VEGUETA, Numcro 3, 1997-1998, (279-289) ) ) 279

El impacto

de las obras piiblicas

con fines turisticos:

El caso de las Islas Canarias

Jost ANGEL HERNANDEZ Luis *

* Profesor Titular de Universidad de Geografia Humana.
Universidad de Las Palmas de Gran Canaria.



280

José Angel Herndndez Luis

1.- Introduccién
Las infraestructuras de transporte son los
elementos basicos en la ordenacién del
territorio. En efecto, el cardcter primordial
de las redes viarias -y también de los aero-
puertos-, en relacion con el modelo territo-
rial en cl que se integran, adquiere en las
Islas Canarias una especial significacién v,
como tal, todos los planes (parciales, de
desarrollo, etc.), estan en mayor o menor
medida incentivados por la accesibilidad
territorial que dichas infraestructuras le
proporcionan a cada espacio. Por tanto, cl
concepta clave es la accesibilidad, siendo su
déficit un factor limitativo en la supuesta
consolidaciéon de los distintos espacios
sociales y econémicos. Por contra, la dptima
accesibilidad esta provocando en Canarias
desastres incontrolados a nivel urbanistico
en las incipientes areas turisticas, debido
precisamente a la fragilidad de esos planes.
Asi entendido, las redes de transporte

aa +
as tanto del medio por el que

transcurren como de todo aquel espacio -o
hinterland- que es capaz de modificar a tra-
vés de los flujos que generan. No obstante,
no somos partidarios de una postura tan
radical, sino de aquélla que regule enérgica-
mente el territorio con anterioridad -o de
forma paralela-, a la construccion de dichas
infraestructuras. Para ello contamos, entre
ulras herramientas, con los Planes Insulares

de Ordenacion Territorial (P.1.O.T.), pero su
provisionalidad vy, sobre todo, vulnerabili-
dad, estin dejando mucho que desear.
Mientras tanto, los empresarios turisticos,
avuntamientos y autoridades cabildicias
reclaman desdoblamientos de carreteras
(Sur de Gran Canaria), ademas de amplia-
ciones de aeropuertos (Sur de Tenerife). En
estas circunstancias, el control sobre el terri-
lorio es una auténtica utopia.

En este trabajo, lejos de hacer una muy
dificil cuantificacién economica de las
inversiones y beneficios que generan las
infracstructuras para el transporte en
Canarias -muy voluminosas sin duda-,
ponemos de manificsto una idea muy

extendida en las Islas, sobre todo en las que
el turismo es incipiente, como en la isla de
La Palma, y es que “el turismo no lo quere-
mos, pero lo necesitamos”. Y es que efecti-
vamente, la economia canaria depende en
un 70 por ciento de la actividad turistica y
las cifras del paro obrero rondan el 20 por
ciento, uno de los més altos del pais. Ante
este panorama es dificil la alternativa, ;pero
debe ser todo esto necesariamente a expen-
sas del medio natural que es el que en defi-
nitiva le proporciona el valor turistico a las
Islas?. Intentaremos responder en el trabajo
a esta cuestion tan compleia.

2.- El impacto inducido por la obra ptblica
La necesidad del hombre de desplazarse -ya
sea por turismo, actividad comercial, etc.-,
se ha materializado siempre en la construc-
cién de infraestructura de transporte como
soporte para la realizacion de dicho despla-
zamiento. Estas infraestructuras (principal-
mente caminos - carreteras - autopistas, vias
de ferrocarril, puertos, aeropuertos, etc.),
han contado con un enorme poder de trans-
formacién sobre el territorio en el que se cir-
cunscriben. De esta manera, podemos argu-
mentar que exislen al menos dos tipos de
macroimpactos: 1.- el inducido directamente
por la infraestructura en si (principalmente
el impacto visual y fisico); y 2.- el que
supucstamente afecta al hinterland de forma
no tan palpable a primera vista, es decir, de
modo indirecto (economia, impactos
ambientales sobre ¢l urbanismo de ciertos
niicleos debido a una mejora de la accesibi-
lidad, poblacién, etc.).

Asf pues, la construccién o mejo
infraestructura para el transporte tiene mal-
tiples efectos sobre el territorio, siendo, por
lo general, positivos. Ahora bien, el impacto
fisico de la propia obra y la falta de control
que pueda generar el trafico de mercancias
y personas, deja en tela de juicio el desarro-
llo sostenible del territorio. Con esto quere-
mos decir que los problemas que no afectan
directamente al impacto de la carretera no
deben ser ni mucho menos imputable a ella,
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sino a la falta de gestién planificadora para
controlar dicha avalancha. De ahi que la
construccion o mejora significativa de gran-
des obras de infraestructura de transporte,
debieran ir acompafiadas de impactos
ambientales mas alla de los que tradicional-
mente implican a estas obras con el equili-
brio medio ambiental, esto es, desde la
mediana de una autopista por ejemplo,
hasta la zona de servidumbre. Y es que el
impacto secundario puede ser tan impor-
tante -0 mas-, que el mero impacto fisico de
la obra en el medio natural.

Pues bien, podemos argumentar que el
impacto o choque inducido por la obra
publica es producto del cambio de las
estructuras preexistentes por otras. Estas
las integran desde el equilibrio geomorfolo-
gico, faunistico, botanico, etc., del territorio
por el que transcurre o se asienta la infraes-
tructura (aspectos fisicos fundamentalmen-
te), hasta las notorias variaciones en la eco-
nomia, de la poblacién en cuanto a su
dindmica y estructura (por ejemplo migra-
ciones y edad respectivamente), politica de
suelo, generacidn de residuos sélidos, ete.
(para mayor informacion véase MACHA-
DO CARRILLO, A., 1990). Por tanto, las
obras priblicas -y particularmente las desti-
nadas al transporte-, cuentan con una tras-
cendencia de incalculable valor sobre el
territarin. Fste cambin de valor, en innume-
rables ocasiones -y ante la falta de planifica-
cién-, traspasa los umbrales deseados y
acaba siendo contraproducente para el
territorio que supuestamente le era propi-
cio.

En Canari

o Soanarl

iltimas décadas,

as, en las Gltimas décadas
gran parte de las grandes obras de infraes-
tructura para el transporte se han construi-
do con fines turisticos como primer justifi-
cante, pues no en vano algo mas de un 70
por ciento del V.A.B. de las Islas lo genera
la actividad terciaria, en gran parte incenti-
vada por el turismo y que a su vez arrastra
al sector secundario, especialmente al sub-
sector de la construccion, industria eléciri-

ca, etc. (BBV, 1995).

Partiendo de la base de que un porcen-
taje abrumador de los turistas que acceden
a las Islas lo hacen a través de los aeropuer-
tos, por motivos obvios de lejania con res-
pecto al gran espacio emisor de este turis-
mo que se¢ localiza a una media de 3.500 -
4.000 kilémetros en el centro de Europa -y
también por la insularidad-, gran parte de
las inversiones se han canalizado hacia la
mejora y reacondicionamiento de estas
infraestructuras (ampliaciéon de pistas, nue-
vas terminales de viajeros, ayudas a la
navegacion, etc.). De otra parte, el turista
cuando llega a la infraestructura aeropor-
tuaria (puntual en el territorio), hace uso
inmediatamente de la red viaria, pues en
Canarias no existe el ferrocarril. De ahi que
las inversiones en acropuertos y carreteras
hayan sido de las mas cuantiosas que se
han realizado en las Islas en los dltimos
tiempos, y que segun el Plan Director de
Infraestructuras de Canarias, van a seguir
por el mismo derrotero, a pesar de que
dicho Plan reconoce que Ia red viaria “ya
satura la geografia insular, no siendo reco-
mendable responder simplistamente a la
demanda automovilistica mediante la cons-
truccién masiva de autopistas, que impac-
tan enormemente el territorio y el medio
ambiente” (P.D.1., 1996).

Y es que en efecto, dada la gran canti-
dad de espacio que ocupan las carreteras en
Canarias en la actualidad -y que superan
los 190 kilémetros lineales por cada 100 km?
(TRUJILLO y ROMAN, 1995), 1o que la con-
vierte en la Comunidad Auténoma del

Estado espaiiol con mayor indice de carre-
teras-, la inversidon en infraestructura viaria
resulta tremendamente problemaética en
algunas islas que cuentan con un 40 por
ciento -0 mds-, de su territorig protegido
bajo diversas formas (HERNANDEZ LUIS,
]. A., 1993). La confrontacién esta servida,
pues el modelo turistico de Canarias -a
pesar de que se quiera indicar lo contrario-,
utiliza como uno de los indicadores de la
cevolucion econdmica de las Islas la entrada
de turistas en cada mes, viéndose con bue-
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nos ojos el ascenso del turismo, mientras la
rentabilidad por turista desciende
(HERNANDEZ LUIS, J. A., 1995 a). L.a con-
secuencia inmediata de este turismo de
masas de bajos ingresos que crece en canti-
dad pero no en calidad, es una mayor pre-
sién sobre la infraestructura y los servicios,
con una rentabilidad marginal a nivel
macroeconomico, por tanto, muy dudosa.

Todo esto, como decimos, es deman-
dante de infraestructuras y servicios que
desbordan a las instituciones locales, insu-
lares y autonémicas, pues la politica de las
primeras se centra en una excesiva califica-
cion de suelo de uso turistico con un claro
fin impositivo, hecho que ha propiciado la
aparicion de urbanizaciones y trazados de
viales inacabados (ESPACIOS NATURA-
LES, S. A., 1994). En cualquier caso, las
infraestructuras de transporte con fines
turisticos -fundamentalmente carreteras y
aeropuertos-, impactan el medio al menos
dos veces, esto es, en la fase de obras (pol-
vareda, ruido caracteristico, etc.); y en la
fase de explotacion (contaminacion visual y
acustica, polucién, incremento de la activi-
dad o trafico en su entorno, etc.).

De esta manera, la poblacién cercana a
estas infraestructuras -ya sea autdctona o
fordnea-, sufre las consecuencias de un
modelo que parece primar el constante
incremento de los turistas que nos visitan y
no el desarrollo sostenible de ese espacio. Y
de esto existen innumerables casos en
Canarias motivados, por ejemplo, ante las
molestias que causa en la fase de obras la
polvareda y contaminacién acustica en las

nmnhnrﬂr\nnc r‘n acrovuertoe v autonista

ampuil acropucrios y auiopl stas,

ademas de los propios de la fase de explo-
tacion (ruidos, polucion, segregacién de la
poblacién dcbido a la barrera natural que
introducen, por ejemplo, las autopistas). En
cualquier caso, este es el impacto inmedia-
to, pero detras de ello existe, entre otros
problemas, una pérdida de suclo con un
enorme potencial agricola, que ademas se
confronia directamente con la escasez de
agua en dicha actividad y en favor del

turismo, como es el caso del Valle de la
Orotava y Arguineguin (Tenerife y Gran
Canaria respectivamente), relocalizacion de
la poblacion en el territorio (GUITIAN
AYNETO, C. y NADAL PERDOMO, 1.,
1983), ctc.

En definitiva, todos estos hechos son
impulsados en mayor o menor medida por
la potencialidad de acceso de los espacios
receptores del turismo. Evidentemente
dicha accesibilidad estd en manos de la cali-
dad de las infraestructuras de transporte
(basicamente carreteras y aeropuertos en
Canarias, aunque en la isla de La Gomera
tiene una gran importancia el puerto capi-
talino). Asf entendido, las progresivas
mejoras en las infraestructuras de transpor-
te es la excusa del Plan Director de
Infraestructuras de Canarias sobre la que se
canaliza la demanda turistica desde un
punto de vista cuantitativo y no cualitativo.
Particularmente creemos, con GORMAN,
que en los medios insulares el crecimiento
sin perspectivas de techo s un arma que a
medio plazo se vuelve contra dichos
medios, pues su fragilidad cs constatable.
Valga el simple ejemplo de la riqueza del
agua potable, que en las islas se circunscri-
be a ellas mismas, mientras que en los
medios continentales se puede canalizar

desde espacios muy lejanos (GORMAN, M.
1., 1901).

3.- El impacto del sistema aeroportuario
con fines turisticos en Canarias

Canarias presenta una red aeroportuaria
relativamente densa debido sin duda a la

necesidad que todas las Islas tienen en

cuanto a la posesién de una infraestructura
de este tipo. En la actualidad, todas las islas
cuentan con aeropuerto, si bien el de La
Gomera todavia no ha entrado en servicio.
Ademas, la isla de Tenerife posee dos aero-
puertos, el segundo de ellos -en el sur de la
Isla ¢ inaugurado en 1978-, con un claro jus-
tificante turistico ya que el primero se
encontraba a casi ochenta kilémetros de el
por ese entonces incipiente espacio turistico
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del sur, aunque luego su construccién se
halla enmascarado con motivos de tipo cli-
matico.

Si bien es verdad que con la construc-
cién de los primeros aerédromos en Gran
Canaria y Tencrife en 1930 sc perseguian
unos objetivos eminentemente sociales, a
los que le siguen otros en las restantes islas
en los afos 40 y 50 -ademds del Hierro en
1972 y La Gomera en los préximos semes-
tres- (AENA, 1996), en el fondo el caracter
turistico era un hecho palpable. En efecto, a
partir sobre todo de comienzos de los afos
sesenta en que se generaliza el motor a
reaccion, permitiendo asi un enorme acer-
camiento de las Islas al continente curopeo,
ademas del abaratamiento por asiento que
se produce como consecuencia de la intro-
duccién de aeronaves de mayor capacidad
y la proliferacién de los denominados
paquetes de manos de los tour operators, el
turismo en el Archipiélago comienza un
significativo auge.

En cualquier caso, los sistemas aeropor-
tuarios canarios, han venido demandando
una serie de inversiones en constante
aumento v de forma casi sistematica, sobre
todo a partir del segundo lustro de los afios
ochenta que es cuando tiene lugar un alza
extraordinaria del nimero de turistas entra-
dos como podemos observar en el cuadro 1
¥ que no son impntahles ni miicha menos a
la demanda de transporte aéreo interinsular
-0 con la Peninsula-, por parte de los autéc-
tonos.

En este sentido, hay que argumentar
que en Canarias entraron en 1995 casi 20

millenes de viajeros, de los que apenas 4

millones se movieron entre las Islas y el
continente, el resto (16 millones) correspon-
den a turistas, de ahi que las continuas
inversiones en el sistema aeroportuario -y
que seguiran siendo muy cuantiosas en los
préximos anos (nueva terminal en Tenerife
Norte y Lanzarote, segunda pista cn
Tenerife Sur, sucesivas ampliaciones en
calles de rodadura y estacionamiento de
aeronaves, bloques técnicos, aparcamientos

de vehiculos, etc.)-, sean imputables exclu-
sivamente al alto uso que realizan los turis-
tas de estas infraestructuras en compara-
cién con los autéctonos.

En cualquier caso, la infraestructura
acroportuaria, debido al caracter del trans-
porte que genera, es puntual en el territorio
y, como tal, también plantea impactos pun-
tuales, si bien se podria argumentar que
incluso el problema de los residuos sélidos
que producen los turistas es debido tam-
bién a los aeropuertos, pues gracias a su
existencia los turistas acceden a las Islas.

No es cuestion tampoco de tomar una
postura tan radical, sino de analizar los
impactos mas inmediatos como puede ser
la ingente cantidad de suelo que alcanzan
estas infraestructuras. De la misma manera,
las ampliaciones causan evidentes moles-
tias en las entidades de poblacién préximas
a los aeropuertos, como por ejemplo las
inducidas por el movimiento de tierras
(fundamentalmente polvareda y desvios y
cortes del trafico terrestre de la via que
transcurre paralela a dicha infraestructura)
0, debido también, al notorio incremento de
aeronaves -tanto en la llegada como en la
salida-, y que producen una contaminacién
actistica considerable y que no solamente
afecta a la poblacién autéctona, sino tam-
bién a la fordnea dada la proximidad de
estas nirbanizaciones turisticas a dichas
infraestructuras (Caleta Fuste en
Fuerteventura; Los Cancajos en La Palma; o
Puerto del Carmen en Lanzarote).

Como ejemplo més llamativo, podemos
citar las algo més de 76 mil aeronaves
entradas y salidas en el aeropuerto de la
isla de Gran Canaria en 1995 (una media de
208 movimientos diarios, aunque existen
dias punta de 310 movimientos, segun
comunicacién personal de D. Simedn
Pardo, Jefe del Departamento de Ingenieria
del aeropuerto). Lste hecho afecta muy
ncgativamente a las entidades poblaciona-
les cercanas, en su mayor parte autoctonos,
como es el caso de Ojos de Garza, La
Marfea, etc., y en las que el valor del suelo
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es evidentemente inferior a otros espacios
mas alejados de la ruidosa infraestructura.
Quizé mas grave aun -por la imagen que se
proporciona en el exterior-, es la proximi-
dad de las urbanizaciones turisticas a los
aeropuertos y, sobre todo, por su cabecera
sur, dado que las aeronaves despegan en
mas del 90 por ciento de las ocasiones hacia
el norte, con 1o que la contaminacién acusti-
ca, favorecida por el viento dominante de
componente Nordeste, ha alcanzado en
algunas de las citadas entidades de
Fuerteventura y Lanzarote, niveles conside-
rables.

4.- El impacto de la red viaria con fines
turisticos en Canarias

Es evidente que la construccién o mejora de
las vias terrestres impacta el territorio, al
menos fisica, social y econémicamentc
(véase SECRETARIA GENERAL DE
MEDIO AMBIENTE, 1991). En las Islas
Canarias, sin alternativas terrestres a la
carretera -como por ejemplo el ferrocarril-,
se ha registrado en los dltimos afios un
enorme crecimiento de las infraestructuras
de transporte de gran capacidad (autopistas
y autovias), ademds del parque mévil.
Como ejemplo, cabe decir, que el parque
automovilistico canario -en relacién al total
del Estado-, pasa de un -2.5 por ciento de
vehiculos por 1000 habitantes en 1982, a 1in
11.6 por ciento diez afios mas tarde. En esta
evolucion, que en cifras absolutas supone el
cambio de 289 a 495 vehiculos por 1000
habitantes, supone un desfase de algo mas
de 50 vehiculos por 1000 habitantes favora-
ble al Archipiélago.

Este dato, en principio atipico si parti-
mos de la base de que la Comunidad
Autémoma Canaria es de las que cuenta con
menor renta per capita del Estado espafiol,
estd sin duda condicionado por cl fenéme-
no turistico y la gran oferta de vehiculos en
alquiler (unos 60.000 en toda Canarias),
cuya vida media no sobrepasa los 3 - 4 anos
(comunicacién perscnal de D. Alonso

Lamberti de la Asociacién de Importadores

y Vendedores dec Automéviles de
Canarias). Estos 60.000 vehiculos suponen
algo méas de un 7 por ciento del parque de
vehiculos del Archipiélago, pero su movili-
dad -dada la escasa vida media-, se estima
que triplica a la de los residentes en las
Islas. De aqui se deduce que en las carrete-
ras interurbanas de Canarias, aproximada-
mente un 20 por ciento del trafico lo estin
generando los vehiculos de alquiler. De
todas maneras a este porcentaje hay quc
afnadirle el trafico de los aut6ctonos que se
trasladan a dichas urbanizaciones a traba-
jar, repartir mercaderias, etc., y que tanto
ellos como estas mercancias no se pueden
ubicar en estas urbanizaciones debido al
considerable coste del precio del suelo.

El resultado es un modelo que tiene
como soporte evidentemente la red viaria y
que en el entorno de las urbanizaciones
turisticas e infraestructuras aeroportuarias
-y entre ambas-, se gencra un trafico dificil
de canalizar por las carreteras comarcales
de principios de siglo. Ademads, como el
turismo de masas se asienta por lo general
en el sotavento de las Islas (espacio éste
que contaba con escaso valor en el pasado,
por lo que desde un principio se invirtié
menos dinero por kilémetro construido que
en las carreteras del barlovento, con la con-
siguiente mayor proporcién de alineacio-
nes curvas y tramos estrechos), ¢l reacondi-
cionamiento de las antiguas carreteras se
convirtié en una cuestién francamente
imposible,

Todo esto indujo a la realizacion de nue-
vas obras de infraestructura paralelas a las
antiguas, aunque ahora como vias rapidas
que paulatinamente se irdn convirtiendo en
autopistas. Estas vias, mas proximas a la
costa y sin aprovechar por lanto ninguin
tramo de la carretera antigua, son perfecta-
mente apreciables en las fotografias de los
satélites para dar una mera idea del impac-
to tan solo visual que estas infraestructuras
causan en el territorio (las fases sucesivas
de construccion pueden consultarse en

HERNANDEZ LUIS, J. A., 1995 b).
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Y es que estas autopistas, aparte de la
gran porcion de espacio gne necesitan
(zona de servidumbre, arcenes, calzada de
dos carriles en cada sentido y mediana),
tambhién necesitan de trazados especiales
debido a las altas velocidades que en ellas
se desarrollan, hecho que implica un mayor
movimiento de tierras (desmontes y terra-
plenes), radios mds amplios de las alinea-
ciones curvas, etc. Existen otros problemas
wsan estas grandes infra-
estructuras, y del que solo destacamos los
principales: ruidos, polucién, aumento en la
inestabilidad de taludecs (cambips en la

staniildad T2 UG \(alndlp nla

morfologia del relieve), destruccién de sue-
los potencialmente agricolas o ganaderos,
degradacion de las com
alteraciones demograficas y del habitat,
incremento del riesgo de atropello de ani-

mraloag oba

males, etc.
Aparte de ello, también habria que
hacer mencién al impacto que produce
sobre el territorio -no estrictamente la infra-
estructura viaria-, sino algunos vehiculos
de alquiler para los turistas, como son los
tipo jeep-safaris que, una vez que salen de
las carreteras y pistas, y se adentran en
parajes de alta belleza natural -a veces bajo
diversas [ormas de proteccién- y, por lanto,
de fragil equilibrio ecolégico, rompen dicho
equilibrio facilitando la erosién y la des-
truccion de la flora que, particularmente en
los espacios enarenados, tarda mucho en
recuperarse debido al escaso régimen de
precipilaciones. De esla manera, perdura,
por mucho tiempo, el impacto visual que
potencialmente dejan tras de sf los casi 700
vehiculos de esle lipo en régimen de alqui-
ler censados en Canarias a finales de 1995.
No obstante, hay que decir que esta acti-
vidad ya ha sido regulada recientemente
por Ley ante los notorios destrozos produ-
cidos, entre otros parajes, en Las Cafiadas
(Parque Nacional del Teide, Tenerife), y en
los arenales del interior de la isla de
Fuerteventura, si bien adn persiste la clan-
destinidad, pues en teoria no tiene sentido
el que el turista alquile uno de estos vehicu-

s comunidades vegsetales
5 C umdades vegetaies,

los -con un mayor coste diario-, si al final
va a hacer uso de él como un utilitario nor-
mal.

En suma, las actuaciones en infraestruc-
tura viaria en Canarias en las ultimas déca-
das se han destinado a potenciar los corre-
dores entre los aeropuertos y las
urbanizaciones turisticas. El modelo turisti-
€0 canario, que como decimos prima la can-
tidad de las entradas en lugar de la calidad,
muestra una enorme presion sobre el siste-
ma viario -ademés del aeroportuario-, en
cierta medida loégico mientras se siga poten-
ciando la llegada de un mayor contingente

turistico como un factor determinante de la
evolucion positiva de esta actividad.

5.- Conclusiones

Ya hemos reiterado que la construccion o
mejora de las obras pablicas de carrcteras y
aeropuertos son, por lo general, beneficio-
sas para el hinterland en el que se circunscri-
ben, al menos desde un punto de vista
social y econémico, puesto que la accesibili-
dad es mejorada. Ahora bien, el problema
surge en la inexistencia de control que va a
llevar consigo esa mejora de la accesibili-
dad ante la falta de una planificacién no
vulnerable. Y es que hasta ahora, los espa-
cios turisticos canarios han demostrado
que, salvo condicionantes de tipo econdémi-
co, como es el caso de Las Palmas de Gran
Canaria y el Puerto de La Cruz (Tenerife),
con un suelo urbanizable muy costoso
(ALVAREZ ALONSO, A, 1981), la expan-
sién ha sido inusitada y, sobre todo, muy
masificada para de esta manera obtener un
mayor beneficio por espacio edilicado y no
por turista.

En definitiva, es el eterno dilema entre
cantidad y calidad. Asi, sin inclinarnos por
un refroceso del turismo, si que seria opti-
mo que éste ge estancase definitivamente y
aumentasen los gastos producidos por turis-
ta, de tal manera que el beneficio -dentro de
niveles macroeconémicos-, fuese claro para
las Islas. En la actualidad, dicha rentabili-
dad es muy dudosa, pues si partimos de la
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base de que muchas de las costosisimas
mejoras de infraestructuras y servicios estan
propiciadas por el turismo en alza -y no por
los autdctonos-, la rentabilidad queda en
tela de jnicio. Ademds, 1a sobresaturacion de
infraestructuras viarias de un espacio insu-
lar, termina por dafar -por mucho Estudio
de himpacto Ambiental que se realice-, el paisa-
je, el cual es uno de los tantos recursos turis-
ticos con que cuentan las Islas, sobre todo
pnra nuoavQs f1T‘\OQ de h|r1smn q11‘3 Se lnter\-
tan potenciar -como el rural, de congresos,
deportivo, etc.-, y que sin lugar a dudas

deian un mavor sto en el Archi P'él:nn

an
jann Un Mayor gaste en el Arcaipie:a

que el denominado turismo de masas que es
el que en defmmva, demanda maés infraes-

cimos, el modelo turistico
canario actual recibe con optimismo el
“““““““ de un 5 - 10 por ciento del turismo
con respecto al mismo mes del afio anterior,
mientras se detecta una disminucién del
gasto medio diario por turista entre 1988 y
1992 de un 3.8 por ciento anual en pesetas
constantes (NAVARRO IBANEZ, M. y
BECERRA DOMINGUEZ, M., 1995). Esto
nos indica que la rentabilidad marginal del
turismo es descendente, y el incremento del
ingreso que genera un turista adicional
puede llegar a ser inferior que el aumento
que ese mismo turista genera en los costes a
través de una mayor demanda de recursos,

poéngase por ejemplo la remodelacion de
aeropuertos e infraestructura viaria. hasta
la red de alcantarillados, mantenimiento de
parques y recogida de residuos solidos, etc.

Quiza esta bajada en la rentabilidad por
turista esté relacionada con el descenso de
la calidad ambiental. Ya el propio Plan de
Acrcidn Medioawmbiental parn Canarias argu-
menta que “si se evita la degradacion
ambiental, el turismo selecto -o de alta
renta-, buscara estos espacios” (ESPACIOS

NATURALES, S. A, 1994). Por tanto, el
turismo de masas para Canarias no puede

cer mac r*nn{-rnprf\ﬂ]nr‘onh: tanto en la

ser mac conirgproguiente, i3

actualidad (continuas demandas de infraes-
tructuras y servicios), como en el futuro
(degradacién del recurso ambiental). En
este sentido, no ha y que olvidar que para
que un turista de calidad origine la misma

canancia a nivel macrocce ~ 517
ganandia a niva: madroccor uruu(‘u, 54U

impacto ambiental es nueve veces inferior
v, a su vez, solo necesita algo menos de la
mitad de espacio acondicionado que un
turista de masas (MTTC, 1990). La alternati-
va es clara, pero falta decisién en la planifi-
cacién y la incentivacion hacia las infraes-
tructuras hoteleras y de servicios de
calidad. Esta serfa la unica via sostenible
del turismo en Canarias, la otra, la del turis-
mo de masas, es un modelo agotado que
cada vez. estd captando un turismo de peor
calidad.

@ lniversidad ce as Pamas de Gran Canaria Riblioeca Univarsitaria Viemoria Jigital de Canarias, 2005
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