tras un refor-
mado.

Efectivamente, la Direccion General de Montes comienza en el afio fo-
restal 1936-1937 la construccién de un camino carretero desde Llano Negro
hasta la casa forestal del Tronco Verde (Garafia), siguiendo en su mayor par-
te el antiguo trazado del camino de herradura de la “Traviesa Baja”. Termi-
nada la construccion de este trozo se continué dos kilémetros mas hasta Ro-
que Faro, siempre como camino destinado para la salida de los productos fo-
restales por via terrestre y maritima, y sin un claro objetivo de enlace entre
este dltimo nicleo y Barlovento.

Por tanto, el significado econémico del camino tuvo en principio una ma-
yor importancia que el beneficio social de la poblacién, como lo demuestra
un informe redactado coincidiendo con la conclusion de las obras, el cual es-
timaba la amortizacién del camino antes de los cinco afos debido a los be-
neficios de la explotacién de los productos forestales. Por su parte, los be-

23. S .f. (1977): “Los tineles de carretera en Espana”, Carreteras y autopistas, n® junio,
Madrid, cfr. p. 18. Segiin este articulo, el tinel de Viella, en la N-230 de Tortosa a Francia por
el Valle de Ardn, fue construido en 1948 con una longitud de 5.075 metros. En cualquier caso,
el “Tinel de La Cumbre” fue el quinto construido en el Estado con una longitud superior a 500
metros (uno en La Gomera en 1938, dos en Huesca en 1945 y el dltimo el de la provincia de
Lérida).
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neficios sociales, sanitarios y econémicos de la poblacién de Garafia —aun-
que importantes—, quedaban en un segundo plano®.

Coetaneamente a estas obras, la situacion en la carretera de circunvala-
cion era de continuo avance en los municipios de Barlovento, Tijarafe y
Puntagorda, aunque condicionadas por las dificultades fisicas, tal y como re-
coge el citado Informe:

“la prolongacién del trazado a Garafia se proyectaba “por la zona baja del monte piiblico,
conocida por “Los Quintos”, en atenci6n a la bondad de su topografia, y a la riqueza de los
cultivos. Pero al llegar las obras a las inmediaciones del Barranco de Gallegos, el enorme
coste de los desmontes, tineles y puente excepcional que exigia el paso de esta cuenca, de-
terminé el acuerdo del Ministerio de Obras Piiblicas de dar preferencia al enlace de Gara-
fia por la zona de Tijarafe y Puntagorda, paralizindose los trabajos de la zona oriental has-
ta la terminacion en su dia, de aquel enlace, lo que exigia un periodo de tiempo de unos 40
a 50 afios™.

Asi pues, la Direccion General de Montes y los ayuntamientos de Barlo-
vento y Garafia, teniendo conocimiento de la existencia de un proyecto del
Cabildo Insular con objeto de enlazar Barlovento con el pago de Gallegos,
se proponen continuar los trabajos desde Roque Faro hasta este dltimo pa-
g0, a través de unos catorce kilémetros aproximadamente. Las obras, que
comenzaron en abril de 1954, alcanzan el nicleo de Gallegos en 1959, con-
juntamente con las que habia ejecutado el Cabildo entre Barlovento y este
pago. Por tanto podemos sefialar dicho afio como el de la conexién de la red
de circunvalacién Norte con Garafia, el més aislado de La Palma. No obs-
tante, ain quedaba por realizar el tramo entre este tiltimo municipio y Pun-
tagorda —en la carretera del Norte—, y que habria de esperar, también en pé-
simo estado, hasta 1971 en que se termina el ltimo trozo desde Llano Ne-
gro al Barranco de Garome.

Si el camino forestal de Llano Negro a Barlovento permitié el enlace re-
lativamente rapido del pueblo de Garafia con los restantes municipios de la
carretera de circunvalacién, no es menos cierto que las condiciones del tra-
zado eran bastante precarias por varias razones, a saber:

24.  Informe sobre el Camino Forestal de Garafia a Barlovento, Direccién General de Mon-
tes, Caza y Pesca Fluvial, X1/1959, legajo sin catalogar, Archivo de la Direccion General de Me-
dio Ambiente, Santa Cruz de Tenerife. En este informe se destacaba la inversién de
7.727.583,62 pesetas en el camino forestal, los cuales serian ficilmente amortizados en un pla-
zo méximo de cinco anos como consecuencia de la sustitucién de los animales de tiro y del
transporte maritimo desde el Poris de Santo Domingo hasta Santa Cruz de La Palma. Ademas,
la apertura del camino facilitaba el aprovechamiento de las brozas, pues su escaso valor por uni-
dad impedia su extraccién como consecuencia del coste superior del transporte con anterioridad
al camino.

25. Ibidem.

395



1.- El trazado se adapté en lo posible a los caminos de herradura anterio-
res.

2.- El ancho de la via 1til no sobrepasé los 3.50 metros (aunque con cin-
co apartaderos por kilémetro como término medio).

3.- El firme no sufrié ningiin trato especial, pues la tierra fue recubierta
simplemente con una capa de arena volcanica o “pic6n”.

Por su parte, la red de circunvalacién Sur alcanza el nicleo principal de
Puntagorda en 1962, con una calidad de trazado (siete metros de ancho), afir-
mado y obras de fibrica muy superiores al camino forestal del Norte.

Por lo que respecta a la carretera transversal, las obras sufren un impor-
tante impulso a raiz del Il Plan de Desarrollo (1968-1971). Esta carretera,
como deciamos mads arriba, tenia la finalidad de reducir las distancias entre
el espacio oriental y occidental de la Isla, disminuyendo asi el coste del
transporte entre los principales niicleos socioecondémicos.

En otro orden de cosas, la red principal de caminos carreteros es llevada
a cabo —al igual que en las etapas anteriores—, por el Cabildo Insular. Este es
un periodo en el que el Cabildo pasa de conservar nueve caminos en 1950,
a veintidés en 1969, duplicando asi el kilometraje bajo su competencia.
También es una etapa en la que el Cabildo realiza una mayor inversién de
conservacion en pesetas constantes que en los anos anteriores, cuadrupli-
cando las inversiones del iiltimo afio con respecto a las de la década de los
cincuenta. El aumento del trafico y sus exigencias en el acondicionamiento
y asfaltado de algunos caminos incidira de manera notable en ello.

En definitiva, la justificacién de la extensién de la red de caminos en es-
te periodo la podriamos calificar en varios: 1.-vias de uso preferente para ac-
tividades agricolas; 2.-servicio a niicleos demograficos; y 3.-servicio turisti-
co o de ocio. En la mayoria de las casos los usos agricolas y poblacionales
de un camino suelen refundirse en una sola justificacion, adaptando el tra-
zado més convenientemente a cada uso.

No obstante, estamos ante una etapa en la que el despegue agricola es im-
portantisimo por varias causas, a saber:

1.- Las ayudas del Instituto Nacional de Colonizacién?®.
2.- Las remesas de los emigrantes de América.
3.- La extension de las obras de extraccion y canalizacion del agua.

26. Segin RODRIGUEZ BRITO, W. (1982): La agricultura en la isla de La Palma, L E.C.-
C.S.1.C,, La Laguna, 182 pp., cfr. p. 66-67, las ayudas del 1.N.C. a la provincia de Santa Cruz
de Tenerife hasta el afo 1965 sélo fueron superadas por cuatro provincias del Estado. A su vez,
de 1942 a 1964, casi el 38 por ciento de las ayudas totales de este Organismo al Archipiélago
fueron invertidas en la isla de La Palma.
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4.- Las facilidades para el uso de los medios de transporte en la movili-
zacion de las tierras de prestacién, cementos, cales, bloques, mamposteria,
etc.

5.- Una mayor facilidad de transporte para los agricultores, los cuales
pueden ahora desenvolver su vida en espacios mds alejados, siendo trans-
portados a las explotaciones en camiones (o con vehiculo propio cuando és-
te se generalizan en los afios sesenta).

6.- Un notable descenso de los costes de produccién como consecuencia
de la accesibilidad viaria y de la proliferacién del transporte —mediante au-
tocamion—, en los afios cincuenta.

En efecto, la red de carreteras —y sobre todo la de caminos— va a poten-
ciar dicha situacion, caracterizada por un modelo de acumulacion capitalis-
ta en principio atipico, si no se tiene un conocimiento empirico del valor que
el agricultor palmero le otorga a la tierra, pues los beneficios agrarios en la
emigracion vuelven a tener un mismo fin en el espacio de expulsion, si bien
ahora de la mano de las ayudas estatales, con una orientacién mucho mas ca-
pitalizada.

Por su parte, los numerosos proyectos turisticos o de ocio surgidos a raiz
del elevado paro obrero en los afios cuarenta y de las expectativas que el
transporte exterior de pasajeros abria con la entrada en servicio del aero-
puerto de Buenavista en 1956, incidieron decisivamente en el avance y ter-
minacion de algunas obras de carretera en las que la oferta de monte era el
principal objetivo.

En cuanto al apartado de la extension de los firmes especiales, que tiene
su particular importancia en la organizacion de la red y del espacio, se lleva
a cabo el asfalto desde la capital hasta Barlovento a fines de los afos cin-
cuenta y a lo largo de los sesenta, prolongindose incluso a los dos accesos
de Puerto Espindola desde Los Sauces —uno a cargo del Cabildo y, el otro,
mds tardiamente, por parte del Estado—. En efecto, la aplicacién del betin
asfaltico no se realiza coetaneamente, sino que ésta se lleva a cabo de la mis-
ma manera que en la carretera del Sur, es decir, actuando en aquellos trozos
que constituian una travesia de un nicleo demografico importante, al igual
que en los tramos con una dificil y costosa conservacién del macadam ordi-
nario.

En el sector occidental de la Isla, las actuaciones se centran en el asfalto
desde Los Llanos a Puntagorda en el segundo lustro de la década de los se-
senta, es decir, una vez concluida la extension del betin hasta Los Sauces.
Efectuado éste, se comienza el tramo entre esta dltima poblacién y Barlo-
vento, respondiendo a una estructura demogréfica y econdmica del territorio
coincidentes con las necesidades de transporte. Por su parte, en este periodo
se llevan a efecto varias reparaciones de firme asfaltico en el camino veci-
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nal de Puerto Naos —bajo conservacion del Cabildo—, por dos motivos prin-
cipales: 1.- el paso de un importante trafico pesado para la transformacién
de los terrenos agricolas de la costa, al igual que el transporte de los inputs
y outputs de las explotaciones; y 2.- los problemas de asentamiento del fir-
me en el tramo reconstruido a raiz del Volcan de San Juan, el cual entr6 en
erupcion en 1949,

En resumen, el desarrollo de la red vial en el periodo 1950-1969 respon-
de a las necesidades econémicas del territorio, caracterizadas por una po-
tenciacién de la actividad agricola y forestal casi en exclusividad. Por otro
lado, la exigencia de enlazar los principales nicleos demogréficos es otro de
los objetivos de esta etapa, si bien el enlace con estas poblaciones, al tener
una actividad mayoritariamente agraria, responden en mayor o menor medi-
da al mismo fin. Por su parte, este es un periodo en el que ya no hay que con-
siderar solamente la cantidad de kilémetros construidos, pues la demanda de
calidad en la red comienza a contar con un mayor peso especifico debido al
espectacular incremento del parque mévil, incidiendo a su vez en la exten-
sién de mds de ochenta kilémetros de asfalto entre otros.

2.9. Politica de consolidacion y reformado de la red (1970 1991)

La etapa se desenvuelve en el contexto de los “Planes de desarrollo”, es-
to es, en su segunda y tercera fase, donde se estimulaba la construccién de
autopistas y la fabricacién de automéviles. En efecto, el “Tercer Plan” lle-
gaba bajo la conciencia de haber superado los principales vestigios del sub-
desarrollo espaiiol, siendo ahora la actuacién en el programa de Obras Pa-
blicas su principal objetivo para potenciar los sectores productivos?’.

Si bien el “Programa de Autopistas Nacionales Espaiiolas” (P.A.N.E.)
—redactado en 1967—, no tuvo trascendencia en La Palma por la inexisten-
cia de dichas vias, si que lo tuvo la potenciacién del transporte privado, con-
dicionando las caracteristicas de la infraestructura. Asi pues, en estas dos dé-
cadas, el Estado y el Cabildo proyectan la construccién de un nimero de ki-
I6metros muy inferior al de la década de los sesenta, siendo esto un claro
sintoma de consolidacién de lo proyectado en afios anteriores mediante la
mejora y acondicionamiento de la red. A su vez, si prescindimos de los pro-
yectos redactados en los afios sesenta y recibidos en la década siguiente, la
diferencia alcanzaria cotas elevadisimas.

El “Tercer Plan de desarrollo” (1972-1975) se caracterizé por potenciar
exclusivamente el eje viario entre Santa Cruz de La Palma y Los Llanos de

27. GARCIA MARTINEZ, E. (1987): “La politica de obras y la politica de transportes en
Espana. (Una sucinta vision historica)”, Situacion, Servicio de Estudios del Banco de Bilbao,
Vizcaya, pp. 35-46, cfr. p. 40.
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Aridane, en detrimento del enlace de circunvalacion Norte. En efecto, en la
conclusién del estudio, solamente quedaba por realizar parte del asfaltado
de la carretera de La Cumbre, plantedndose ademés —entre este Plan y un
hipotético cuarto (1976-1979)—, la construccién de la carretera de La Cal-
dereta y otra desde El Drago a Buenavista, conectando con la via de La
Cumbre, siendo esta tltima la que se concluy6 a principios de la década los
ochenta®.

El Convenio de la Mancomunidad de Cabildos de la provincia de Santa
Cruz de Tenerife con el Estado (octubre de 1977) es el que en cierta medida
rompe con la dindmica tradicional de la potenciacién del eje entre la capital
y Los Llanos, al potenciar ciertas actuaciones en el Norte de la Isla. No obs-
tante, hay que partir de la base de que la carretera de La Cumbre entré en
servicio plenamente un afo antes —con su total asfaltado— y, por otro, la
construccién de la via entre El Drago y Buenavista habia comenzado a cons-
truirse al inicio del mismo afio del Convenio. No en vano éste coincidia en
el tiempo con la declaraciéon de “Comarca de Accion Especial” de todo el
Noroeste de la Isla, con atencién preferente al reacondicionamiento de la red
de caminos, sobre todo del asfaltado.

En 1979 el INECO redacta un “Plan Director de Transportes de Cana-
rias”, bajo los auspicios de los nuevos Ministerios de “Obras Piblicas y Ur-
banismo” por un lado, y de “Transportes Turismo y Comunicaciones” por
otro. El estudio surge sin una visién global de la ordenacién del territorio en
la isla de La Palma —al igual que en otras Islas—, a pesar de que uno de sus
principales objetivos era contemplar “la relacion del transporte con la orde-
nacion del territorio y la economia en general”®.

En el afio 1982, con la creacion de la Comunidad Autonoma de Canarias,
se acuerda la transferencia de la red bajo conservacién del Estado al nuevo
Organismo autonémico®, siendo ésta, junto con Baleares y la Comunidad
foral vasco-navarra, las que han obtenido tal privilegio. Sin duda, las comu-
nidades archipielagicas —al estar constituidas por un territorio discontinuo y
separado del resto del Estado—, se vieron favorecidas por esta politica que en
principio no iba en contradiccién con el “sistema integrado” de transporte,
concebido desde los “Planes de desarrollo”.

28. Il Pleno del Consejo Econdmico Social Sindical de Canarias, Las Palmas de Gran Ca-
naria, 1974, Tomo V, 170 pp., cfr. p. 125.

29. “Plan Director de transportes de Canarias, 1979, en El transporte regional en Cana-
rias, IIl Jornadas de Estudios Econdmicos Canarios, Secretariado de Publicaciones, coleccion
Viera y Clavijo, n.° I'V, Madrid, pp. 351-370, cfr. p. 351.

30. Segin el articulo 29.13 de la Ley Orgdnica de 10/VIII/1982 sobre creacién de la Co-
munidad Auténoma de Canarias, ésta adquiria las competencias en materia de “carreteras y fe-
rrocarriles y el transporte desarrollado por estos medios o por cable”.
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Pues bien, después de que la Ley de Carreteras de 1974 dictaminase la
redaccion de un Plan en un plazo maximo de dos afos, en 1984 llega el
tan ansiado “Plan General de Carreteras”, mas por problemas de titulari-
dad tras la configuracién del Estado de las Autonomias que por la vo-
luntad politica de crearlo®. A raiz de dicho “Plan” —en el que la Comu-
nidad canaria quedaba exenta—, el Gobierno autonémico promulga un
Decreto en 1985 por el que se recogia el mismo interés que en el resto
del Estado, es decir, la creacion de un propio “Plan de Carreteras”*. Di-
cho estudio de infraestructuras se concluye en diciembre de 1987 con
una vigencia programada de ocho afos, esto es, de 1988 a 1995 inclusi-
ves. Sin embargo, por diversos avatares politicos, el Plan no llegé a ser
aprobado por el Parlamento, aunque su programa de actuacioén ha veni-
do marcando las necesidades de nueva infraestructura y acondiciona-
miento en las Islas, aunque eso si, con un retraso a veces considerable
por la escasez presupuestaria.

En cuanto a las inversiones que el Plan preveia para La Palma, éstas iban
encaminadas principalmente a los acondicionamientos y actuaciones singu-
lares en la red, al igual que en el resto de las islas periféricas occidentales.
En efecto, en La Palma la red vial esta practicamente perfilada —si no se pro-
ducen cambios drasticos, y no deseados en el territorio—. Por tanto, los pro-
blemas planteados se refieren a actuaciones de mejora y modernizacion, des-
tacando solamente una nueva infraestructura en campo abierto (Gallegos-
Franceses).

Por dltimo, la promulgacién de la nueva “Ley de Carreteras” de mayo de
1991* anunciando un Plan de carreteras regional en el plazo maximo de dos
anos, intenta afrontar las necesidades infraestructurales de las Islas en los
préximos ainos, poniendo especial hincapié en la terminacién, acondiciona-
miento y conservacién de las Carreteras de interés regional como es el caso
de las carreteras de circunvalacién, por la relevancia que tiene para La Pal-
ma. Para ello, la Ley contempla la posibilidad de declarar las carreteras de
“interés regional” en “general” a los efectos de incluir la financiacién de és-
tas en los Presupuestos Generales del Estado como compensacion del hecho
insular®.

31. BORRAJO SEBASTIAN, J. y RUBIO ALFEREZ, J. (1987): “La planificacion de ca-
rreteras en Espafia”, Situacidn, Servicio de Estudios del Banco de Bilbao, Vizcaya, pp. 95-113,
cfr. p. 97.

32. Decreto 366 de 01/X/1985 del Gobierno de Canarias, B.0O.C.A.C. de 09/X/1985.

33. Ley9/1991, de 8 de mayo de 1991 sobre “Carreteras de Canarias”, B.O.C.A.C. de 15
de mayo.

34, Ibidem, Titulo primero, Articulo cuarto.
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En resumen, el marco politico y legislativo de este periodo estuvo deter-
minado en un primer momento por los “Planes de desarrollo”. Posterior-
mente, el Plan de la Mancomunidad de Cabildos de 1977 con el Estado y el
estudio de INECO de 1979 sobre las necesidades infraestructurales y de
transporte en el Archipiélago, constituyé un proceso transitorio hasta la
creacion de la Comunidad Auténoma en la que ésta asume las competencias
en materia de carreteras. La autonomia de las carreteras canarias trae como
consecuencia la realizacion de un “Plan Regional de Carreteras” (no apro-
bado por el Parlamento), pero que puso de manifiesto las necesidades infra-
estructurales de cada isla. Asi pues —ante este vacio legal—, surge la “Ley de
Carreteras” de Canarias en 1991, con el objetivo de poner las bases, sobre
todo en materia de financiacion y ordenamiento juridico, para la redaccién
de un futuro Plan de Carreteras autonémico.

2.9.1. La actual organizacion espacial de la red de carreteras

La etapa comprendida entre 1970 y 1991 se caracteriza por el uso gene-
ralizado del transporte privado. Las nuevas exigencias de los vehiculos y la
demanda sin limites de accesibilidad, traen consigo el final de la vida atil de
las carreteras mds antiguas de la Isla, y también de aquellas que ain siendo
recientes, carecen de firme asfiltico, o de un ancho, rasantes, etc., insufi-
cientes. Por tanto, la limitacién de la vida fisica, econémica y técnica® se
reinen en este periodo bajo la caracteristica comin de las actuaciones pun-
tuales, en la que el reacondicionamiento y la construccién de nueva infraes-
tructura de enlace entre otras preexistentes juega un rol de trascendental im-
portancia.

No obstante, ain en esta etapa —sobre todo en la década de los setenta—,
el nimero de kildmetros construidos es bastante elevado como consecuen-
cia de la recepcion de mas de cuarenta kilémetros en la carretera de acceso
al Roque de Los Muchachos.

De este modo, podemos afirmar que a partir de 1980 sobre todo, las ac-
tuaciones —y las necesidades— en la red, van encaminadas al reacondiciona-
miento de un mayor nimero de kilémetros que al de la construccién. Este
hecho queda perfectamente reflejado a raiz del “Plan Regional de Carrete-
ras”, pues el porcentaje de inversién en actuaciones sobre nuevas vias no al-
canza ni el 13 por ciento, mientras que el de kildmetros no supera el 2.

35. PALAZUELOS, M. A. (1971): “La seleccién de inversiones en los transportes. Su de-
sarrollo en Espana”, Revista de Economia Politica, n* 59, Madrid, pp. 31-49, cfr. p. 35.
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CUADRO IV

INVERSION Y ACTUACION EN KILOMETRAJE POR PROGRAMAS
SEGUN EL “PLAN REGIONAL DE CARRETERAS” DE 1987

EN LA PALMA
MILL. Ptas.
PROGRAMA CORRIENTES % KMS. %
Creacion de infraestructura 3.876 89,14 87,17 28,74
* Desdoblamientos 450 10,35 1,48 0,49
* Nuevas carreteras 549 12,63 5,60 1,85
* Acondicionamientos 2.837 65,25 76,05 25,07
* Ac. Travesias y Vte. pobl. 40 0,92 4,04 1,33
Conservacion 472 10,86 216,12 71,26
» Refuerzos 67 1,54 8,24 2,72
* Tratamientos superficiales 405 9,31 207,88 68,54
TOTAL 4,348 100,00 303,29 100,0

Fuente: Memoria del “Plan Regional de Carreteras de Canarias”, Conseje-
ria de Obras Pablicas. 1987. cfr. pag. 202. Elaboracion propia.

En cualquier caso, como obra méds importante a principios de los afos
setenta destaca la finalizacién de la carretera de Circunvalacién entre Lla-
no Negro y el Barranco de Garome (Garafia). La via completa el acceso
del municipio de Garafia con el resto de la red, pues éste ya contaba con
una pista forestal desde Llano Negro a Gallegos a finales de los afios cin-
cuenta. Desde entonces, la accesibilidad del municipio es mayor con el es-
pacio occidental de la Isla que con el oriental, incrementdndose atin mas la
diferencia a finales de los afos setenta —en el marco del programa de “Co-
marca de accidén especial”—, cuando la carretera entre el Barranco de Izca-
gua (linde natural de Puntagorda y Garafia) y Llano Negro, recibe el pavi-
mento asfaltico. No obstante, el trazado totalmente plegado a los acciden-
tes fisicos, la escasez de vehiculos y la carencia de firme asfiltico en un
principio, debid limitar considerablemente los desplazamientos intermuni-
cipales.

También corresponde a esta etapa la recepcion de las obras de la carrete-
ra transversal de la Isla entre Buenavista y El Paso. Si bien éstas concluye-
ron en 1972, su uso generalizado no tiene lugar hasta que la carretera es do-
tada de un ancho acorde al trafico, sobre todo en el tramo desde el tiinel a El
Paso, y se lleva a cabo el asfalto en su totalidad en 1976. Sin embargo, la in-
tensidad media diaria en las proximidades de Fuencaliente en 1975 ya era
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considerablemente menor a la de La Cumbre, siendo la diferencia al afo si-
guiente mas que sobresaliente’.

Por su parte, cabe decir que este periodo se caracteriza por una extraordi-
naria expansion del asfalto, incluso en aquellos tramos que habian estado en
servicio desde la Segunda Republica, esto es, desde hacia cincuenta afios. Asi
pues, las antiguas carreteras de circunvalacion por el Sur (cruce de Buenavis-
ta-Los Llanos) y por el Norte (Santa Cruz de La Palma-Los Sauces), reciben
entre 1982 y 1988 un nuevo pavimento, esta vez de aglomerado asfaltico.

A su vez, el Cabildo Insular entre 1977 y 1982 —bajo el programa de “Co-
marca de Accién Especial” del Noroeste—, asfalta por primera vez casi 42 ki-
lémetros entre los municipios de Garafia y Barlovento, algunos de ellos con
aglomerado asfiltico.

En el resto de la red, el Cabildo actia selectivamente en aquellos caminos
bajo su conservacién —o incluso en otros de tutela municipal—, hasta el pun-
to de que al finalizar el afio 1991, tan sélo el 24 por ciento de 1os 273 kil6-
metros que componen la red de la Institucién insular, no habian recibido atn
el pavimento de betiin asfaltico.

Por lo que respecta a la Consejeria, ésta ha venido repavimentando con
aglomerado asfaltico las carreteras bajo su competencia —previo reacondi-
cionamiento de la misma—, como es el caso de las citadas vias entre la capi-
tal y Los Llanos, entre esta tltima y El Puerto de Tazacorte, y el tramo des-
de la capital a Tenagua, con prolongacion a La Galga y Los Sauces. En efec-
to, en algunas vias el reacondicionamiento ha supuesto un movimiento de
tierras muy superior al de la construccién original, pues aunque la platafor-
ma —para el caso del tramo de la capital a Tenagua—, haya pasado de los seis
a nueve metros (doce metros en los tramos de carril lento), aumentando por
tanto tres y seis metros, éstos se han realizado inevitablemente hacia el inte-
rior de la via, esto es, donde el talud alcanza una altitud notable?.

36. Segin datos facilitados por la “Seccidn de aforos” de la Consejeria de Obras Piblicas,
Santa Cruz de Tenerife, la .M.D. en el municipio de Fuencaliente (sector oriental) en 1975 era
de 637 vehiculos, mientras que traspasada la entidad de Botazo en la carretera de La Cumbre,
el nimero de éstos ascendia a 921. En 1976, la diferencia aument6 considerablemente, pues el
trayecto de circunvalacion Sur descendid, quedando en 579 vehiculos, y el de La Cumhre se in-
cremento de forma extraordinaria, pues alcanzo los 1.554.

37. Segiin la Memoria del Proyecto de modificado en la variante C-830. PK. 1.5-8.0, sus-
crito por D. José Maria Maya Caceres, VIII/I985, legajo 92, Archivo II de la Consejeria de
Obras Piiblicas, Santa Cruz de Tenerife, la obra tenia un presupuesto de contrata de algo més de
796 millones de pesetas, lo que significa unos 123 millones/km. (189 millones de 1992), es de-
cir, la carretera comarcal con el presupuesto/km. en fase de acondicionamiento mis elevado de
todo el Estado. A su vez, los movimientos de tierra de este tramo de 6.5 kilémetros, superaron
a los de toda la carretera desde la capital a Barlovento con una longitud de 41 kilémetros, pues
el primero alcanzé casi los 1.500 millones de metros cibicos, mientras que toda la carretera no
llego siquiera al millén de metros cibicos.
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En cuanto a la planificacién futura de nuevas carreteras y el acondiciona-
miento de las existentes, éstas han seguido a grosso modo las necesidades
bésicas apuntadas por el “Plan Regional de Carreteras” de 1987. Asi, las
obras principales objeto de consideracién en el Plan han estado marcadas
por la accesibilidad como factor determinante de las diversas actuaciones:
1.- cierre de la circunvalacion Norte; 2.- acondicionamiento de la C-330 des-
de Tenagua a Los Sauces; y 3.- accesos a Santa Cruz de La Palma.

En conclusidn, la organizacion espacial de la red de carreteras en el pe-
riodo 1970-1991, responde a un hecho comin con el resto del Estado: la ex-
pansion del parque automovilistico y la polarizacién econémica y demogra-
fica en torno al eje Santa Cruz de La Palma-Valle de Aridane, trayendo con-
sigo la construccién y acondicionamiento de multitud de tramos. Asi pues,
a comienzos de la primera década concluyen las obras de La Cumbre, rea-
condiciondndose a finales de la otra para absorber el importante flujo de ve-
hiculos; a su vez, la accesibilidad por la costa entre el Este y el Oeste (por
el Sur) también ha venido siendo objeto de consideracién, aunque con alter-
nativas encontradas. Por su parte, la tardia extensién de la red de carreteras
en el espacio septentrional y su acondicionamiento, ha favorecido un dese-
quilibrio con el resto de la Isla, pudiendo responder ello a una secuela de la
evolucion histérica®®. Solamente 1os impulsos de los programas de desarro-
llo integral van a contribuir en el futuro a disminuir “parcialmente” tales di-
ferencias si los programas se cumplen.

3. CONCLUSIONES

La extension de la red de carreteras de la isla de La Palma es producto de
la evolucién enddgena de la Isla, al igual que de las sucesivas politicas de
construccion a nivel estatal. De esta articulacién surge un modelo de red vial
a lo largo de la historia, condicionando los desequilibrios espaciales. Asi,
mientras los espacios central y meridional de la Isla ya contaban en 1910 con
una carretera que los enlazaba con la capital; la comarca septentrional per-
manecia totalmente aislada y dependiendo sélo de los embarcaderos y ca-
minos de herradura. No obstante, al finalizar el siglo XIX, La Palma tenia
un retraso acumulado de casi cincuenta afios en cuanto a kilémetros de ca-
rreteras construidas por km? en relacion al conjunto del Estado.

En cualquier caso, no seria hasta la creacion de la “Junta Administrativa
de Obras Publicas de Santa Cruz de Tenerife”, en 1927, cuando los tramites,
construccién y conservacion de las carreteras se agilizan al maximo. Este
hecho motivé que en los afios de la IT Repiiblica de recesién econémica a ni-

38. WOLKOWITSH, M. (1988): “Les orientations de la géographie des transportés”
Annales de Géographie, n® 509, Armand Colin, Paris, pp. 1-18, cfr. p. 5.
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vel nacional e internacional—, fuesen por contra muy prolificos en Canarias
en cuanto a carreteras proyectadas y recibidas. Ya en la Posguerra, también
continué dicha tendencia, condicionada principalmente como medio de pro-
paganda politica del régimen y para solventar las altas tasas de paro, sobre
todo de manos del Cabildo Insular que ya habia comenzado la construccion
de algunos caminos en los afos veinte.

Ademas, el periodo republicano también fue vital en la historia de las ca-
rreteras de La Palma, pues en éste asistimos ya a un modelo de organizacién
territorial basado en un intento de consolidar el sistema de comunicaciones
con todos los principales nicleos demograficos de los municipios, ya fuese
a través de la red de circunvalacién, o mediante la red secundaria como
afluente de aquélla. Asi, mientras el Estado se hace cargo de la red de cir-
cunvalacién, el Cabildo asume las competencias de la red secundaria.

Por su parte, la red de carreteras en los afios cincuenta y sesenta de la ac-
tual centuria responde a las necesidades socioecondmicas del territorio, ca-
racterizadas por una potenciacion de los enlaces con los niicleos demografi-
cos por un lado y el desarrollo de la actividad agricola y forestal por otro. En
cualquier caso, éste es un periodo en el que ya no hay que considerar sola-
mente la cantidad de kilémetros construidos, sino también las caracteristicas
de la red, pues la demanda de calidad comienza a contar con un mayor peso
especifico como consecuencia del incremento del parque mévil, de la velo-
cidad media, etc. Asi pues, en estos afios, la red recibe el asfalto por prime-
ra vez en casi un centenar de kilémetros.

Desde los afos setenta, el marco politico y legislativo de la construccion
de carreteras estuvo condicionado en un primer momento por los “Planes de
desarrollo”. Posteriormente, el Plan de la Mancomunidad de Cabildos de la
provincia occidental con el Estado (1977), y el estudio del INECO de 1979
sobre las necesidades infraestructurales y de transporte en el Archipiélago,
constituyd un proceso transitorio hasta la creacién de la Comunidad Autd-
noma en la que ésta asume la competencia en materia de carreteras. Sin em-
bargo, los problemas de financiacién motivados por el caracter ultraperiféri-
co de la region (discontinuidad geogréfica, baja renta per capita, etc.), ade-
mas de su accidentada topografia, son los principales problemas a los que se
enfrenta la red, mas en el tema de su reacondicionamiento que en la cons-
truccion de nueva infraestructura. Ante este marco teérico, podemos afirmar
que las inversiones directas del Estado (o via FEDER de la CEE, o Fondo
de Compensacién Interterritorial por ejemplo), son el principal pilar que es-
ta condicionando el desarrollo de la Comunidad Auténoma Canaria —y de La
Palma en particular—.
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4. APENDICE ESTADISTICO

CUADRO 1

CARACTERISTICAS EN LA RECEPCION PROVISIONAL
DE LAS PRINCIPALES OBRAS DE RED VIARIA REALIZADAS EN

LA PALMA (31/X11/1992)
Carretera Fecha Longitud  Ancho (ms) Enclave terminacion Muncipio Financiac,
S/C Palma -Puntagorda (sur), C-832
Trozo 1.° 02/06/1879 7030,00 6,00 (4,50 firme) Cruce Buenavista Brefa Alta Estatal
Trozo 2.° 17/09/1889 589515 6,00 (4,50 ~ ) Camino de Las Mesitas Breia Alta Estatal
Trozo 3.° 16/04/1889 506046 6,00 (4,50 * ) El Calvario Mazo Estatal
Trozo 4.7 28/06/1990 T026,18 6,00(4,50 ) Puente Roto Mazo Estatal
Trozo 5.7 03/02/1902 812554 6,00 (4,50 ) Los Canarios Fuencaliente Estatal
Trozo 6.7 26/04/1903 8893,04 6,00 (4,50 ) Mendo Llanos de A. (Los) Esttal
Trozo 7.7 21/02/1908 769260 6,00 (4,50 )} Los Campitos Llanos de A. (Los) Estatal
Trozo 8.° 11/05/1911 592490 6,00 (4,50 )} Nicleo municipal Llanos de A. (Los) Estatal
Trozo 9.7 27/05/1942 5963.38 6,00 (4,50 ) Las Angustias Llanos de A. (Los) Estatal
Trozo 10.% 26/05/1942 680100 6,00 (5,50 ) El Time Tijarafe Estatal
Trozo 11.7 21/10/1939 562250 6,00(550 " ) El Jesus Tijarafe Estatal
Trozo 12,7 28/11/1941 196570 6,00 (5,50 ) Candelaria Tijarafe Estatal
Trozo 13.° 25/11/1947 125776 7,00(6,50 ~ ) Bco. del Aserradero  Tijarafe Estatal
Trozo 14.° 19497 1096,99 7,00 (6,50 * ) Beo. del Aserradero  Tijarafe Estatal
Trozo 15.° 06/06/1952 31546 7,00(6,50 ™ ) Aguatavar Tijarafe Estatal
Trozo 16.° 19557 1083,34 7,00 (6.50 ) Beo. del Tanque Tijarafe Estatal
Trozo 17.7 19567 81541 7.00 (6,50 ) Beo. de Flamenco Tijarafe Estatal
Trozo 18.° 19587 177,19 7,00 (6,50 ) Los Chavocos Tijarafe Estatal
Trozo 19.% 19587 543,90 7.00(6,50 * ) El Pino de Garome Puntagorda Estatal
Trozo 20.° 16/08/1968 1030,53 7.00 (6,50 ) Beo. del Roque Puntagorda Estatal
Trozo 21.° 25/04/1996 149043 7.00 (6,50 ) Beo. de Las Pinas Puntagorda Estatal
S/C Palma-Puntagorda (norte), C-830
Trozo 1.° 24/09/1930 6452,00 5,50 (4,50 firme) Tenagua Puntallana Estatal
Trozo 2.° 30/07/1931 467576 5.50 (4,50 " ) Nicleo municipal Puntallana Estatal
Trozo 3.° 29/11/1932 5973.20 6,00 (550 ™ ) La Galga Puntallana Estatal
Trozo 4.° 22/10/1937 504120 6,00 (550 ™ ) San Juan S. Andrés y Sauces Estatal
Trozo 5.7 26/05/1942 5286,30 6,00 (5,50 " ) Los Sauces S. Andrés y Sauces Estatal
Trozo 6.7 26/05/1942 296450 6,00 (550 " ) Beo. de la Plata Barlovento Estatal
Trozo 7.7 02/06/1952 6228,75 700 (650 ™ ) Nicleo municipal Barlovento Estatal
Trozo 8.° 02/06/1952 326464 7,00 (6,50 ) Llanada de Bona Barlovento Estatal
Trozo 9.7 02/06/1952 40347 7,00(6,50 ~ ) Las Mimbreras Barlovento Estatal
Trozo 10.* 02/06/1952 265,56 7,00(6,50 * ) Las Mimbreras Barlovento Estatal
Mimbreras-Llano de Las Ovejas
1. Fase 25/04/1968 1420,35 4,00 Barlovento ClI.
2.7 Fase 22/02/1973 143490 4,00 Barlovento ClL
3. Fase 15/10/1970 849,99 4,00 Barlovento C.L
4.7 Fase 10/12/1970 1134,15 4,00 Llano de Las Ovejas  Barlovento C.L
Barlovento-Gallegos (por La Tosca) 19597 820346 4,00 Gallegos Barlovento C.L
Gallegos-Franceses 1989 5400,00 9,00 (7,00 firme) Franceses Garafia Estatal
LLano Negro-Gallegos
1." Fase 19507 B157.00 4,00 (3.50firme } Roque Faro Garafia D.G. Montes
2. Fase 1959 1447454 4,00 (3,50 " ) Gallegos Barlovento  D.G. Montes
Circun Norte-F 19657 8796,16 5,00 (4,00 firme) Franceses Garafia
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Llano Negro-Baco. Garome

1.* Fase 19697
2.* Fase 19717
3. Fase 1970
Tricitas-5to. Domingo 15/01/1979
Sto. Domingo-Prois 28/02/1951
Sto. Domingo-Llano Negro 18/02/1951
Beo. de Las Pifias-1zcagua 19737
Buenavista-El Paso (TF-812)
Trozo 1.7 24/11/1947
Trozo 2.° 27/07/1958
Trozo 3.7 1958
Trozo 4.7 1958
Trozo 5.7 19597
Trozo 6.7 10/01/1972
Trozo 7.° 19567
Trozo 8.° 27/07/1958
Trozo 9.% 1952
Trozo 10.° 04/06/1951
Cuatro Caminos-El Paso 19157
TF-8120-Refugio El Pilar 1948
Refugio Pilar-Los Rogues (Cumbre) 1960
TF-812-La Cumbrecita (Valencia)
Trozo 1.° 18/06/1948
Trozo 2.° 17/11/1954
Trozo 3.° 07/1962
Trozo 4.° 06/03/1971
Trozo 5.7 31/03/1973
Trozo 6.% 1973
Subida a La Cumbrecita (Riachuelo) 1955
El Paso-5. Nicolds
Trozo 1.° 27/05/1958
Trozo 2.° 16/11/1965
Plaza las Nieves-Buenavista
Trozo 1.° 21/02/1938
Trozo 2.7 19277
S/C de La Palma-Las Nieves 31/01/1933
La Dehesa-El Morro (por Mirca)
Trozo 1.° 06/1951
Trozo 2.7 19517
Mirca-Hoya Grande (Roque Muchachos)
Trozo 1.° 19567
Trozo 2.° 1973
Trozo 3.° 1973
Trozo 4.° 1974
Trozo 5.° 1975
Trozo 6.° 1975
Trozo 7.° 1976
Trozo 8.° 1979
Trozo 9.° 1980
Buenavista-Mirador Concepeitn 19387
Martin Luis-Costa Puntallana
Trozo 1.° 17/11/1954
Trozo 2.° 20121978
Trozo 3.° 19/95/1982
Puntallana-Costa (Bajamar) 19757
Acceso Cubo de La Galga 17/10/1960

4500,00 5,00 (4,00 firme)
268980 500400 T )
814624 500400 )
10300,00  7.00 (6,00 firme)
2657.50 5,00
775411 5,00 (4.50 firme)
2684.66 7.00 (6,50 7 )
2680,00 6,00 (5,50 firme)
83590 600500 )
80434 6,00 (5.00 ]
23517 600 (500 )
20195 6,00(500 )
5096,22 8,00 (6,00 ]
411,82 6,00 (5.00 )
171910 6,00 (500 ™ )
163464 6,00 (500 )
492897 6,00 (5.50 ]
2550,00 5,00 (4.00 ]
G900,00 5,00 (4,50 firme)
S500,00 4,00

213988 5,50 (4,50 firme)

2705,265,00 (4,50 firme)
776,47 4,40
H97.90 4,00
743,59 4,00
75245 4,00

TO00.00 5,00 (4,50 firme)

1979,836,00 (5,00 firme)
3TEREE 6,00 (5.00 T )
1668.60 5,00 (4.00 firme)
2371.82 4,00
3405 5,00 (4,00 firme)
1997,60 6,00 (5.00 firme)
334828 600(5.00 T )
2183.55 6,00 (5,00 firme)
B148,00 4,00
2997,00 4,00
3695,00 4,00
5255,00 4,00
510,00 4,00
10600,00 5,00
10500,00 4,50
1900,00 7,00 (6,00 firme)
325,30 6,50 (5.00 firme)
143714 6,00 (5.00 firme)
311341 700 (6,00 ™ )
155810 7,00 (6.00 ™ )
6070,00 ?

2301.50 5.00 (4,50 firme)
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Beo. Briestas

Bceo. lzcagua

Beo. Garome

Sto. Domingo

Bceo. Fernando Porto
Llano Negro
lzcagua

Botazo

Botazo

Beo. de Las Lajas
Beo. de Las Lajas
Beo. de Las Lajas
Beo. de La Zarcita
Lomo de La Zarcita
Salida Tunel Cumbre
Llano de Las Cuevas
Niicleo municipal
Niicleo municipal
Refugio de El Pilar
Los Roques

La Cumbrecita
La Cumbrecita

Tacande Abajo
S. Nicolis

San Vicente
Buenavista
Las Nieves

Mirca
El Morro

Casas de Los Alamos

Lomo de Las Vacas
Lomo de Las Vacas

Hoya Grande
Mirador Concepeidn

La Costa
La Costa
Cubo de La Galga

Garafia
Garafia
Pumtagorda
Garafia
Garafia
Garafia
Garafia

Brena Alta
Brena Alta
Brena Alta
Brenia Alta
Brena Alta
Brena Alta
Brena Alta
Paso (El)
Paso (El)
Paso (El)
Paso (El)
Paso (El)
Paso (El)

Paso (El)
Paso (EI)
Paso (El)
Paso (El)
Paso (El}
Paso (EI)
Paso (EI)

Paso (El)
Paso (El)

S/C de La Palma
Brefia Alta
S/C de La Palma

5/C de La Palma
S/C de La Palma

S/C de la Palma
S/C de la Palma
S/C de la Palma
S/C de la Palma
S/C de la Palma
S/C de la Palma
Garafia

Garafia

Garafia

S/C de La Palma

Puntallana
Puntallana
Pumtallana
Pumtallana
Pumtallana

C.L
C.L
C.L
C.L
Estatal
Estatal
Estatal

Estatal
Estatal
Estatal
Estatal
Estatal
Estatal
Estatal
Estatal
Estatal
Estatal
Estatal
ICONA
ICONA

ClL
ClL
CL
C.L
CL
ClL
ICONA

ClL
ClL

C.L
ClL
ClL

ClL
C.L

ICONA
ICONA
ICONA
ICONA
ICONA
ICONA
ICONA
ICONA
cl

C.L

C.L
C.L
ClL
Inic. Priv.
ClL



Los Sauces-Pto. Espindola 07/08/1934 4446,67 6,00 (4,50 firme) Pro. Espindola S. Andrés v Sauces Estatal

Cruzchiquita-Bermidez (S. Andrés) 19537 3377,63 6,00 (5,00 firme) Bermudez S. Andrés v Sauces C.I.
Acceso a Los Tilos 19607 293524 5,00 (4,00 firme) Los Tilos S. Andrés v Sauces C.I.
Barlovento-Cabezadas
Trozo 1.° 09/1954 235495 5,00 (4,50 firme) Mtaa. Marantes Barlovento C.l.
Trozo 2.7 19587 1887,52 500450 " ) Las Cabezadas Barlovento ClL
(C-832-La Pumta de Tijarafe
Trozo 1.° 19/11/1956 432741 5.00 (4,50 firme) Janero Tijarafe Cl.
Trozo 2.° 19/11/1956 129657 5,00 (4,50 " ) La Punta Tijarafe Cl
Trozo 3.° ? 176,00 5,00 (4,50 " ) La Punta Tijarafe Inc. Pr.
Punta Tijarafe-Beo. Jurado (C-832) 13/111/1978 6900,00 5,50 (5,00 firme) Beo. Jurado Tijarafe ClL
Acceso a Las Angustias 10/01/1946 290,15 7,00 (5,00firme ) Las Angustias Llanos de A (Los) C.1.
Llano de Argual-Pto. de Tazacorte  14/10/1935 5824,50 6,00 (4,50 firme) El Puerto Tazacorte Estatal
Los Llanos-Pro. Naos
Trozo 1.7 09/12/1935 5104,30 5,00 (4,50 firme) Todoque Llanos de A (Los) C.1.
Trozo 2.7 19707 267460 500450 " ) El Remo Llanos de A. (Los) Inc. Pri.
Pto. Naos-El Remo
Trozo 1.7 1946 2197,08 5,00 (4,50 firme) Charco Verde Llanos de A. (Los) C.I.
Trozo 2.7 19707 267460 500450 " ) ElRemo Llanos de A. (Los) Inic. Pr.
La Laguna-S. Boronddn 21/02/1938 4271,69 5,00 (4,00 firme) S. Boronddn Tazacorte Cl.
C io Tazacorte-Todog
Trozo 1.° 27/05/1958 3064.56 6,00 (5,00 firme) Mtna. Todoque Tazacorte C.l
Trozo 2.° 19657 117602 6.00 (5,00 " ) Todoque Llanos de A. (Los) C.L.
Todoque-San Nicolds
Trozo 1.° 30/06/1980 2544,75 7,00 (6,00 firme) Hoyo de Las Norias  Llanos de A (Los) C.1.
Trozo 2.° 04/05/1983 2191,83 7.00 (6,00 ™ ) S. Nicolis Paso (El) Cl.
Los Canarios-Los Quemados 16/11/1933 3863,87 5,00 (4,00 firme) Los Quemados Fuencaliente Cl
Los Canarios-Punta Banco (Las Indias)
Trozo 1.° 25/02/1938 2387,62 5,00 (4,00 firme) Las Indias Fuencaliente Cl.
Trozo 2.° 1951 7142,64 500(4,50 " ) Punta Banco Fuencaliente Cl
Los Canarios-Faro (Las Caletas)
Trozo 1.° 17/09/1954 288287 5,00 (4,50 firme) Las Caletas Fuencaliente Cl.
Trozo 2.7 19647  6720,99 500450 7 ) Mria. del Viento Fuencaliente Cl
Trozo 3.° 19687  4996,14 500(450 ) Faro Fuencaliente ClL
S/C Palma Mtna. Brena (Bajamar) 19227 8963,85 6,00 (4,50 firme) Mifa Brefa Brefa Baja Estatal
La Polvasera-Puente Roto (Hoyo Mazo)
Trozo 1.7 21/02/1938 3276,24 5,00 (4,00 firme) Lodero Mazo ClL
Trozo 2.7 14/01/1950 5253,13 6,00 (4,50 ™ ) Las Crucitas Mazo C.L.
Trozo 3.° 14/01/1950 3853,90 6,00 (4,50 " ) Puente Roto Mazo ClL
Hoyo de Mazo-Aeropuerto de Mazo
Trozo 1.° 1966 2453,10 6,00 (5,00 firme) Mazo Cl.
Trozo 2.° 1968 576,56 6.00(5,00 " ) Mazo Cl.
Trozo 3.* 1969 874,20 6,00 (5.00 " ) Aeropuerto de Mazo  Mazo ClL
El Drago-Aeropuerto de Mazo 07/04/1973 4418,63 9,00 (7,00 firme) Aeropuerto de Mazo  Mazo Estatal
TF-814-Cumbre (por S. Isidro)
Trozo 1.° 11/11/1963  3209.56 6,00 (5.00 firme) La Tavesia Brena Alta ClL
Trozo 2.7 1968 929044 6,00(500 " ) C. Forestal (Cumbre) Brefa Alta Cl
S. Pedro-S. Antonio {Zumacal) 09/07/1940 372988 5,00 (4,50 firme) 5. Antonio Brefa Alta C.lL
El Drago-Buenavista 27/01/1981  7150,00 8,00 (6,00 firme) Buenavista Brena Alta Estatal
Enlace Grama-Zumacal 24/12/1982 134,00 8,50 (7.00 firme) El Molino Brena Alta C.L
Acceso a Los Cancajos 1943 1400,00 6,00 Los Cancajos Brena Alta Del. G.

FUENTE: Varios legajos, archivos de la Consejeria de Obras Piblicas, Santa Cruz de Tenerife v Archivo de la Seccidn de Obras
v Vias, Santa Cruz de La Palma. Elaboracion propia.
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CUADRO II

KILOMETROS DE CARRETERAS PROYECTADOS, RECIBIDOS
PROVISIONALMENTE Y BAJO CONSERVACION DEL ESTADO
Y DEL CABILDO INSULAR EN LA ISLA DE LA PALMA
POR DECADAS

% de

Décadas  Kms. proyectados % Kms. recibidos % Km. proyectado
1870-1879 7,030 1,81 7,030 1,81 100,00
1880-1889 10,956 2,82 10,956 2,82 100,00
1890-1899 40,701 10,47 - 0,00 0,00
1900-1909 19,603 5,04 31,737 8,16 161,90
1910-1919 38,728 9,96 8,475 2,18 21,88
1920-1929 31,611 8,13 11,336 2,92 35,86
1930-1939 42,701 10,98 76,710 19,73 179,64
1940-1949 61,273 15,76 56,798 14,61 92,70
1950-1959 38,795 9,98 66,134 17,01 170,47
1960-1969 59,256 15,24 48,658 12,51 82,11
1970-1979 21,431 5,51 43,743 11,25 204,11
1980-1989 16,726 4,30 27,234 1,00 162,82
TOTAL 388,81 100,00 388,811 100,00

FUENTE: Archivos de la Consejeria de Obras Publicas, Santa Cruz de Tenerife. Y Archive de Obras y Vias, Cabildo Insular de La
Palma. Elaboracion propia.
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CUADRO III

PRESUPUESTOS DE CONSERVACION DE LA RED DE CAMINOS
DEL CABILDO INSULAR DE LA PALMA (1934-1971)

Afios Kms. Conservados  N? Caminos Inversion Inversion/Km. Ptas. de 1.989
1934 6,05 2 11000 1818,18 115598,06
1935 9,91 3 S.D. S.D. -
1936 19,67 4 11429 581,04 36919,86
1937 19,67 4 11429 581,04 36796,10
1938 19,67 4 16000 813,42 51239,77
1939 19,67 4 16000 813,42 50996,55
1940 31,29 8 18045 576,69 35942,20
1941 34,92 9 19206 550,00 33988,90
1942 34,92 9 S.D. S.D. -
1943 34,92 9 S.D. 5.D. -
1944 34,92 9 19850 568,00 30574,04
1945 34,92 9 30000 859,10 47651,70
1946 34,92 9 30000 859,10 36011,75
1947 34,92 9 S.D. S.D. -
1948 34,92 9 S.D. S.D. -
1949 34,92 9 40000 916,38 29144,55
1950 34,92 9 40000 916,38 26379,83
1951 34,92 9 60000 1715,38 45093,91
1952 51,73 12 60000 1307,18 3497491
1953 51,73 12 75000 1449,87 34702,64
1954 51,73 12 75000 1449.87 37682,12
1955 51,73 12 100000 1933,16 48309,67
1956 60,13 15 S.D. S.D. -
1957 65,75 16 175000 2661,47 56825,05
1958 65,75 16 215000 3269,81 61449,54
1959 70,80 18 250000 3531,20 61531,16
1960 70,80 18 250000 3531,20 60609,52
1961 70,80 18 400000 5649,92 95178,55
1962 70,80 18 600000 8474,89 12434358
1963 70,80 18 S.D. S.D. -
1964 74,01 19 650000 8782,96 120308,98
1965 77,80 20 1255000 16131,97 195584,00
1966 77,80 20 1255000 16131,97 192567,32
1967 84,08 22 1375000 16353,51 175440,45
1968 84,08 22 1550000 18434,46 188455,48
1968 84,08 22 S.D. S.D. -
1970 84,08 22 2000000 23786,92 224905,32
1971 84,08 22 2000000 23786,92 207636,02

FUENTE: Varios legajos, Archivo de Obras y Vias, Cabildo Insular de La Palma, Santa Cruz de La Palma. Elaboracion propia.
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GRAFICO 1

ESTADO CONSTRUCTIVO DE LAS CARRETERAS DE LA PALMA
EN DIVERSOS ANOS

1910

. .
Garafia Barlovento

® )S. Andrés y Sauces

® Puntagorda

L ]
Puntallana

o Tijarafe

Los Llanos

de Aridane S/C de La Palma

Tazacorte

V. de Mazo CARTELA

Red primaria ——
Red secundaria —

02 4 6 8 10kms
Fuepcaliente —

411



GRAFICO I (Continuacién)
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GRAFICO I (Continuacién)
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