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Resumen

Mediante el andlisis de la movilidad turistica en la Isla de Lanzarote se pretende
establecer el impacto ambiental en términos de emisiones de CO, del sistema de acceso
al Parque de Timanfaya y sus implicaciones para el desarrollo sostenible de la Isla. El
uso excesivo del automovil privado en la movilidad turistica en la Isla requiere
reequilibrarla con el uso de modos de transporte mas sostenibles. Esto se realiza
mediante el disefio de un Autobus turistico que permita acceder al Parque de manera
rapida y eficiente. Finalmente, se resalta las principales caracteristicas del sistema de
movilidad en la Isla y se propone alternativas al modelo actual.
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TOURISM MOBILITY IN THE ISLAND OF LANZAROTE: THE
DESIGN OF A ROUTE FOR A TOURIST BUS

Abstract

This paper evaluates the impact of road transport usage in accessing the Timanfaya
Natural Park on Lanzarote Island in terms of CO, emissions and its implications for
sustainable tourism development. The excessive car use for tourist mobility on the
island requires the need to balance the use of more sustainable transport modes. This is
done through the design of a tourist bus that allows access to the Park quickly and
efficiently. Finally, it highlights the main features of the system of mobility in the island
and proposed alternatives to the current model.
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1. Introduccion

El desarrollo de los medios de Transportes es la manifestacion mas visible de
una economia moderna globalizada. La creciente necesidad de movimiento de personas
y bienes a lo largo de la geografia mundial exige un sistema de movilidad desarrollado
capaz de prestar los servicios complementarios fundamentales para el desarrollo de los
diferentes sectores de una economia. Aunque la afirmacion anterior resulte obvia
conviene tenerla en cuenta cuando se plantea el problema de la sostenibilidad del
desarrollo econdmico. La soluciéon de compromiso que nace de la utilizacion masiva de
los medios transportes en el desarrollo econémico global y la necesidad de aminorar el
uso de los recursos naturales no renovables y frenar el calentamiento global del planeta
exige una planificacion del crecimiento econdmico radicalmente distinto al actualmente
vigente.

Esta disyuntiva adquiere en el sector turistico una importancia estratégica debido
a que, en la consecucion del servicio turistico, el input transporte es complementario a
otros inputs de cardcter medioambiental cuya calidad es la principal razéon de ser del
sector. No podriamos disfrutar de un bello paisaje si no existe medio de transporte para
acceder a €l y, al mismo tiempo, el uso masivo de los medios de transporte no
sostenibles puede hacer inviable ese disfrute. Se suele decir que sin los medios de
transporte no existiria la actividad turistica. Esta afirmacion es una obviedad, y, ademas,
es valida para cualquier tipo de actividad econdmica, sin embargo, para el sector
turistico adquiere connotaciones dramaticas toda vez que la tendencia hacia la creciente
utilizacion del automoévil privado como medio de transporte en y hacia los diferentes
destinos turisticos es unos de los principales factores de insostenibilidad de la actividad
turistica.

No cabe la menor duda que la necesidad de movilidad de la sociedad moderna
debe ser satisfecha, no obstante, al mismo tiempo, es necesario reconocer que el actual
modelo de movilidad consume una ingente cantidad de recursos naturales asi como
provoca graves efectos externos negativos que deben ser internalizados en el computo
total de los costes y beneficios econdmicos de las actividades o sectores que utilizan el
actual sistema de movilidad. Este trabajo pretende valorar el modelo de movilidad
turistico en la Isla de Lanzarote y sus implicaciones para el desarrollo turistico
sostenible. El epigrafe 2 describe los conflictos que genera la necesidad de satisfacer la
movilidad turistica frente al imperativo de cumplir con los criterios de desarrollo
sostenible. Seguidamente, en el epigrafe 3, se analiza el modelo actual de movilidad de
la Isla de Lanzarote. Este caso de estudio paradigmatico proporcionara una vision clara
de los aspectos mas conflicitvos del modelo de movilidad turistica actual en la Isla. En
el epigrafe 4 se estima el indicador de la huella del carbono para el acceso al Parque
nacional de Timanfaya. El epigrafe 5 analiza la posibilidad de establecer un disefio de
ruta especifico de un Autobus turistico que proporcione acceso al Parque de Timanfaya.
El ultimo epigrafe destaca las principales conclusiones que se derivan del estudio asi
como sugerencias de intervenciones que ayuden a resolver el problema del sistema de
movilidad de la Isla de Lanzarote.

2.- Movilidad versus desarrollo turistico sostenible

La relacion entre el turismo y los transportes no solo se limita a la posibilidad de
alcanzar el destino elegido sino que se mantiene y se amplia una vez que el turista se
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dispone a disfrutar de su tiempo de ocio. El input transporte es fundamental en el
desarrollo del sector turistico, sin embargo, también puede constituir su principal factor
degradante. El sistema de transporte es un generador de graves externalidades negativas
causadas a la sociedad. Entre otros efectos se destacan la congestion del trafico, los
accidentes con o sin resultado de muerte, la polucidn, el ruido, el impacto visual, la
generacion de residuos y el uso intensivo de energias de origen fosil. A menudo
encontramos casos donde los costes sociales generados por el transporte no son
imputados exclusivamente a los usuarios del mismo sino que es la sociedad en su
conjunto la que debe soportar tales costes. Existen muchos ejemplos de ello, el deterioro
que ocasiona la circulacion de vehiculos pesados sobre nuestras carreteras y que no es
asumido por las empresas de transporte, el ruido y las emisiones de gases de efecto
invernadero que genera el transporte en general entre otros (Chapman, 2007).

El futuro del sector del transporte se vislumbra sin ningiin cambio sustancial. La
demanda de servicios de transporte ligada al sector turistico seguird creciendo de forma
intensa incrementando la presion sobre el medio ambiente y el territorio y en ultima
instancia empeorando la calidad de la vida de la sociedad. En definitiva, pudiendo llegar
a ser, en un futuro no muy lejano, un factor degradante del producto turistico. Lo
anterior unido al hecho de que las investigaciones sobre el desarrollo turistico sostenible
excluye de su estructura de andlisis los problemas relacionados con el transporte
podemos afirmar que nos encontramos ante uno de los problemas mas graves del sector
turistico y que pone en peligro tanto su viabilidad econémico a largo plazo como su
propia sostenibilidad. El sector del transporte es el causante de graves problemas
medioambientales y de salud en las grandes ciudades. Las iniciativas para reducir o
eliminar tales problemas constituyen un componente central en el concepto de
sostenibilidad y, por tanto, debe ser integrado en la estructura general de analisis del
sector turistico.

La palabra turismo deriva de la palabra “tour” que a su vez proviene de la
alocucion latina “tornare” que significa movimiento alrededor de un punto o eje. En ese
sentido, esta claro que el turismo es recreacion en conexion con movimiento (Heyer, K,
2000). Por tanto, la evolucion del turismo estd intimamente relacionada con el
desarrollo de los sistemas de transportes. Sin el desarrollo verificado en la industria del
transporte aéreo en las ultimas décadas seria impensable la aparicion del fendmeno del
turismo de masas. Ello ha permitido que se evolucionara de un modelo de turismo rural
y de costa hacia destinos cada vez més remotos donde el input transporte constituye un
elemento esencial. La utilizacion, cada vez mas intensa, de los diferentes medios de
transporte para la realizacion de actividades de turismo est4 originando problemas que
van mas alld de los graves problemas medioambientales existentes y estdn afectando
incluso al modelo de vida de la poblacion.

Como sefialamos anteriormente, los transportes son los causantes de graves
exteranlidades negativas que afectan de manera directa a la sostenibilidad del sector
turistico. No obstante, el transporte terrestre por carretera es el modo de transporte que
suscita un mayor nivel de conflicto cuando se trata de la movilidad turistica en
territorios Islas. La conectividad entre islas de un mismo archipiélago se satisface con
un grado elevado de intermodalidad, combinando modos de transporte terrestre con los
aéreos y maritimos. Esa complementariedad es necesaria para garantizar el objetivo
final de la movilidad que es el trasnporte de personas y mercancias entre un origen y un
destino. Dentro de esa cadena “productiva” el transporte terrestre por carretera adquiere
un importancia crucial toda vez que esta presente en casi todas las relaciones entre un
origen y un destino cualquiera. El disfrute por parte de un turista de un recurso
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ambiental o cultural situado en un territorio determinado normalmente lleva consigo la
necesidad de acceder a dicho recurso mediante un medio de transporte. El input
transporte estd presente en la mayoria de las decisiones que toma un turista en un
destino. Por ello, a continuacién describiremos aquellos aspectos mas conflictivos de un
modelo de movilidad turistica basado en el uso del transporte terrestre y, mas
concretamente, en el uso del coche privado como principal actor de la movilidad
turistica en Islas.

2.1. El uso turistico del automoévil privado

Una condicion para el desarrollo turistico local es la existencia de
infraestructuras de transporte adecuadas a las necesidades derivadas de las actividades
turisticas complementadas con una oferta satisfactoria de medios de transporte que
permita cubrir la demanda de movilidad. En ese sentido, si no existe una oferta amplia
de transporte publico que permita cubrir las necesidades derivadas del turismo, la
utilizacion del automovil privado constituye un factor determinante para garantizar tal
movilidad. Hay, a primera vista, dos problemas importantes a tener en cuenta en este
modelo de movilidad: la dotacidon de territorio que exige y el impacto ambiental que
genera la utilizacion del automoévil privado. Se estima que las infraestructuras de
transporte requieren alrededor del 10% de suelo urbano y en algunos casos supone mas
del 40% de la ocupacion del territorio (Capineri, C y Spinelli, G, 2002).

En general, los transportes contribuyen al 94% de la energia consumida por el
sector turistico. El porcentaje restante se reparte entre las actividades de hosteleria y
otras actividades (Gossling, 2002). El transporte por carretera contribuye al 81% del
total de la energia consumida por el sector de transporte (Chapman, 2007). El trafico
relacionado a las actividades de ocio aumenta de forma constante y estd muy
correlacionado con el uso del automovil privado. En ese sentido, la planificacion del
transporte en destino deberia estar enfocada a establecer mecanismos de regulacion que
pormuevan la reduccion del uso del automoévil privado con fines de ocio sin dafiar a los
intereses econdmicos asociados a esta demanda de movilidad (Gronau and Kagermeier,
2007). Se hace necesario, por tanto, la aplicacion de politicas conjunta de restriccion del
uso del automovil privado con politicas de desarrollo del transporte ptblico colectivo.
Los usuarios del automovil privado consumen 30 veces mas area del territorio que los
que viajan en autobus (Vasconcellos, 2001). Lo anterior unido al hecho de que los
usuarios del transporte por carretera no perciben el coste real de utilizacion del
automovil privado dado que excluyen los costes externos que este genera y concluyen
que es el medio de transporte mas flexible (servicio puerta a puerta) y conveniente. Si
ademas tenemos en cuenta que los gobiernos, con el objeto de promover el desarrollo
econdmico del territorio, tratan de proveer suficiente capacidad viaria para asegurar el
maximo de movilidad en la economia complica alin mas si cabe el panorama (Hoyer, K,
2000).

Movilidad sostenible es una movilidad que debe estar en consonancia con la
demanda de desarrollo sostenible. Este concepto incluye la sostenibilidad en varios
campos de la actividad humana tales como la ecoldgica, la social y humana, la justa
distribucion de los beneficios, la actuacion responsable con las generaciones futuras
dentro de un contexto de conciencia global entre otros. La utilizacion generalizada del
automoévil privado es inconsistente con el principio de sostenibilidad
independientemente de que los coches sean fabricados con material reciclado o sean
movidos por hidrogeno o energia solar. La base de la movilidad sostenible descansa en

463



International Journal of Scientific Management and Tourism

la utilizacion de otros modos de transportes alternativos mas limpios tales como la
bicicleta, el tren y caminar. En ese contexto, la utilizacion de la bicicleta como medio de
transporte integrado en la experiencia vacacional del turista es un instrumento de
sostenibilidad del sistema de transporte cada vez mas usado en Europa (Lumsdon, L.
2000). A pesar de que, en términos de satisfacer los niveles actuales de movilidad, esas
alternativas pueden no ser viables, sin embargo, pueden constituir un elemento de
complementariedad en el sentido de minimizar el uso del automévil privado. Por ello,
resulta de vital importancia la potenciacion de los medios de transporte limpio que
permitan una gran versatilidad en cuanto a su configuracion (frecuencia y ruta) y a su
naturaleza (energia de locomocion limpia) y, al mismo tiempo, satisfacer una parte de
las demandas de movilidad actuales.

Ante este panorama se hace necesaria la utilizacion de instrumentos que
restrinjan el uso del automovil privado. Rodenburg, C. et al (2002), propone un enfoque
basado en tres tipos de politicas que deben ser aplicadas de forma conjunta y
perfectamente coordinadas: politicas de proteccion al medio ambiente, politicas de
movilidad y politicas socioeconomicas. Este enfoque estd basado en las
recomendaciones del Libro Blanco para la politica europea de transporte que sugiere la
optimizacion del sistema de transporte en orden a hacerlo sostenible desde el punto de
vista econdmico, social y medioambiental. Las sugerencias pueden resumirse en cuatro
objetivos primordiales: 1) Reequilibrar la utilizacion de los diferentes modos de
transporte; 2) Eliminar las congestiones del sistema; 3) Situar a los usuarios en el ntcleo
central de las politicas de transportes y; 4) Gestionar de forma sostenible los efectos de
la globalizacion del sistema.

El objetivo principal de la politica de proteccion al medio ambiente es estimular
el uso de modos de transportes limpios provocando el cambio del modelo actual,
centrado en el uso del automovil privado, hacia medios de transportes mas sostenibles.
En términos generales, el gobierno puede influenciar la consecucion de la sostenibilidad
mediante la introduccién de regulaciones como por ejemplo la imposicion de tasas de
utilizacion a los medios de transportes contaminantes y subsidio a los no contaminantes.
Ello tendria un importante impacto sobre la asignacion entre los diferentes modos de
transporte. Respecto al transporte de pasajeros ello significaria estimular el transporte
publico y restringir el uso del automovil privado. Medidas que obliguen la
internalizacion de los costes externos mediante el establecimiento de precios de
utilizacion de las infraestructuras que permitan la asuncion por parte del usuario de los
automoviles privados de los costes relacionados con el ruido, los accidentes y la
contaminacion tendrian un efecto claro sobre los costes de uso incentivando asi el
cambio de modo de transporte.

Cualquier individuo debe disponer de un sistema de transporte que le
proporcione la posibilidad de acceder a cualquier oportunidad o servicio que demande.
La politica de movilidad trata, por tanto, de situar al individuo como el nucleo central
del sistema de transporte. Una opcion valida seria mejorar la movilidad del los
individuos mediante el desarrollo de las infraestructuras del transporte en general pero
imponiendo, al mismo tiempo y de forma conjunta, una mayor y mas precisa regulacion
de su uso mediante precios. En esta clase de politica la planificacion urbana adquiere
una relevancia especial. La decision de la gente donde vivir y los lugares donde se
sitian los trabajos y los centros de actividades econdmicas tiene un impacto directo
sobre el flujo de transporte y la accesibilidad. Seria importante crear incentivos que
reduzcan la necesidad de desplazamiento y minimice la distancia a recoger para acceder
a los servicios.
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De forma complementaria a estas dos politicas, la medioambiental y la de
movilidad, deberia aplicarse politicas socio-econdémicas que traten de influenciar el
estilo de vida hacia posiciones mas acordes con los principios de sostenibilidad. En este
contexto, un aspecto clave es el desarrollo de la telematica. El uso de las nuevas
tecnologias en la realizacion de las compras podria reducir considerablemente el
esfuerzo para acceder a ciertos servicios tales como zonas comerciales o incluso
constituir una seria alternativa al trabajo tradicional mediante el trabajo desde casa.
Todo ello redundaria en una disminucion de la necesidad de movilidad que tendria
efectos beneficiosos para el sistema de transporte.

3.-La movilidad turistica en la isla de lanzarote

Ante la problematica planteada en los epigrafes precedentes, conviene realizar un
analisis del modelo de movilidad actual de la Isla de Lanzarote. La eleccion de la Isla de
Lanzarote como caso de estudio se sustenta sobre la base de que es una de las Islas que
mas ha visto crecer la demanda de movilidad turistica y, al mismo tiempo, verifica uno
de los parques de transportes con mayor desequilibrio en su desarrollo. El uso excesivo
del automovil privado (coches particulares y de alquiler) para acceder a los recursos y
actividades turistica de la Isla y el escaso desarrollo de su sitema de transporte publico
que sirviera de alternativa genera un problema de movilidad insostenible en el corto y
medio plazo. El flujo constante de turistas ejerce una gran presion sobre la demanda de
movilidad en la Isla y, en consecuencia, genera la necesidad de gestionar esa demanda
de manera sostenible para que la relacion entre turismo y transporte constituya un
atractivo mas de la experiencia turistica en vez de convertirse en un factor de
insostenibilidad del modelo de desarrollo turistico actual en la Isla de Lanzarote.

El servicio de transporte publico en la isla de Lanzarote es muy deficiente. La
oferta de transporte publico se resume en la figura 1 (Cabildo de Lanzarote, 2015). Esta
oferta es realizada por la empresa “IntercityBus” y consta de 19 lineas que conectan los
principales nucleos de poblacion de la Isla. Conviene sefialar que existen (ver figura 1)
puntos de interés turisticos donde los autobuses no paran durante su trayecto. Ejemplos
de esos puntos son los Jameos del Agua, La cueva de los Verdes, El Mirador del Rio y
el Parque Nacional de Timanfaya. Si a lo anterior le sumamos la falta de informacion
clara sobre el servicio podemos afirmar que dificilmente los turistas usaran el transporte
publico para sus desplazamientos en la Isla. Existen varios nucleos poblacional aislados
a los que no llega el trasnporte publico. Ademas, dada la demanda escasa en la mayoria
de las lineas existentes, la empresa explota muchas rutas no rentables poniendo en
riesgo la rentabilidad econdmica del servicio.
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Figura 1: Lineas de transporte publico en la isla de Lanzarote (2015).
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Para ilustrar de forma especifica el nivel de deficiencia del transporte ptblico en
Lanzarote analicemos las dos rutas mas importantes de la isla. En primer lugar, la ruta
desde Arrecife hasta Puerto del Carmen (linea 3 en la figura 1), uno de los destino
turistico mas demandado en la Isla, esta linea con una distancia de tan solo de 16 kms
verifica un servicio de transporte publico de frecuencia baja los fines de semana. Este
servicio tiene una frecuencia de Unicamente dos autobuses en las horas punta,
verificandose 13 paradas a lo largo de todo el trayecto; lo que significa casi una parada
por kilémetro. Esta caracteristica del servicio reduce el compromiso de fiabilidad y
eficiencia del transporte publico. Otro ejemplo, la ruta desde Arrecife hasta PlayaBlanca
(linea 30 en la figura 1), otro de los destinos turistico muy demando en la Isla. Esta ruta
verifica una frecuencia de un autobus por hora los dias entre semana y, los fines de
semana, un autobus cada dos horas y existe 18 paradas en todo el trayecto
(www.intercitybuslanzarote.es). A un promedio de dos minutos por parada y sumandole
el tiempo de viaje en todo el trayecto (34.5 Kms) a una velocidad promedio de 80
Km/hora, el tiempo de viaje de un trayecto es de 1 hora. Los usuarios del trasnporte
publico se ven muy penalizados en términos de tiempo de viaje. Uno de los problema
con la provision del transporte publico de la isla es que tiene Unicamente un operador
privado, y este monopolio impone barreras institucionales y politicas para proporcionar
un servicio eficiente y adecuado

La situacion anterior ha dado lugar a un desarrollo desequilibrado del parque
automovilistico de la Isla de Lanzarote. El automdvil privado se ha convertido en el
principal medio para satisfacer las necesidades de movilidad en la isla por su
flexibilidad y eficiencia en tiempo de viaje. No obstante, no seria justo atribuir todo el
incremento del uso de coches privados a la deficiencia del transporte publico en
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Lanzarote. Probablemente, como en la mayoria de paises desarrollados, la dependencia
del coche en la isla es el resultado de una ‘“coalicion de fuerzas”, tal como facil
financiacion para la compra de un coche, el coche facilita el acceso a las actividades
sociales, negocios, tiendas, trabajo, asi como el actual estado del colectivo de transporte
en Lanzarote. Como consecuencia de lo anterior, se ha producido un gran aumento del
Parque automovilistico en la Isla. Este aumento fue intenso en los afios antes de la crisis
econdmica y se ha atenuado durante los afos de la crisis. En el afio 2012 (ultimo afio de
referencia que se dispone) la ratio de motorizacion que refleja el naimero de coches por
1000 habitantes fue de 524. Este dato es muy significativo pues significa mas de un
coche por cada dos personas. Si lo comparamos con datos internacionales nos
acercamos a ratios de paises tradicionalmente muy motorizadas tales como EE.UU.

El incremento en el uso del automoévil privado en Lanzarote esta directamente
relacionado con el desarrollo turistico de la Isla. Las actividades de turismo diarias que
supone desplazamientos tales como disfrutar de actividades de ocio y las compras en los
centros comerciales han tenido un profundo impacto en la demanda de movilidad.
Ademas, el aumento de la actividad econdomica que conlleva el turismo contribuye a
incrementar el numero de viajes diarios en las horas punta lo que unido al rapido
crecimiento de las areas urbanas en Lanzarote ha complicado el sistema de movilidad en
la Isla. La moratoria turistica no ha sido efectiva para controlar el desarrollo del turismo
en la Isla y el impacto medioambiental que supone este desarrollo desequilibrado sigue
aumentando. El desarrollo sostenible requiere que se satisfagan las necesidades
econodmicas y sociales de la generacion actual, sin sacrificar la capacidad de las
generaciones futuras para conseguir una calidad de vida aceptable. Sin embargo, en el
presente estos principios estan lejos de conseguirse en el desarrollo turistico de
Lanzarote. El rapido crecimiento del turismo y los servicios colaterales como el
transporte hacen que evaluar el impacto de la red de transporte sobre el medioambiente
en Lanzarote sea crucial, para formular alternativas integradas al plan de turismo y
transporte acorde con los principios de sostenibilidad.

4. Huella del carbono en el acceso al parque de Timanfaya

El Parque Nacional de Timanfaya es uno de los puntos de atraccidon mas
importante de la Isla de Lanzarote y el segundo més importante en el archipi¢lago. El
volumen de visitantes en el afio 2013 fue de 1.452.365 turistas. La mayoria de estos
visitantes utilizaron el coche de alquiler para acceder al Parque dado que la conectividad
mediante transporte publico desde los principales resorts de la Isla es muy deficitaria.
Con la finalidad de valorar la sostenibilidad del sistema de movilidad turistica en
Lanzarote estimaremos el impacto ambiental, utilizando el indicador de la Huella del
carbono, del acceso de los turista al Parque Nacional de Timanfaya. Las estimaciones se
realizan para dos rutas alternativas y considerando dos modos de transportes, el
automovil privado y el autobus.

Los calculos del indicador la Huella del Carbono estan basados en una matriz
origen-destino estimada para la Isla de Lanzarote por Sanchez (2003) para el afio 2005 y
su proyeccion al ano 2015. El numero total de vehiculos-kilometros fue estimado
considerando una reparticion modal para el acceso al Parque de Timanfaya de 22.5% de
turistas accediendo en autobts turistico (autobus discrecional) y el resto en automovil
privado. Se considerd una capacidad estandar para el autobus de 50 asientos y el
promedio de dos ocupantes para el automovil privado. Se ha considerado tres origenes
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posibles de los turistas accediendo al parque, Playa Blanca, Puerto del Carmen y Costa
Teguise, lo que suma el 95.4% de total de las camas disponibles en la isla. Como se
puede apreciar en la figura 2 (linea negra discontinua), existe dos rutas principales para
acceder, desde esos tres origenes, al Parque de Timanfaya.

LANZAROTE ISLAND

Timanfaya Park

eguise

- Arrecife
Puerto i
del ;b(\\\
Carmen p}\
o©
52
<
00

Playa Blanca

Figura 2: Rutas de acceso al Parque Nacional de Timanfaya

La primera ruta, la llamaremos ruta de Yaiza, tendria dos origenes, la que sale
desde Playa Blanca, sigue a Yaiza y luego sigue directamente al Parque de Timanfaya.
La distancia recorrida es de 40.6 Kms. El segundo origen seria Playa del Carmen-Tias-
Yaiza-Timanfaya con una distancia de 47.6 Kms. La segunda ruta la llamaremos ruta de
Tinajo y tiene el origen en Costa Teguise y el camino seria Costa Teguise-Arrecife-San
Bartolomé-Tinajo-Timanfaya con una distancia de 76.88 kms. Asi mismo se ha
considerado la ruta interna del Parque, llamada la ruta de los volcanes con una distancia
de 14.5 kms. La tabla 1 muestra una estimacion de los vehiculos-kilometros para las dos
rutas y considerando los dos modos de transporte, autobus y automoévil privado.
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Tabla 1: Estimacion de los vehiculos-km para acceder al Parque de Timanfaya (2005)

Vehiculo-km por modo y ruta:

Flujo de trafico por ruta y modo: Flujo de trdfico

Ruta Yaiza Coche privado: 568,489
Autobiis: 24,808

Ruta Tinajo Coche privado: 35,1455
Autobuis: 7,934

Volcano route* Autobuis: 16,468

Vehiculo-km

Ruta Yaiza (distancia ida-vuelta:47.6 Km) Coche-Km: 27,060,076
Autobiis-Km: 1,180,861

Ruta Tinajo (distancia ida y vuelta: 76.9 Km) Coche-Km: 27,026,889
Autobiis-Km: 610,124

Ruta Volcanes (distancia total: 14.5 Km) Autobiis-Km: 238,786

“La ruta de los volcanes se realiza mediante un autobus de 54 asientos y con una
frecuencia de un autobus cada 16 minutos: 889,277 (n° visitas)/54=16,468

La tabla 2 muestra la estimacion, basada en los datos de la tabla 1, de la Huella
del carbono de los turistas que acceden al Parque Nacional de Timanfaya. La huella
total es la suma de la huella fisica, estimada en términos de la superficie de carreteras
asfaltadas, y la energética, basada en el area hipotética de bosque/mar equivalente para
secuestrar el dioxido de carbono emitido por el motor de los vehiculos durante un afio.
El factor de conversion utilizado para estimar la hulla energética es igual a 0.00035
hectareas/litro de combustible. La huella total se estima utilizando la expresion siguiente
(Chi and Stone, 2005):

HT = [ancho (km) x longitud (km)] + [(vehiculo-km/ano) x (litros/km) x (0.00035

hectareas/litro)]

Para los dos rutas y el reparto modal considerado se estimo la huella del carbono
per capita para el ano 2005 y su proyeccion al afio 2015. Estos valores se muestran en la
tabla 3. Como se constata el impacto, en términos de huella del carbono, para el acceso
al Parque Timanfaya, se incrementara apenas un 4.4% en el periodo considerado. En
términos per capita, los turistas que usan el coche privado para acceder al Parque
generan una huella tres veces superior que los que lo hacen en autobus. Gossling (2002)
asume como promedio que un turista usa 250 Megalulios (MJ) de energia en realizar
actividades en destino excluyendo la energia consumida por el transporte de acceso a las
mismas. En el afio 2005, la huella energética relacionada con el acceso al Parque de
Timanfaya fue de 2301.7 hectareas (ver tabla 2). Aplicando un factor de conversion
inverso al valor anterior y sabiendo que un litro de gasolina equivale a 34.5 MJ (Becken
et al, 2003), obtenemos que el uso energético por turista para el transporte de acceso a
las actividades realizadas fue de 121 MJ. Esto significa que el uso energético por turista
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para acceder al Parque de Timanfaya representa alrededor del 48% del total de la
intensidad energética que los turistas usan para otras actividades. En otras palabras,
disfrutar de una actividad fuera del resorte donde se hospeda el turista supone un
incremento en el uso de la energia por turista de 48% respecto al total.

Tabla 2: Huella del carbono en el acceso al Parque de Timanfaya

Modo de | Vehiculo- Eficiencia Factor de | Huella Huella fisica | Huella

transporte km/aiio promedio conversion energética (hectdreas) total
(Litros/Km) (hectareas (hectareas) (hectareas)

/litro)

Ao 2005 2,301.7

Ruta Yaiza:

Coche privado 27,060,076 | 0.1022 0.00035 967.9

Autobiis 1,180,861 0.3428 0.00035 141.7

Total 1,109.6 42.8 1,152.4

Ruta Tinajo:

Coche privado 27,026,889 | 0.1022 0.00035 966.7

Autobiis 610,124 0.3428 0.00035 73.2

Total 1,039.9 69.2 1,109.1

Ruta Volcanes:

Autobiis 238,786 0.3428 0.00035 28.6 11.6 40.2

Aiio 2015 (proyeccion) 24043

Ruta Yaiza:

Coche privado 28,331,899 | 0.1022 0.00035 1,013.4

Autobuis 1,236,361 0.3428 0.00035 148.3

Total 1,161.7 42.8 1,204.5

Ruta Tinajo:

Coche privado 28,297,153 0.1022 0.00035 1,012.2

Autobiis 638,800 0.3428 0.00035 76.6

Total 1,089 69.2 1,158.2

Ruta Volcanes:

Autobiis 250,009 0.3428 0.00035 30 11.6 41.6

Como se observa en tabla 3, la huella energética correspondiente a los turistas
accediendo al Parque de Timanfaya en coches privado es 9 veces superior a la generada
por los turistas que acceden en autobus. Por tanto, restringir el uso del coche privado
para acceder al Parque de Timanfaya seria una de las medidas principales a adoptar
como conclusion de este estudio. Existen un amplio rango de politicas que se pueden
aplicar para intervenir en el mercado de transporte y estimular un modelo de movilidad
mas acorde con los principios de sustentabilidad. Por ejemplo, introducir subsidios a
modos de transportes limpios y tasar a los mas contaminantes.
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Tabla 3: Huella energética per capita

2005 2015 (% aumento)

Huella energética total 2,301.7 2,404.3(4.4%)

Area de bosque requerida | Coche Coche

por modo de transporte 1,934.6 ha 2,025.6 ha
Autobus Autobus
215 ha 2249 ha

; . Autobtis* Autobus*

Area de. bosque requerida 8.6 ha 9.8 ha

por turista y modo de

transporte™*
Usuario coche | Usuario coche
0.0014 ha 0.0014 ha
Usuario autobus | Usuario autobus
0.00054 ha 0.00053 ha
Usuario autobus* | Usuario autobus*
0.00003 ha 0.00003 ha

* Autobus interno en la Ruta de los volcanes.
**Promedio de ocupacion coche: 2; promedio de ocupacion autobus: 54

No obstante, se debe considerar el “trade off” existente entre las ganancias
econdmicas que se genera en las actividades turisticas y el impacto medioambiental que
genera. Por tanto, una politica que restrinja la movilidad de los turistas o residentes de la
Isla de Lanzarote no seria una estrategia adecuada y, posiblemente, tampoco seria
aceptada desde el punto de vista de la sociedad en su conjunto. Cualquier politica que
vaya en el sentido de restringir, por ejemplo, el uso del coche privado, tendria muchos
efectos negativos en la capacidad de movilidad turistica y de la movilidad en general de
los residentes en la Isla si no existe una alternativa de transporte adecuada que pueda
capturar a aquellos individuos, turistas o no, que hayan sido expulsados del sistema de
movilidad que utiliza el coche privado como medio de transporte principal. El epigrafe
siguiente trata de proponer un disefio de una linea de autobus turistico con el objeto de
incentivar a los usuarios del transporte en la isla hacia el uso de un sistema de movilidad
mas sostenible.

5. Redisenar el servicio de transporte publico colectivo en la Isla de Lanzarote

Los resultados de este estudio demuestra que existe la necesidad de intervenir en
el sistema de movilidad de la Isla de Lanzarote con el objeto de reequilibrar el uso del
coche privado y el transporte publico colectivo. En la actualidad, el uso de coches de
alquiler para la movilidad turistica en la isla es excesivo y, se espera que siga creciendo
si no se proporciona un medio de transporte alternativo al coche para satisfacer la
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demanda de movilidad turistica. A continuacion proponemos el disefio de un autobus
turistico que proporcione acceso al Parque Nacional de Timanfaya con unas
caracteristicas de servicio que no penalice, en términos de tiempo, a los turistas que
quieran visitar el Parque. De esta manera, se trata de dar una alternativa de acceso que
sea otra que la del coche de alquiler. Como vimos anteriormente, en la Isla de
Lanzarote, las principales actividades turisticas a visitar no estan incluida dentro de la
red que oferta el sistema de transporte publico. No existe una linea de autobus que
conecte el Parque Nacional de Timanfaya con los principales centros alojativos de
turistas en la Isla. La oferta de transporte, publico y turistico, en la Isla de Lanzarote es
claramente deficiente y de muy baja calidad (poca fiabilidad y excesivo tiempo de viaje)
lo que previene que los usuarios del coche privado no estén incentivados a cambiar el
modo en el que se desplazan por la Isla.

Cuando un sistema de transporte debe ser mejorado, existe dos aspectos
determinantes que deben ser considerados como prioritarios, la fiabilidad y la frecuencia
del medio de transporte son factores irrenunciables. Estos factores dependen en gran
medida de las restricciones de costes que verifica la compafia que oferta el servicio de
transporte y, al mismo tiempo, de las caracteristicas y configuracion de la red de
conexiones y nodos que forman parte de la red a la que debe dar servicio. Por ejemplo,
la velocidad media de circulacion por la red depende de la capacidad de las carreteras
asi como del numero de paradas por kildmetros que tiene que realizar el medio de
transporte. Si se desea disefiar una linea de autobus turistico en la Isla que sea atractiva
como para incentivar a los turistas y residentes a cambiar su modelo de movilidad a un
modelo mas sostenible conviene no olvidar esos determinantes.

Lumsdon (2006) senala que la provision de transporte publico en zonas rurales
no suele ser suficientemente atractiva como para incentivar un cambio modal desde el
coche privado hacia el transporte colectivo. Este autor enfatiza que es necesario
encontrar un disefio de transporte colectivo multiobjetivo que trate de satisfacer por un
lado la inclusion social de los residentes en la Isla, incrementando la oferta colectiva de
movilidad y, por tanto, mejorando la accesibilidad a las oportunidades sociales y
econdmicas en la Isla y, al mismo tiempo, satisfacer la demanda de movilidad turistica.
Este enfoque supone modificar el disefio de la red que sirve el transporte publico con el
objeto de acomodar las necesidades de movilidad turistica en la isla. Este modelo seria
muy apropiado toda vez que existe en Lanzarote varios nucleos rurales de poblacion sin
o con un muy deficiente servicio de transporte publico. Un sistema de transporte
publico que de servicio a los residentes y a los turistas conjuntamente promoveria la
inclusion social de los residentes y, al mismo tiempo, facilitaria el contacto de los
turistas con la poblacién local promoviendo asi una experiencia turistica mas auténtica
debido a la mayor permeabilizacion de las costumbres e historia de los lugares que
visitan. Todo ello, redundaria en un aumento del bienestar general de los usuarios. No
obstante, este disefio presenta un “trade off” entre la necesidad de servir un rango
amplio de usuarios y la fiabilidad del servicio de transporte.

El Parque Nacional de Timanfaya es una de las atracciones mas visitadas de la
Isla de Lanzarote con un promedio de 3.979 visitas al dia en el afio 2013. Este flujo de
visitantes requiere la oferta de 79 autobuses al dia con capacidad para 50 pasajeros cada
uno. Como mencionamos anteriormente el 77.5 % de este flujo de turistas accede a
Timanfaya mediante el coche privado de alquiler o propio, esto supone que existe un
margen de captacion de usuarios del coche hacia el transporte colectivo. Hay tres puntos
principales de partida de los turistas hacia las actividades turisticas de la Isla, Costa
Teguise, Playa del Carmen y Playa Blanca, por tanto, se necesita dos rutas alternativas
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para acceder al Parque Nacional de Timanfaya. La ruta Tinajo: Costa Teguise Arrecife-
San Bartolomé-Tinajo-Timanfaya Park, con una distancia de 76.88 kms y la ruta Yaiza:
Playa del Carmen-Yaiza-Timanfaya Park, con una distancia de 47.6 kms. Para satisfacer
esas dos rutas mediante un servicio de transporte colectivo que satisfaga, al mismo
tiempo, las necesidades de movilidad tanto de los turistas como de los residentes se
necesita reestructurar, dos lineas de transporte publico colectivo ya existentes en la Isla
de Lanzarote, de la forma en la que se muestra en la figura 3.

La diferencia entre el disefio de un autobus multiobjetivo que satisfaga las
necesidades de movilidad de los residentes y turistas simultineamente y un autobus
turistico destinado a satisfacer unicamente la movilidad turistica es el tiempo de
servicio. El tiempo de viaje para el autobus multiobjetivo es muy elevado dado que
tiene que parar 33 veces durante el trayecto desde el origen al Parque de Timanfaya.
Con una velocidad promedio de 80 Kms/hora, considerando tres minutos por cada una
de las 33 paradas, para una distancia de 43.2 kms, el tiempo total de viaje hasta el
parque es de dos horas y diez minutos. Esta penalizacion en el tiempo de viaje es muy
elevada para ser aceptada por el turista. Una solucion a este problema seria establecer
un servicio de caracter mixto de tal forma que en horas punta se podria implementar el
disefio multiobjetivo y en horas valles la linea se convertiria para satisfacer inicamente
la demanda de movilidad turistica. La ventaja seria que el servicio seria utilizado de
manera intensiva mejorando la eficiencia de los recursos utilizados y haria que los
turistas tuvieran la posibilidad de eleccion entre dos alternativas, una con un tiempo de
viaje dilatado pero con la ventaja de integrarse en la poblacion local y, otra que
facilitaria el acceso a la actividad a aquellos turistas que valoren mas el tiempo invertido
en el viaje que integracion social que ofrece la linea mixta. Este enfoque podria
incentivar el uso del transporte colectivo en detrimento del uso del coche privado si, al
mismo tiempo, se introduce algiin mecanismo de restriccion en el uso de este Gltimo
modo de transporte en el sistema de movilidad de la Isla de Lanzarote. A pesar de la
gran aversion de la poblacion a la restriccion en el uso del coche privado, existe un claro
beneficio ambiental toda vez que existiria areas libres de coches con el consiguiente
efecto muy valorado por todos los planes de movilidad sostenible como el de devolver
al ciudadano la ciudad y los espacios para el disfrute (Dickinson and Robbins, 2007).
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Figura 3: Configuracion del autobiis turistico multiobjetivo
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Finalmente, debemos sefialar que el enfoque mixto debe ser publicitado si
queremos que el servicio tenga aceptacion por parte de la poblacion. Debe ser
identificado los usuarios potenciales del servicio y establecer canales de comunicacion
efectivos para proporcionar informacion sobre el servicio propuesto. Por ejemplo,
publicitar en paginas web que provee informacion turistica de la Isla de Lanzarote,
proveer informacion telefonica y en soporte de papel en el Hotel de hospedaje de los
turistas, solicitar colaboracidon con las instituciones encargadas de desarrollar politicas
de marketing turistico en la Isla, etc..Todo ello seria crucial en la mejora de los servicios
de transporte para atender las necesidades de movilidad turistica de la Isla de Lanzarote
(Gronau and Kagermeier, 2007).
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6. Conclusiones

Cuando se trata de crear estrategias de sostenibilidad, una herramienta como la
Huella del Carbono, constituye un factor clave en establecer la correspondencia
medioambiental entre los turistas, el sector del transporte y el gobierno. Este vinculo de
correspondencia debe ser interpretado como la “disponibilidad a pagar” para establecer
programas de reduccion de emisiones. Los resultados obtenidos en este estudio muestra
una diferencia minima entre el afo 2005 y su proyeccion al afo 2015, no obstante,
debemos tener presente que esa diferencia representa unicamente el acceso a una de las
actividades existentes en la Isla de Lanzarote. La consideracion del modelo de
movilidad turistica a todas las actividades posiblemente observaria una diferencia de
impacto muy superior.

El modelo de movilidad de la Isla de Lanzarote, como qued6 patente en las
estimaciones presentadas en este trabajo, descansa en la utilizacion del automovil
privado dada la deficiente oferta de transporte publico. Por ello, es un sistema
insostenible desde el punto de vista social, econdmico y medioambiental. Como
consecuencia, resulta crucial la aplicacion de un procedimiento de actuacion integral
mediante politicas de intervencion complementarias, a desarrollar en varios ambitos o
vertientes del problema, que suponga la correccion de los parametros de funcionamiento
del modelo vigente. La naturaleza de la movilidad sostenible esta relacionada
directamente con la calidad de la actividad turistica y, en consecuencia, conviene
ofrecer soluciones que hagan viables las dos vertientes del problema; por un lado, la
proteccion del medio ambiente como input fundamental del sector turistico y, por otro,
la viabilidad econémica del modelo de desarrollo turistico. En situaciones donde se
producen diversos impactos sobre el medio ambiente y la calidad de vida de la
poblacion conviene aplicar paquetes de politicas de forma conjunta y complementaria
mas que actuar mediante politicas especificas e independientes.

Los gestores publicos disponen de un menu variado de alternativas de
intervencion que permita estimular el desarrollo del sector del transporte hacia una
situaciébn mas sostenible en la isla de Lanzarote. En el caso de la Isla de Lanzarote
donde, por un lado, se verifica una utilizacion excesiva de vehiculos privados y, por
otro, existe una clara deficiencia de la oferta de transporte publico urge la aplicacion de
mecanismos que estimulen un mayor equilibrio entre la utilizacion de estos dos modos
de transporte. Una forma de restringir el uso del automovil privado seria mediante la
internalizacion de los costes externos generados. La consideracion de los efectos tales
como el ruido, la contaminacioén y los accidentes en la estructura de precios permitiria
reflejar los verdaderos costes marginales que el sistema de transporte impone sobre la
sociedad. Por ejemplo, una tasa por kildmetro recorrido y/o la limitacion de plazas de
estacionamiento ayudarian a controlar la congestion en aquellos lugares que asi lo
requieran imponiendo un uso mas racional de los recursos disponibles. Seria deseable,
por otro lado, la regulacion de los estandares de emision y de la calidad del combustible.
Estas politicas que son de aplicacion corriente en el ambito europeo estimularian el
desarrollo tecnoldgico hacia modos de transportes mas limpios.

Para favorecer el equilibrio entre los diferentes modos de transportes, al mismo
tiempo y, de forma complementaria a las politicas medioambientales, convendria
estimular el uso del transporte publico. En primer lugar, mejorar la calidad del servicio
por la via de un aumento de la oferta (frecuencia de servicio) y/o la aplicacion de un
sistema de facturacion (ticket unico) que permita la utilizacion de varios modos de
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transportes en un solo trayecto. En segundo lugar, mantener los precios bajos por la via
de la competencia y no por el de la subvencion. Es decir, establecer una competencia
por el mercado (subasta) que permitiera la prestacion de un servicio de calidad a un
precio razonable. Ello, podria cambiar los precios relativos de los modos de transporte a
favor del transporte publico.

Otro aspecto a tener en cuenta, seria disponer de lineas con pocas paradas entre
los nucleos poblacionales de manera que se pueda aumentar la frecuencia y reducir el
tiempo de viaje. Un aspecto fundamental seria la implantacion de lineas “distribuidoras”
en el interior de los nucleos poblacionales, de manera que con un mismo billete se
puedan realizar todos los transbordos necesarios. Este sistema reduciria los tiempos
muertos del sistema de transporte publico mejorando asi la percepcion que tiene el
usuario del mismo. Aqui conviene sefalar, que la viabilidad economica de este sistema
es un aspecto a tener en cuenta pero no debe ser determinante puesto que consideramos
un error que el transporte publico, precisamente por ser de utilidad publica, esté
supeditado a sus resultados econdémicos. Conviene senalar que generalmente cuando se
efecttia el balance contable de los resultados del servicio publico no se tienen en
consideracion los costes externos que la ausencia del transporte publico provocaria.
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