
C A P I T U L O  X V I  

JosÉ Á N G E L  H E R N Á N D E Z  LUIS 

xiste una estrecha relación entre el transporte y el 

turismo, pues este último difícilmente podría 

subsistir en Gran Canaria sin el aeropuerto, la 

autopista del sur, así como una serie de empresas dedica- 

das al transporte discrecional y regular de viajeros, al 

igual que las relacionadas con el alquiler de vehículos. De 

la misma manera, la mejora considerable de las infraes- 

tructuras de transporte ha estado condicionada por la 

evolución alcista del turismo. Esta idea no es nueva. Ya en 

1930, se argumentaba que "un atractivo turístico 

cualquiera: playa, ciudad, monumento, paisaje, etc., 

necesita ante todo, ser conocido para que la atención de l  

turista se fije en él, y una vez conseguido esto, los medios 

de acceso: buque, ferrocarril, carretera, camino, etc. han 

de estar en condiciones para que dicho acceso sea 

agradable" (Peypoch, 1930). 

Pero tampoco se debe olvidar que el desarrollo 

exacerbado de las infraestructuras y medios de transporte 

conlleva una serie de impactos y que especialmente son 

llamativos cuando afectan al paisaje, que es uno de los 

principales atractivos turísticos con que cuenta Gran Canaria 

y que, por ende, es un activo económico de primer nivel. 

Así pues, en este apartado nos adentramos en una 

evolución de las infraestructuras de transporte que han 

servido y servirán de soporte para el desarrollo de Maspa- 

lomas Costa Canaria (viarias, aéreas y marítimas), así como 

de los medios de transporte que circulan por dichas 

infraestructuras. 



1 .- INFRAESTRUCTURAS Y M E D I O S  

D E  TRANSPORTE TERRESTRES 

EN EL S U R  DE GRAN CANARIA. 

Como ya se ha señalado, existen mutuos intereses 

entre el turismo y el transporte. Esta relación no es 
reciente, sino que viene de antaño, cuando no existía aún 

la aviación comercial. Así, por ejemplo, los principales 
problemas de Canarias en 1906, según la Real Sociedad 

Económica de Amigos del País de Santa Cruz de Tenerife, 

se centraban en las deficiencias del transporte y de las 
comunicaciones. Por orden de importancia, este organismo 

insistía en los siguientes puntos: 1 .- extensión de un nuevo 
cable telegráfico entre Cádiz y Canarias; 2.- enlace de las 

Islas entre sí con este cable; 3.- incremento de las comuni- 

caciones postales; 4.- mejora de los puertos canarios; y 5.- 

mejora de las carreteras, pues las "que ha de construir el  
Estado están atrasadísimas y mal conservadas las que 

existen; que no hay ferrocarriles: que no hay que olvidar 
que los extranjeros visitan frecuentemente Canarias y que 
la llegada y residencia de los extranjeros han de relacio- 

narse también con la construcción de las obras públicas" 
(Real Sociedad Económica, 1906; 169). 

Pues bien, la conexión terrestre con el sur de Gran 
Canaria se dilató en el tiempo por dos causas principales: 

1.- la escasa potencialidad económica y demográfica en 
comparación con el barlovento de la Isla; y 2.- la adversa 

topografía, especialmente en medianías y cumbres, lo cual 
repercutía en unas inversiones elevadas. De esta manera, 

cuando el Obispo de Canarias, Pedro Dávila, visita Gran 
Canaria entre 1733 y 1734, dice del lugar de Tirajana que 
"no me atrevíá subir desde Aguimez, yá por  ser Invierno, yá 

porque me le pintaron inaccesible." (...) "Lo que tiene de 
hermoso el Valle, tiene de áspero las entradas" (Tous Meliá, 
1997; 148). En el mismo sentido, Verneau hacía alusión a la 

dificultad de los caminos a finales del siglo XIX en toda la 

franja de medianías de San Bartolomé de Tirajana: "para 

salir del cráter de Tirajana hay que internarse en senderos 
tan difíciles como por  el  que hemos penetrado. Los caminos 

reales que conducen a Las Palmas serpentean grandes 

precipicios, y lo mejor, para evitar accidentes, es confiarse a 
una buena bestia. Acostumbradas a estos senderos, 

avanzan con toda clase de precauciones y, en general, no se 

caen, porque sienten muy bien que podría costarles la vida" 
(Verneau, 1981; 189). Por último, no podemos dejar otra 
alusión tremendamente significativa de la percepción que 

tenían los viajeros de este camino, también a finales del 
siglo XIX: "Tirajana dista de Las Palmas siete ú ocho leguas, 

pero este viaje era para mí tan difícil como un viaje á 
Europa" (Millares Torres, 1899; 259). 

De cualquier manera, la red de caminos en el munici- 

pio de San Bartolomé de Tirajana se irá extendiendo 

progresivamente desde Tunte hasta la costa. Así, en el 
siglo XVI, el profesor Moreno señalaba que existía un 

camino real de Las Palmas de Gran Canaria a Telde, conti- 
nuando otro, pero de segundo orden, hasta Tunte, tras 

cruzar las cabeceras municipales de Ingenio, Agüimes y 

Santa Lucía. Desde allí, se prolongaba otro camino, pero 
de tercer orden, hasta el puerto de Arguineguín, 
quedando Maspalomas al margen de cualquier conexión 
con el interior. En el siglo XVlll ya existía un único camino 

de tercer orden desde Tunte a Maspalomas, siguiendo el 

barranco de Fataga. Por su parte, la red de caminos con 

Maspalomas en el XIX ya se extendía significativamente en 

comparación con la situación anterior, pues, además del 

camino comentado, ya había también otros de la misma 
categoría, a saber: 1 .- desde Maspalomas a Arguineguín; 

2.- Maspalomas a Juan Grande (con prolongación al 
camino de segundo orden de Telde a Tunte); y 3.- Maspa- 
lomas a Tunte, por el barranco de Ayagaures (Moreno 

Medina, 1997; 56-1 00). 
Estos caminos sirvieron como soporte para el paso de 

.los primeros artilugios tirados por animales, aunque 
quedaba reservado para los ilustres de la época. Buen 

ejemplo de ello es la salida esporádica del Conde de la Vega 

Grande a sus posesiones del sur, utilizando para ello un 
inusual carruaje, de la que tenemos un extracto para el año 

1852: "en aquellos entonces no había nada de ruedas en 
toda la Isla, ni  aún carretas, salvo algún carretón que otro, 

porque los arrastres se hacían en corsas, y eso en Las Palmas 
solamente, donde lo permitían lo llano de sus calles. Había, 

sin embargo, el  coche condal, antiguo armatoste que databa 
de la fundación del condado, de muelles duros que hacían 

saltar en sus asientos y dar con la cabeza en el techo del 
cierre a toda la aristocrática familia, cuando emprendían sus 

viajes a sus posesiones de Juan Grande y Maspalomas. Era 
un acontecimiento que se preparaba, lo menos con un mes 

de antelación, empleando las mesnadas de la Casa en 
limpiar y habilitar el  camino; operación que empezaba en las 

afueras de la ciudad y terminaba en aquellas hiperbólicas 
regiones" (Moreno, 1914; 7). 

Años más tarde, en concreto en torno a 1860, el 

estadista Pedro de Olive señaló unos cuatro caminos 
principales en el municipio de San Bartolomé de Tirajana, 

destacando por su longitud el que partía de la cumbre, 

cruzaba Tunte y alcanzaba los pagos de Maspalomas y 
Arguineguín. Como dato más relevante de éstos es su 
escaso ancho, pues todos presentaban unos 12 pies, es 

decir, unos 3.3 metros, frente a los de Las Palmas de Gran 
Canaria y otros muchos municipios que disponían de una 

latitud de 5 metros. Sólo el municipio de Tejeda -al igual 

que algún otro camino aislado de los otros municipios-, 
contaban con unas dimensiones menores. Este escaso 

ancho nos acerca a la difícil topografía de San Bartolomé 



Vkta parcial del camino de Cruz Grande a Cruz de Agustina, 

de Tirajana, sobre todo en medianias, al igual .que su 
escaso peso económico y demogr6fico hasta bien 
avanzado el siglo XX, con la irrupción primero de forma 
muy tímida de la agricultura de exportacibn, y luego, ya 
más destacado, el turismo. 

Otros autores, como Brown y Whitford, que realizan 
unas guías de Canarias en 1889 y 1890, señalan igual- 
mente la existencia de caminos entre Tunte y Maspalomas, 
si bien la lejanía y el estado de las vías le llevó a Brown a 
argumentar que desde Tunte hay "un camino que va a la 
izquierda a Maspalomas, un día largo de viaje, y otro a 

Mogán, desde donde es posible dirigirse hacia Maspalo- 
mas o La Aldea; pero esas expediciones son solo atracti- 
vas para empedernidos naturalistas. " (Brown, 1 889; 1 02). 
Dos años antes, es decir en abril de 1887, la carretera 
desde Las Palmas de Gran Canaria había alcanzado el 
casco municipal de la Villa de Agüimes con una longitud 
de 24.6 kilómetros desde la capital insular1. Desde allí era 
posible tomar sendos caminos vecinales hacia Tunte y 
Maspalomas. Pero si bien es verclad que en estos trayec- 
tos se empleaban varias horas, no menos se invertia en los 
carruajes tirados por tracción de sangre entre la capital y 
Agüimes, pues suponía unas 2 horas y 30 minutos (Brown, 
1889; 103). A ello habría que añadirle otras seis horas a pie 
hasta Maspalomas, en total, unas 8.5 horas desde Las 
Palmas de Gran Canaria, mientras que en la actualidad el 
mismo trayecto se realiza en apenas 45 minutos, es decir, 
menos de un 10% del tiempo que se empleaba hasta bien 
entrado el siglo XX. 

1 - Expediente del proyecto del trozo 5'de la carretera de tercer orden de Las Palmas 
a San Bartolomé de Tirajana, 1884, Archivo de la Consejería de Obras Públicas, 
Vivienda y Aguas del Gobierno de Canarias (legajo GC-7), Las Palmas de Gran Canaria. 



Como hemos comentado, éste fue un periodo en el 
que la red de caminos era el principal nexo de unión con 
el resto de la Isla, aún cuando la carretera del sur ya alcan- 

zaba Agüimes en los años ochenta del siglo XIX. Pero esta 
situación ya se había pretendido cambiar, pues aunque el 

Plan de Carreteras estatal de 1852 incluía entre sus 
proyectos una carretera de segundo orden desde Las 

Palmas de Gran Canaria a Telde, con el Plan de Carreteras 
de 1864 ya se ordenaba su continuación hasta Agüimes 

como vía de tercer orden. No obstante, no fue hasta 1877, 

fecha en la que se promulgó la Ley de Carreteras, cuando 
se recogió la demanda de una vía -también de tercer 

orden-, entre Las Palmas de Gran Canaria y San Bartolomé 
de Tirajana (Tunte). 

Pero de los planes a la realidad transcurrió un tiempo 

considerable, pues la llegada de la carretera a Tunte y tras 
cruzar los cascos municipales de Telde, Ingenio, Agüimes y 

Santa Lucía de Tirajana, no tuvo lugar hasta la segunda 
década del siglo XX, mientras que en la vertiente de barlo- 

vento de la Isla la red ya formaba un entramado más evolu- 

cionado. La memoria del proyecto del tramo cuarto de la 
carretera del sur, realizada por el ingeniero Juan de León y 
Castillo en 1874, nos acerca al déficit de conexión viaria de 

este espacio y sus consecuencias: "Los pueblos de Santa 

Lucía y San Bartolomé están enclavados en un extenso 
valle, con riegos por  caudaloso arroyo." (...) "A pesar de 

sus ricos y abundantes frutos, son pobres: po r  la difícil o 

muy costosa conducción de sus productos a Las Palmas, 
centro de producción y de comercio y donde es más activa 
la demanda" (Caballero, 1998; 162). 

En estos años no faltaron iniciativas políticas para 
intentar mejorar la conexión con el sur de Gran Canaria, 

pues en el periodo entre 1877 y 191 1, que los historiado- 
res denominan de las carreteras parlamentarias, por el alto 
número que de ellas se demandaron sin visos de realizarse 

siquiera en un tiempo relativamente grande, se ratificaron 

tres vías por el Parlamento que sin duda mejoraron los 

El deficiente estado de la red viaria en el sur hasta los aiios sesenta, resto accesibilidad a 
estos parajes. 

transportes con este espacio, a saber: 1.- Lazareto de 
Gando a la carretera de Las Palmas de Gran Canaria a San 

Bartolomé de Tirajana; 2.- Lazareto de Gando al Faro de 
Maspalomas (por Carrizal y Juan Grande); y 3.- Tunte a 
Maspalomas (Hernández Luis, 1993; 376). 

A finales de la década de los veinte y comienzos de 
la siguiente, la situación había mejorado ostensiblemente, 
pues los vehículos de tracción mecánica ya podían llegar a 

Maspalomas tras haberse acondicionado de forma muy 
somera el camino vecinal existente. En este sentido, nos 

parece muy interesante el siguiente texto de un periodista, 

recogido en una revista de la época titulado: "por tierras 

del sur" y que nos acerca a las dificultades extremas del 
transporte desde la capital insular, debido sobre todo, a la 
lejanía y escaso peso económico y demográfico de estos 

parajes: "tiempo hacía que nos sentíamos halagados por  la 
idea de hacer una excursión a los remotos y casi ignorados 

paisajes de los confines del sur de la Isla." (...) "Pero e l  
pasado domingo logramos sobreponernos a la rutina de las ,. 

excursiones dominicales a las Vegas y muy de mañana nos E 

lanzamos hacia e l  sur. Todo nos era conocido hasta Sardina, 

donde, al  pasar, nos hizo fruncir e l  entrecejo el tradicional 
3 

viento, molesto y abrazador, aún en las postrimetrías del  - 
0 m 

invierno. Pasamos por  Juan Grande y al cabo de una hora, 
O 

4 

después de haber tenido que realizar una serie de manio- 
n 

bras, para dar paso a un coche que venía en dirección 
contraria, pues el  camino tiene exactamente e l  ancho de un 

vehículo, llegamos a Maspalomas." (...) "Y el  auto, atrevido, = m 
O 

valiente, emprende la lucha po r  la conquista del Cercado 

de Espino, a quince kilórnetros de Arguineguín." (...) "Al 
fin, llegamos al  límite de la carretera, después, de haber 

recorrido ochenta y cinco kilómetros desde Las Palmas y n 

con los huesos resentidos por  el  ajetreo del camino" O 
O 

(Canarias Turista, no 214, 1930). 

Esta vía, que con el tiempo pasó a denominarse C-812 
(O GC-500 más recientemente), parte de la primera carretera 
de medianías y después de atravesar   ando y El Cruce de 

Arinaga, se adentraba en Los Llanos de Juan Grande y el 

extenso sur. Buena idea del mal estado de conservación de 
esta carretera la tenemos en el hecho de que todavía en 1956 

-y entre Gando y Arguineguín-, un 27% de su longitud, es 

decir unos 12.5 kilómetros, no había recibido aún el betún 
asfáltico, si bien este último se correspondía con el tramo 

Maspalomas-Arguineguín (INE, 1956; 293). No obstante, seis 
años más tarde, es decir en 1962, este trayecto ya se había 

asfaltado parcialmente (Organización Sindical, 1963; 8), sin 
duda condicionado entre otros factores por la creciente 

demanda del cemento de Arguineguín -en servicio desde 

finales de los años cincuenta-, para las obras de urbanización 
de Maspalomas Costa Canaria. A su vez, el ancho de la 

calzada oscilaba entre los seis y siete metros, y en un 15% del 

trayecto la latitud no alcanzaba siquiera los seis metros. 



A mediados de los años sesenta, el futuro turístico 
de Maspalomas ya era casi una realidad, pero sus conexio- 
nes terrestres con el resto de la Isla, especialmente con el 
aeropuerto y Las Palmas de Gran Canaria, eran pésimas. ' 
Por ello, en la 1 Asamblea Provincial de Turismo de Las 
Palmas, celebrada en abril de 1964 -y dentro de la ponen- 
cia de infraestructuras de transportes terrestres-, se incluía 
como primera demanda "la inmediata ejecución de la 
doble vía en proyecto desde Las Palmas al aeropuerto y 
ensanche y mejora de su continuación hasta Maspalomas", 
además de la pavimentación de la carretera de Tejeda a 
Maspalomas, por Tunte y Fataga (Revista Isla, no 26, 1964). 

Posteriormente, ante el incremento extraordinario 
del tráfico en la C-812, se acometen -desde los primeros 
años de los setenta hasta 1974-, varias obras en el tramo 

. entre Gando y Maspalomas. Estas obras consistieron en el 
ensanche de la calzada, mejora del firme, rectificado de las 
curvas más peligrosas, así como la ampliación a un tercer 
carril de los tramos enrampa para el tráfico pesado. Final- 
mente, la carretera se desdobla en 1988 entre Tarajalillo y 
el cruce de la Viuda de Franco, en Playa del Inglés. Con el 
transcurso del tiempo, esta vía se convertirá en una trave- 
sía urbana desde el aeroclub hasta Sonneland, con una 
extensión de 9.8 kilómetros. 

Pero como decimos, a comienzos de los años 
setenta, la intensidad media diaria de vehículos entre Juan 
Grande y Tarajalillo ya era diez veces mayor que una 
década antes, y se esperaban fuertes incrementos en los 
siguientes años como consecuencia de la expansión del 
turismo en toda la costa meridional de Gran Canaria. Ante 
ello, y debido también a la necesidad de aumentar la 
accesibilidad entre el sur y el aeropuerto, surgió en 
noviembre de 1973, un anteproyecto de autopista entre 
Gando y Maspalomas de 34.6 kilómetros de longitud y con 
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un presupuesto de casi 2.000 millones de pesetas (21 .O00 
millones de 1999, o sea, más de 126 millones de euros). 
En la misma memoria de este anteproyecto se justificaba 
esta vía porque "en la costa oriental y de norte a sur se 
encuentran los tres centros neurálgicos de la Isla: la 
capital, Las Palmas de Gran Canaria, e l  aeropuerto de 
Gando y la gran zona turística de mas paloma^"^. En la 
misma línea, el 111 Plan de Desarrollo argumentaba a 
comienzos de los años setenta que la red viaria desde Las 
Palmas de Gran Canaria a Maspalomas "debidamente 
potenciada, es apta para ser en e l  futuro la columna en la 
que se vertebre e l  sistema económico insularm3. Se 
plantearon varias alternativas, como la de utilizar la C-812 
como una de las dos calzadas de que dispondría la futura 
autopista, pero el alto grado de urbanización en sus 
márgenes o el estrangulamiento del desarrollo turístico 
costero que sin duda provocaría, como por ejemplo en 
Bahía Feliz, favorecieron un trazado independiente de la 
antigua carretera. Al final, en febrero de 1976, se aprueba 
definitivamente el proyecto de  construcción de la 
autopista en el tramo Gando - Tarajalillo. 

La propia planificación del Ministerio de Obras Públi- 
cas en 1973 justificaba esta autopista en los siguientes 
términos: "el aumento de capacidad en e l  tramo 
Gando-Maspalomas, que inexcusablemente postula e l  
auge turístico del sur de la Isla, solo puede conseguirse con 

2 - Memoria del ameproyecto de autopista GC-22, tramo Gando - Maspalomas, 
noviembre de 1973, suscrito por Julio Molo, Archivo de la Consejeria de Obras 
Públicas, Vivienda y Aguas del Gobierno de Canarias (legajo sin catalogar), Las 
Palmas de Gran Canaria. 

3 - Presidencia del Gobierno (1972): 111 Plan de Desarrollo Económico y Social, volu- 
men de Canarias, Madrid, cfr. p. 409. 
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la construcciOn de una autopísta, que no puede ser un 
mero desdoblamiento de la actual carretera por los 
innumerables problemas que plantearán las servidumbres 
actualmente existentes y las travesías de importantes 
núcleos urbanos. Se proyecta en consecuencia una 
autopista de nuevo trazado entre Gando y Maspalomas, 
con una longitud de 34 kms. y calzadas de dos carriles, 
ampliables a tres cuando el tráfico lo exija. "4 

Previo a este anteproyecto de autopista -en concreto, 
a comienzos de los años setenta-, se había considerado 
como solución alternativa a la creciente movilidad entre el 
norte y el sur de la Isla, la construcción de un tren vertebrado 
o aerotrén de Goicoechea que uniría Maspalomas con Las 
Palmas de Gran Canaria a 200 kilómetros por hora. Pero el 
proyecto se suspendió como consecuencia de su trazado 
costero, constituyéndose en una auténtica pantalla visual 
debido a la continuidad de los pilares que requería, sobre 
todo en el litoral de Las Palmas de Gran Canaria. 

De esta manera, desechada la alternativa ferroviaria 
a comienzos de los setenta, la autopista entre Gando y 
Tarajalillo, de dos carriles en ambos sentidos, entró en 
servicio en junio de 1981, con una longitud de 21.2 kilóme- 
tros. Desde allí, enlazaba con la C-812, que ante los graves 
problemas de congestión viaria que se producían en este 
punto -acompañado de la inseguridad para los peatones-5, 
favorecían su desdoble en dos calzadas de dos carriles 
cada una entre 1988 y 1990, si bien se realizó en dos 
tramos: Tarajalillo-San Fernando de Maspalomas en la 
primera fecha, y desde aquí hasta la GC-510 que enlaza 
con el Faro de Maspalomas, en la segunda. En estos años, 
la intensidad del tráfico en la C-812 era tan elevada, que en 
determinadas horas punta había que recurrir a soluciones 

4 - Ministerio de Obras Públicas (1973): "Carreteras 1973", en Plan de infraestructu- 
ra viaria de Las Palmas, Madrid. 

5 - "Programa de actuación: Eran Canana", en Plan Regional de Carreteras de 
Canarias, diciembre de 1987, Archivo de la Consejeria de Obras Públicas, Vivienda y 
Aguas del Gobierno de Canarias, Las Palmas de Gran Canaria. Este Plan no llegó a 
aprobarse, pero es fiel indicativo de la situación de la red viarta canaria en estos años. 

6 - Memoria del modificado del desdoblamiento de calzada, carretera C-812 Las 
Palmas a Mogán, circunvalación por el sur, tramo; Tarajalillo - San Fernando, p.k. 
46.5 - 54.5, diciembre de 1987, suscrito por Enrique Moreno, Archivo de la 
Consejeria de Obras Públicas, Vivienda y Aguas del Gobierno de Canarias (legajo sin 
catalogar), Las Palmas de Gran Canaria. 

un tanto ingeniosas, como la de habilitar un tercer carril, a 
expensas de los arcenes y "atribuyendo dos de dlos al 
sentido de más tráfico, contrario de la maifana a la tardeu6. 

Pero, como decimos, el elevado incremento del 
tráfico, así como las dificultades que presentaba el trazado 
de la antigua carretera -y, sobre todo, las pendientes-, 
como por ejemplo, en Morro Besudo, motivaron que en 
septiembre de 1986 se redactase el proyecto de continua- 
ción de la autopista hasta Pasito Blanco, con una longitud 
de 12.1 kilómetros, aunque la DirecciGn General de Carre- 
teras ya habla emitido la orden de estudio de este tramo en 
julio de 1982. Cabe mencionar la particularidad de que su 
trazado se desviará hacia el intekior de la Isla para salvar los 
accidentes de la topografía, así como para evitar cercenar 
en el futuro el desarrollo urbanfstico hacia el interior7. 

El tramo de la autopista entre Tarajalillo y Pasito 
Blanco se concluyó en 1990 y tres años más tarde, 
también finalizaron las obras del tramo de 6.9 kilórnetros 
entre esta última entidad y Arguineguín, completándose 
el esquema viario básico de la costa de San Bartolom6 de 
Tirajana. Sin embargo, el constante aumento del tráfico, 
como se puede apreciar en la tabla 2, es más que sobresa- 

7 - Memoria del proyecto de autopista GC-1, Gando - Maspalomas, tramo Tarajalitlo 
-Pasito Blanco, septiembre de 1986, suscrito por Jos6 Tormja y José María de Villar, 
Archivo de la Consejería de Obras Públicas, Vivienda y Aguas del Gobierno de 
Canarias (legajo sin catalogar), Las Palmas de Gran Canaria. 
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tiente desde la apertura del tramo Gando-Tarajalillo, debido, cifra es muy probable que se alcance a mediados de la 
sin duda, al fuerte despegue turístico, el propio incremento primera década del siglo. 
del parque automovilístico y la mejora del acceso, que Es indudable que la incorporación de una nueva 
indujo a una mayor movilidad. En efecto, si partimos de un cama al mercado turístico conlleva una fuerte demanda 
tráfico inicial en 1981 que rondaba los diez mil vehículos sobre el viario. Destacamos algunos factores que inciden en 
diarios en las proximidades de Tarajalillo, compartidos entre esta demanda: 1 .- el turista en el sur de Gran Canaria rota 
la propia autopista (en servicio desde ese año) y la C-812, en cada once días como media, a lo que habría que añadirle 
1999 el tráfico ya asciendía a unos 6.000. Además, la varia- una movilidad muy alta, con frecuentes excursiones por la 
ción del tráfico en la autopista (kilómetro 36.9) ha sido Isla; 2.- los servicios necesarios para el mantenimiento de 
mucho mayor que en la C-812 (kilómetro 43.2), pues entre cada cama demandan también una alta movilidad: suminis- 
1993 y 1999, y en ambos puntos kilométricos, el tráfico se ha tro de víveres, mobiliario, etc.; y 3.- la mano de obra pendu- 
incrementado un 46 y 18% respectivamente. lar que se desplaza diariamente a Maspalomas. 

Ante el continuo crecimiento del tráfico en los En este sentido, en el proyecto aludido del tercer 
últimos años -que aún es mayor, lógicamente, entre el carril de Gando a Maspalomas, se argumentó que la 
aeropuerto y Vecindario-, el proyecto de desdoblamiento frecuencia de desplazamientos diarios a la entrada de esta 
de la autopista de Gando a Maspalomas se incluye en el última entidad asciende a un 54.7%, siendo de un 19.6 los 
Convenio de colaboración entre el Ministerio de Fomento que realizan varias veces por semana el desplazamiento 
y el  Gobierno de Canarias en 1997 con un presupuesto de por la autopista del sur. 
casi cuatro mil millones de pesetas (24,04 millones de En la tabla 3 se observa claramente quiénes son los 
euros), previéndose su terminación en el año 20038. En principales usuarios de la autopista del sur a la entrada o 
agosto de 1997 se adjudicó a una Unión Temporal de salida de Maspalomas, destacándose los de la capital 
Empresas el contrato para la redacción del proyecto de insular, Telde y los tres municipios del Este, mientras que 
construcción del acondicionamiento de la autopista entre los principales destinos se corresponden, evidentemente, 
el aeropuerto y Maspalomas, con una longitud de 28.9 con Playa del Inglés y Maspalomas. 
kilómetros, consistente en la ampliación de ambas calzadas 
a tres carriles (seis en total). Este se finalizó en octubre de 

1998, considerándose como más apropiada la opción de 

utilizar la mediana de la actual autopista para el tercer 
carril, disminuyendo, por ende, los costes de las obras. 

La principal justificación de este proyecto se 
centraba en que "con una intensidad de tráfico que supera 
los 60.000 vehículos-día en su primer tramo, y los 45.000 
vehículos-día en su tramo final, la actual autopista está 

alcanzando niveles de servicio precarios, por  lo que se 
impone su ampliación como primera medida para atender 

las demandas de t r á f i ~ o . " ~  En este proyecto de finales de 
1998, se realizaban previsiones para el año 2000 de algo 

más de 51 .O00 vehículos en la entrada de Tarajalillo por la 

autopista, pero en 1999 se alcanzaron los 53.000, es decir, 
un 3% más de tráfico un año antes de lo previsto. Igual- 

TABLA 3 - PRINCIPALES OR~GENES Y DESTINOS DE LOS USARIOS 
DE LA AUTOPISTA DEL SUR EN LAS PROXIMIDADES DE MASPALOMAS 
EN 1998. 

PRINCIPALES OR~GENES PRINCIPALES DESTINOS 

Nodos Porcentaje Nodos Porcentaje 

Las Palmas de Gran Canaria 35.0 Playa del Inglés 38.7 

Telde 32.1 Maspalomas 23.1 

Ingenio, Santa Lucia y aeropuerto 24.6 Santa Lucia de Tirajana 12.8 

Aguimes 3.4 Resto de municipios del norte y este 17.9 

Otros 4.9 Puerto Rico y Mogán 6.4 

- Otros 1.1 

Total 100.0 Total 100.0 

FUENTE: Memoria del proyecto de construcción del acondicionamiento de la autopista GC-1, 
tramo: aeropuerto de Gran Canaria-Maspalomas, octubre de 1998. 

Sin duda, los principales usuarios de esta autopista 

tienen una alta relación con el trabajo como su principal 
mente, se preveían unos 69.000 vehículos en el mismo motivo de desplazamiento. Así se deduce del gráfico 
punto para el año 2020, pero dado el crecimiento vertigi- adjunto que representa el aforo de vehículos por horas en 
noso -y casi logarítmico-, del parque de vehículos, así como 
de la actividad económica en el sur de Gran Canaria, esta 

8 - Convenio de  colaboración entre e l  Ministerio de  Fomento y e l  Gobierno d e  
Canarias en materia d e  carreteras, 16 d e  abril d e  1997, suscrito por Rafael Arias- 
Salgado Montalvo y Antonio Angel Castro Cordobez, Archivo d e  la Consejería de  
Obras Públicas, Vivienda y Aguas del  Gobierno d e  Canarias (legajo sin catalogar), 
Las Palmas de  Gran Canaria. 

9 - Memoria de l  proyecto d e  construcción de l  acondicionamiento de  la autopista 
GC-l .  tramo: aeropuerto de  Gran Canaria-Maspalomas, octubre de  1998, suscrito 
por  Sistema-Geocontrol y José Torroja, Archivo de  la Consejería d e  Obras Públicas, 
Vivienda y Aguas del Gobierno de  Canarias (legajo sin catalogar), Las Palmas d e  
Gran Canaria. 

ambos sentidos a la altura de Tarajalillo, pues casi un 23% 
de los usuarios diarios en días laborales y en el sentido 

hacia Maspalomas, circulan por este punto entre las siete y 

las nueve horas de la mañana. Ello representa unos 31 
vehículos por minuto en cada carril en la hora punta de 

siete a ocho, es decir, unos niveles claros de congestión y 
que, sin duda, están condicionando la demanda del tercer 

carril en cada sentido, pues en dirección hacia Las palmas 

de Gran Canaria también existe un pico entre las 16 y las 
19 horas, si bien el retorno es más escalonado. 
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Grhfico 1 
hitensidad medla horaria de vehloulos en &as laborales al na~lenle 
de Marpalomas en 19119. 

En efecto, los problemas aludidos del incremento 
del tráfico viario en el sur de la Isla, y que básicamente 
están protagonizados por la propia mano de obra que allí 
trabaja, además del que generan los suministros y mante- 
nimiento de diversa índole, sin olvidar la propia movili- 
dad de los turistas, están provocando un colapso en el 
sistema viario a ciertas horas. Ante ello, existe la alterna- 
tiva, ya comentada, de ampliar la actual autopista hasta 
los tres carriles en cada sentido, o también la de una 
intervención ferroviaria como la que ya se planteó varias 
décadas atrás. 

De esta manera, la implantación de un tren ligero, 
recomendado por el Gobierno de Canarias en las dos Islas 
centrales y en los tramos de mayor movilidad (Gobierno de 
Canarias, 1998; 5.3-5.151, prevé un desarrollo en Gran 
Canaria en dos corredores: Arucas-Las Palmas de Gran 
Canaria (unos 15 kilómetros)lO; y desde esta última ciudad 
hasta Maspalomas (unos 50 kilómetros), de los que el 
tramo San Agustín-Maspalomas-Faro, se correspondería 
con un trayecto urbano, siguiendo la mediana de la actual 
carretera C-812. La duración estimada del viaje es de unos 
45 minutos en el servicio express, es decir, sin apenas 
paradas, mientras que alcanzaría los 56-59 minutos si se 
realizan las 17 paradas en otras tantas estaciones que se 
han planificado. Por último, las dos vías en ambos sentidos 
podrían soportar hasta ocho servicios por hora, de los que 
seis configurarían el denominado servicio express (Cabildo 
de Gran Canaria, 1999; 38-39). 

En suma, es una alternativa a la inusitada expansión 
de las carreteras y a la propia guagua (o autobús), sin que 
se llegue a plantear nunca este proyecto como sustituto de 
estas otras alternativas. Si, efectivamente, este transporte 
llegara a implantarse con cierto éxito, se evitaría la 
remodelación constante de las carreteras, es decir, se 
disminuiría el efecto sobre el paisaje y el consumo de 
suelo, bajaría el impacto acústico, a la vez que el consumo 
de energía, disminuirían los accidentes y sus consecuencias 
sobre la congestión del viario, etc. Pero no hay que olvidar 
que esta actuación entraría en competencia con el futuro 
tercer carril de la autopista, y si este último se realiza, el 
tren ligero tendría que optar por otro trazado con un coste 
más elevado, y que en la actualidad ronda los 4.2 millones 
de euros por kilómetro entre Las Palmas de Gran Canaria y 
Maspalomas, considerando su trazado por la mediana de la 
autopista. A ello habría que añadirle la adquisición de, al 
menos, 25 convoyes, con un coste global de 60 millones de 
euros (Cabildo de Gran Canaria 1999; 55-56). 

En cuanto a los medios de transporte, cabe decir que ' 

a comienzos de los años treinta ya existía una frecuencia 
diaria de guaguas entre Las Palmas de Gran Canaria y 
Arguineguín (por Maspalomas), a cargo de la empresa 
Melián y Compañía Ltd., desde donde enlazaba con un 
servicio de falúas a la playa de Mogán (Suarez Moreno, 
1997; 169). En 1934, las frecuencias hasta Arguineguín, por 
Juan Grande y Maspalomas, ya eran de dos diarias (W. 

AA., 1934; 40), si bien las características de la carretera se 
reflejaban sin duda en la tarifa aplicada, pues desde Las 
Palmas de Gran Canaria a Maspalomas el coste del 
concepto pesetas por kilómetro era un 32% más elevado 
que el trayecto entre la capital y Tunte (por Agüimes y 
Santa Lucía de Tirajana). 

En suma, el servicio no varió significativamente 
durante más de treinta años, e incluso, se podría argumen- 
tar que llegó a degradarse sensiblemente, pues la empresa 
de transporte público AICASA, que reemplaza a la anterior 
y que fue fundada en los años cuarenta -estuvo operando 
hasta comienzos de los años setenta en que es sustituida 
por SALCAI en el sur-, mantenía un solo servicio diario a 
comienzos de 1965 entre Las Palmas de Gran Canaria y 
Maspalomas, frente a los cinco de ida y cuatro de vuelta al 
balneario de Los Berrazales, en Agaete (Subsecretaría de 
Turismo, 1965). 

Este servicio a Maspalomas tenía una duración de 2 
horas y 20 minutos desde la capital y 3 horas y 10 minutos 
a Ea vuelta, frente a los 50 minutos de la actualidad. A su 
vez, las tarifas de ida se elevaban a 34.5 pesetas, es decir, 

10 - En las últimas fechas se ha pensado extender el corredor norte hasta el munici- unas 650 (3,91 euros) de 1999, que unido a un salario 
pio de Agaete, de tal manera que el ferrocarril pueda potenciar aún más el denomi- mínimo interprofesional que en dicho año era de 60 pesetas 
nado eje transcanario (desde Lanzarate hasta las Islas más occidentales) y que en el 
caso de la Isla de Gran Canaria se correspondería con el tramo terrestre que une los Por día ( l  lo 6*67 de ' 999)r esto de la 
puertos de L ~ S  Palmas de Gran Canaria y el de Agaete. mitad de la percepción de este salario en la actualidad, 



Durante los anos sesenta y parte de la siguiente década, los denominados piratas que iban 
al sur paliaron las deficiencias de la denominada "exclusiva o concesionaria oficiar. 

hacían que este transporte fuese muy inaccesible para la 
población autóctona y turista, tanto por el tiempo emple- 
ado, como por las tarifas aplicadas. No obstante, también 
estaban los denominados piratas, que a cambio de una 
tarifa superior ofrecían -con vehículos más pequeños-, una 
mayor rapidez y comodidad, aparte de operar fundamen- 
talmente en las horas valle, no cubiertas por AICASA. Es por 
ello por lo que estos microbuses tomarán protagonismo en 
Maspalomas, sobre todo a partir de los años sesenta, con el 
despegue turístico y hasta la constitución de SALCAI en 
enero de 1973. Bien es verdad que la piratená contribuyó a 
mejorar el abandono de AlCASA en el extremo sur de la 
Isla, aunque también se podría decir que sus bajos niveles 
de servicio con este espacio se debían a la competencia 
desleal de los piratas. 

Como decíamos, en enero de 1973 se constituyó 
SALCAI, sociedad que desde entonces realizaba en exclu- 
siva todo el servicio regular de viajeros en el sur de Gran 
Canaria. Su cuenta de resultados se debe, sin duda, al auge 
del turismo en todo este amplio espacio, pues mientras 
otras empresas del sector han sufrido un estancamiento -e 
incluso descenso-, del concepto viajeros por kilómetro, 

C I P ~ T U L ~  X V I  

Turismo y transporte cn el sur de Gran Canaria 

SALCAI ha conseguido en estos años incrementar10 en un 
80%, como se puede observar en el siguiente gráfico: 

Gráfico 2 
Evolucldn de los viajeros por klldmetro de la empresa SALCAl 
(1 974-1 898). 

-- - 
FUENTE: Memorias anuales de SALCAI. Elabaracidn propia. 

Por otra parte, las principales macromagnitudes de la 
compañía las recogemos en la tabla 4, destacando el 
extraordinario peso que poseen las siete Iíneas expuestas. 
En efecto, en los años considerados, estas Iíneas siempre 
han mantenido un 50% de los viajeros por kilómetro, aún 
cuando en estos años se hayan creado nuevas rutas, hasta 
64 en total en 1999. También es destacable el alto índice 
de ocupación de las Iíneas analizadas, que ronda el 47%, 
frente al 40 de la compañía en su conjunto y el 35 si exclui- 
mos estas siete líneas. 

TABLA 4 - VIAJEROS POR K~L~METRO EN LAS PRINCIPALES L~NEAS DEL TRANSIWRTE RE(iUUR OE PASIILIW30S 
EN MASPALOMAS COSTA CANARIA (1994 - 1W). 

iínws 1M 1SB 1996 lim7 1- 19g0 

Las Palmss de G.C, - Faro @wc&) 59.148.177 59.542.459 59.480.742 

Las Palmas de G.C. - Puerto de M@ 51.314.804 

Plaw del Inglés - Puerto Mogh - Mo@n 

Las Palmas de G.C. -Faro (nacturno) 

Telde - Fafa de Maspalomas 10.898..878 

TeM8 - Playa del lng& - Faro 

V d  - Pm@ Tmpleal - PalnWs Psrk 



La demanda de transporte público regular en el sur se ha dupicado 
siglo al amparo del desarrollo turístico. 

Otro hecho sobresaliente es que la principal vía utili- 
zada por las guaguas de SALCAI es la autopista, donde 
pueden desarrollar una mayor velocidad comercial. De esta 
manera, la compañía consigue una mayor rentabilidad, 
pues sus ingresos los percibe a través de los kilómetros 
recorridos y no del tiempo empleado en el servicio. En 
suma, este estado de cosas afecta positivamente a la 
estructura de costes de la empresa, pues una mayor 
velocidad comercial implica menores costes sociales 
(empleados por kilómetro recorrido, seguridad social, etc.), 
así como un periodo más amplio de amortización del 
material móvil debido al menor desgaste de la mecánica 
por kilómetro recorrido, en comparación con los operado- 
res de la capital y del norte de la Isla. 

En la tabla 5 se expone una relación de las principa- 
les Iíneas que operan en Maspalomas Costa Canaria, desta- 
cándose que estas siete Iíneas mueven un 43% de los viaje- 
ros totales de la compañía, dato bastante representativo si 
partimos de la base de que SALCAI opera unas 64 Iíneas 
como decíamos, tal y como ya mencionamos. Pero más 
significativo aún es el que los viajeros por kilómetro de 
estas siete Iíneas supongan un 51% del total de la empresa, 
pues éstas presentan un índice de ocupación notable- 
mente superior, y su área operativa se centra sobre todo en 
la autopista en tramos de larga distancia. 

TABLA 5 - CARACTER¡STICAS DE LAS PRINCIPALES LINEAS 
DEL TRANSPORTE REGULAR DE VIAJEROS 
EN MASPALOMAS COSTA CANARIA EN 1999. 

WENTE: MemQrRts anual86 
5- 

En definitiva, la 
de viajeros en el sur 

concesionaria del transporte regular 
de Gran Canaria se ha beneficiado 

significativamente del desarrollo turistico en esta amplia 
franja costera, pues esta actividad económica ha favorecido 
la mejora de la infraestructura viaria y ha permitido un 
incremento de los servicios, llegando algunas líneas a 
niveles de ocupación anuales de un 55%, como es el caso 
de la que cubre el trayecto directo entre Las Palmas de 
Gran Canaria y el Faro de Maspalomas. Estos coeficientes 
de ocupación en transporte terrestre son muy difíciles de 
obtener, máxime si partimos d e  la base de que esta línea 
en concreto supera los 60 kilómetros. 

De cualquier manera, no hay que olvidar que 
también existe un importante parque de vehículos discre- 
cionales y de vehículos de alquiler sin conductor, operando 
en un gran porcentaje en el sur de Gran Canaria", 

TABLA 6 - VEH~CULOS DISCRECIONALES Y DE ALQUILER A 
* y c  

!SIN CONDUCTOR EN GRAN CANARIA (1995 - 1999). 

En el caso de los vehículos discrecionales, la oferta 
de asientos asciende a casi 30.000 para el último año, 
mientras que los vehículos de alquiler sin conductor 
superan las 80.000 plazas. A ello habría que añadirle un 
20% más de vehículos de alquiler dada la alta ilegalidad en 
el sector. Todo ello supone casi dos millares de empleos 
directos, a los que habría que añadirle los indirectos (en los 
talleres mecánicos, en estaciones de servicio, etc.). 

2.- INFRAESTRUCTURAS Y MEDIOS 

DE TRANSPORTE AÉREOS. 

El desarrollo turistico de Maspalomas Costa Canaria 
desde mediados de los años sesenta, se fundamenta en el 
transporte aéreo, además del terrestre, como hemos 
comentado. Pero el aeropuerto de la Isla no se localiza en 

11 - En el caso de los vehículos de alquiler sin conductor de la isla de Gran Canaria, 
un 60% de éstos están adscritos al municipio de San Bartolomé de Tirajana, lo que 
supone un 44% de su parque auiomovilístico, según el ISTAC (2000): Paque de vehí- 
culos. Canarias 1999, Las Palmas de Gran Canaria, cfr. p. 19. No obstante. un osten- 
sible porcentaje de vehículos registrados en otros municipios ha servido de soporte 
al turismo de Maspalomas Costa Canaria, como por ejemplo el 7% del municipio de 
Telde, término éste donde $e localiza el aeropuerto. 



el municipio, sino a una treintena de kilómetros de  la 
urbanización turística. No obstante, existe un pequeño 
aeropuerto deportivo en las cercanías de Bahía Feliz, 

aunque sin importancia turística. 
Pues bien, como dato más relevante, cabe decir que 

en 1999, el tráfico de viajeros internacionales por el 
aeropuerto de Gran Canaria superó los seis millones, es 

decir, algo más de un 70% del tráfico total, de los que una 
mayoría abrumadora son turistas. Si partimos de la base de 

que también un 70% de la oferta de alojamiento turística 

de la Isla se localiza en Maspalomas Costa Canaria, es fácil 
deducir que el tráfico aéreo de Gran Canaria y que es 

imputable a esta urbanización turística, ronda el 50% del 
total, es decir, unos 4.5 millones de viajeros. 

Además, la urbanización de Maspalomas Costa 

Canaria comenzó a gestarse, como aludíamos, a mediados 
de los años sesenta, cuando el transporte aéreo ganaba 

cuota de mercado -año tras año- al transporte marítimo. 

Por consiguiente, se comete un grave error cuando no se 
relaciona convenientemente el aeropuerto y Maspalomas 

Costa Canaria, ambos se necesitan mutuamente y deberían 
participar de sus respectivos problemas. 

Como dato histórico, ya se ha comentado que el 

aeropuerto de Gran Canaria, entonces denominado de 

Gando, no se inauguró oficialmente hasta 1930, pero existe 
multitud de casos en que la Isla se convirtió en noticia por 

la escala de aviones e hidroaviones de camino a otros 
países. Eran los denominados raids, protagonizados funda- 

mentalmente por militares. Se trataba pues, de una 
aviación deportiva y de misiones militares, lejos aún de 

transportar turistas. Con posterioridad a 1925, el servicio 
postal se interesará también por la aviación con el objeto 

de agilizar el envío de la correspondencia. 
Otras aeronaves llegaron a Gran Canaria sin partici- 

par en dichos raids, como lo fue el primer avión que 
aterrizó en los terrenos de Guanarteme en 1913 (VV. AA., 

1996; Tomo 1 1 ,  129), utilizándose más tarde las bahías de La 

Luz y de Gando para acoger a los hidroaviones. Esta última 
recibió el primer hidroavión en marzo de 1922 (Querol, 

1992; 60). Entre estos raids, destaca el amerizaje en la 

Bahia de La Luz del Plus Ultra, camino a Buenos Aires. 
Las primeras gestiones para ubicar un aeropuerto en 

la Isla se remontan a 1919, decantándose todas ellas por 

espacios dentro de la propia ciudad de Las Palmas de Gran 
Canaria, pues Gando contaba con una escasa accesibilidad 

desde la capital (Ramírez Muñoz, 1995; 65-66). Posterior- 
mente, la Sociedad de Fomento y Turismo de Gran Canaria 

solicita en abril de 1922, el acondicionamiento de un 

aeródromo en la Isla para poder completar un raid aéreo 
entre Barcelona y Canarias. Dos años más tarde, en enero 

de 1924, se produjo el primer aterrizaje en Gando de tres 
aviones desde la Península (Querol, 1992; 60-61), si bien 

previamente se había despedregado el lugar para así 

posibilitar este aterrizaje. 
Tras diversas vicisitudes, el Cabildo optó por la 

compra de unas 50 fanegadas en Gando en abril de 1926 
que, conjuntamente con la cesión de terrenos por parte del 
Ayuntamiento de Telde en la zona del Lazareto en 1928, 

facilitaron la promulgación de una Real Orden en abril de 
1930 por la que se declaraba aeropuerto nacional las insta- 

laciones que se construyan en Gando, hecho este que 
aprovecha el Cabildo para la compra de otras setenta hectá- 

reas (W. AA., 1996; tomo 1 1 ,  132-135). En el mismo año se 

inaugura la primera Iínea regular entre Getafe y Gran Canaria 
con multitud de escalas, aunque se suspenderá siete meses 

más tarde debido a su baja ocupación. 
En suma, la crisis económica de los años treinta, 

asociada a la escasa renta de la población, la desconfianza 

por este transporte, y el conflicto bélico de 1936 a 1939, 

van a condicionar un transporte aéreo muy escaso en esta 
década, hasta el punto de que en los años 1934 y 1935, el 

tráfico en la única Iínea con la Península, Sevilla-Gran 
Canaria, no alcanzó el millar de viajeros en ambos sentidos 

(Ramirez Muñoz, 1996; 399). 
Los años inmediatamente posteriores a la contienda 

civil se caracterizarán por un escaso volumen de viajeros 

aéreos en Canarias -y en Gando en particular-. Cabe desta- 
car que la cifra apenas superó los 2.000 en 1940, siendo la 

tónica general de la década muy similar en su conjunto. 
Entre los puntos clave que motivaror, esta situación se 

encuentran: 
1.- La Segunda Guerra Mundial y sus consecuencias 

sobre el retraimiento de la demanda aérea europea 

durante toda la década de los cuarenta. 
2.- El bloqueo internacional al régimen de Franco, 

que se tradujo en graves problemas para la operatividad 
normal de los aviones (escasez de combustible, de neumá- 
ticos, de piezas de recambio, etc.). Este hecho afectará 

evidentemente a la llegada de turistas. 

3.- La propia descapitalización de la población 

debido al lastre de la Guerra Civil, factor que no favorecerá 
siquiera la práctica del turismo interior, pues la escasa renta 

de las familias se canalizará hacia las necesidades más 

elementales. 
4,- La ausencia de motivos que indujeran a viajar a la 

población como, por ejemplo, el comercio, los negocios, el 
trabajo, etc., ya que la economía se encontraba estancada 

en gran parte. 
5.- Las trabas impuestas por los salvoconductos, que 

tenían que ser firmados por el Gobernador Civil o algún 

militar de rango superior, incluso para viajar entre las Islas. 
6.- El excesivo tiempo de viaje, que desde 1935 

alcanzaba casi las seis horas entre Madrid y Gran Canaria 

en un DC-2. Con el resto de Europa los tiempos eran 



mayores, lógicamente, incrementados por las escalas, que 
incluían al menos alguna pernoctación en una ciudad del 

sur de Europa. 
Todo ello indujo a una escasa movilidad que tuvo su 

culminación en la suspensión de los servicios aéreos entre 

la Península y Canarias desde finales de 1942 y hasta 1945, 
inclusive (Fernández Fuster, 1991 b). Además, la accesibili- 

dad económica de la población a este medio de transporte 
era muy baja pues, por ejemplo, en 1941, un peón de 

Obras Públicas necesitaba todo su salario de un mes para 

sufragarse un desplazamiento de ida y vuelta desde Gran 
Canaria a Tenerife, mientras que en la actualidad apenas 

necesita de tres o cuatro días de trabajo. 
Hay que destacar que a comienzos de los años 

cuarenta el campo de vuelo de Gando se amplía desde los 

900 a los 1.500 metros, y en 1946 se concluye la primera 
terminal de viajeros que estaría en servicio hasta comienzos 

de los años setenta, coincidiendo con su declaración como 
aeropuerto para operaciones nacionales e internacionales. 

Sin embargo, la polémica sobre la terminal de viajeros 
estuvo servida desde el primer momento, pues la Cámara 

Oficial de Comercio, Industria y Navegación de Las Palmas 
solicitó el traslado del aeropuerto a la finca de Las Escale- 

ritas, debido al elevado tiempo que por entonces se 
empleaba entre Las Palmas de Gran Canaria y el 

aeropuerto (W. AA., 1996; tomo 1 1 ,  139). 
A finales de 1959, se concluyeron los trabajos de 

ampliación de la pista hasta los 2.000 metros, asfaltándose 
además en su totalidad, pues con anterioridad sólo 

estaban pavimentados unos 700 con betún asfáltico. En 
estos años también se producen numerosas mejoras técni- 

cas de ayuda a la navegación, sin duda condicionadas por 
la inauguración de la primera Iínea chárter entre Europa y 

Canarias, hecho que se había producido en el invierno de 
1958 a 1959 entre Estocolmo y Gran Canaria a cargo de la 

agencia de viajes sueca Svenk Turistyra y la compañía aérea 
Trans Air, de la misma nacionalidad. La agencia empleó 

aviones tipo DC-3 con capacidad para 30 plazas y con 
multitud de escalas que elevaban la duración del viaje a 

tres días (Fernández Fuster, 1991 a; 688), pues los viajeros 

debían pernoctar en Barcelona y en Tánger. 
La llegada de estos primeros charters condicionó en 

el mismo verano de 1959, la publicación del Decreto de 

cuatro de junio por el que se proyectaba ampliar y moder- 
nizar las instalaciones aeroportuarias. Este Decreto va a dar 

pie a una de las mayores transformaciones del aeropuerto 
hasta entonces, pues se preveía ampliar la pista desde los 

2.000 a los 3.100 metros, un estacionamiento de aeronaves 
y una calle de rodadura, al igual que numerosas mejoras 

técnicas. Además, el 1 Plan de Desarrollo (1964-1967), 
aludía a la necesidad de acelerar los trabajos de la red 

viaria entre el aeropuerto y Las Palmas de Gran Canaria, al 

igual que la urgente repoblación forestal de los aledaños 
del aeropuerto, con el objeto de disminuir la polvareda que 

especialmente afectaba al creciente tráfico de aeronaves a 
reacción (Organización Sindical, 1963; 70). 

TABLA 7 - EVOLUCIÓN DEL TRÁFICO DE VIAJEROS EN EL AEROPUER- 
TO DE GRAN CANARIA (1940 - 1999)*. 

Años Viajeros Años Viajeros Años Viajeros 

Se incluyen los tránsitos. 

FUENTE: Aeropuertos Nacionales y Navegación Aérea. Elaboración propia. 

La introducción de la era a reacción en Gran Canaria 

tiene lugar a comienzos de los años sesenta, especialmente 
en el tráfico chárter. Esto favoreció el denominado turismo 
de masas a la Isla, pues la mejora de la tecnología, en 

cuanto a la utilización de materiales más ligeros, aerodiná- 
mica, rendimientos de los motores, ampliación del radio de 

alcance, etc., permitirá reducir el consumo de combustible, 
y realizar los trayectos entre Centroeuropa y Canarias sin 

necesidad de escalas, con todos los beneficios derivados. 
Este hecho también incidió en una disminución de los 

tiempos de operación y sus consecuencias positivas sobre 

el paulatino descenso de las tarifas y, por ende, en una 
mayor predisposición de la población a viajar, conjunta- 

mente con toda una serie de coyunturas sociales (incre- 
mento de la renta, generalización del sistema de pensio- 

nes, incorporación de la mujer al trabajo, descenso de la 

natalidad, etc.). 
En efecto, en 1961 se introdujo un avión reactor 

t ipo Caravelle en la Iínea Bruselas-Gran Canaria, con una 
frecuencia diaria. De la misma manera, la compañía 

Aviaco comenzó a operar en mayo de 1962 desde Madrid 
con el mismo t ipo de aeronave, reduciéndose el tiempo 

de desplazamiento a la capital del Estado a algo más de 

dos horas. La sociedad era consciente de estos avances, 
llegándose a argumentar que "no están lejos aún los años 

en que ir a Madrid equivalía a volar seis horas -dejando 



aparte los tres días de mar como mínimo-. Luego vino la 
superación a cuatro horas. Y ahora nos llega la de dos." 
(Revista Isla, no 18, 1962). En el otoño de ese año también 
se introdujeron entre Londres y Gran Canaria los reactores 
Britannia, reduciendo el trayecto a unas cinco horas. Fue, 
pues, a partir de 1962, cuando rápidamente se generalizó 
la aviación a reacción entre las Islas y el continente 
europeo, con todas sus consecuencias sobre el despegue 
del turismo, especialmente en Maspalomas Costa 
Canaria. 

Las inversiones en infraestructura aérea fueron el 
principal punto de mira en los años sesenta, pues los 
avances técnicos en este transporte y la mejora de su accesi- 
bilidad terminaron por desplazar al transporte marítimo en 
una etapa en la que el turismo se intentaba potenciar a toda 
costa en España. De esta manera, en mayo de 1964 tuvo 
lugar en Madrid la 1 Asamblea Nacional de Turismo, en la 
que participó activamente un comité de Las Palmas de 
Gran Canaria, destacándose dentro de la ponencia de 
transportes y comunicaciones el siguiente extracto: "la 
importancia del tráfico aéreo en e l  movimiento turístico 
general -en especial para el desplazamiento del turismo 
extranjero de residencia-, otorga la mayor prelación a los 
aeropuertos de las zonas turísticas y en especial a los de 
carácter insular" (Revista Isla, no 26, 1964). 

En este contexto, la evolución del tráfico de viajeros 
en los años sesenta conoció los mayores incrementos 
porcentuales de su historia, pues entre 1960 y 1970, el 
tráfico aumentó un 1.1 00%, superando el millón de pasaje- 
ros en 1967. No en vano, la Isla ya mantenía unos 16 
enlaces semanales con Copenhague en 1965, a cargo de la 
compañía SAS, al igual que dos frecuencias semanales con 
Frankfurt, Amsterdam, Londres, Lisboa, etc., sin olvidar los 
dos vuelos diarios directos a Madrid desde 1963 (Subse- 
cretaría de Turismo, 1965). 

Las mejoras sistemáticas en la Infraestructura de transporte aéreo ha sido consustancial al 
desarrollo turístico de Maspalomas Costa Canaria. Imagen del aeropuerto de Gran Canaria a 
comienzos de los anos setenta. 

Este incremento paulatino del tráfico conllevó la 
saturación de la terminal que había estado en servicio 
desde 1946, construyéndose la nueva entre 1970 y 1972, 
que alcanzó los 35.000 m2. Posteriormente, en 1980, 
entró en servicio una segunda pista de vuelo, aunque 
usada preferentemente por la aviación militar, también 
estuvo disponible para el uso civil cuando las necesidades 
del trafico se aproximaron a los niveles de saturación de 
la primera pista. Ambas infraestructuras (terminal y 
segunda pista de vuelo), permitieron de manera más o 
menos holgada la recepción de casi 6.7 millones de viaje- 
ros en 1991, año en que comenzaron las obras de amplia- 
ción de la terminal hasta su puesta en servicio dos años 
más tarde, superando en conjunto ya los cien mil metros 
cuadrados. La memoria del proyecto de esta terminal ya 
aludía expresamente al inusitado desarrollo turístico en 
estos términos: "este proyecto se redacta con objeto de 
responder a la creciente demanda de servicio que el 
tráfico aéreo de turismo impone en la sin más justi- 
ficaciones, de ahí la enorme vinculación existente entre el 
desarrollo del aeropuerto y toda la franja costera de 
Maspalomas Costa Canaria. 

Posteriormente, en julio de 1993, se redactó otro 
proyecto importante para el mantenimiento de las infraes- 
tructuras aeroportuarias, como es el recrecido de la pista 
de vuelo, obra que se concluyó íntegramente en 1995. 
Debido a que para la obtención del cálculo del recrecido 

El aeropuerto de Gran Canaria presenta unas condiciones fisicas y humanas Inmejorables. Por 
61 transitan 10 millones de viajeros al afío, de los que un 70% son movimientos turlsticos . 

- pp 

12 - Memoria del proyecto de aeropuerto de Gran Canana. Ampliación edificio ter- 
minal, abril de 1988, suscrito por Julio Egido Gil y José Luis Martin Ugarte, Archivo 
de la Sección de Ingeniería y Mantenimiento del aeropuerto de Gran Canaria 
(legajo sin catalogar). 



era necesario prever el tráfico futuro, así como el tipo de 
aeronave más utilizada en cada tipo de tráfico (doméstico, 
internacional, chárter, etc.), esta obra tomaba como 
referencia el año 2007, y vaticinaba para dicho año un 
tráfico de 153.000 aeronaves, es decir, un 11 6% más que 
las contabilizadas en 1992. Pero en ese proyecto también 
se pronosticaba un tráfico chárter internacional muy 
superior, en concreto de un 157% (algo más de 68.000 
aeronaves). Igual ocurre con el chárter nacional, pues las 
previsiones alcanzaron un incremento en este periodo de 
un 140% (hasta casi 19.000 aparatos)13, por lo que la 
dependencia entre el aeropuerto y el turismo en Gran 
Canaria parece todavía mayor en el futuro. 

Gráfico 3 
it8flco de viajeros en e l  aeropuerto de Gran Canaria (1969-1999). 

FUENTE: Aeropuertos EspaAales y Navegacidn Aérea. Elaboracidn propia. 

Como decimos, la progresión siempre ascendente 
del número de viajeros, hasta los 9.2 millones de 1999, de 
los que un 70% son internacionales, fundamentalmente de 
Centroeuropa, convierte al aeropuerto de Gran Canaria en 
una de las instalaciones con mayor volumen de tráfico de la 
red aeroportuaria europea, previéndose incrementos 
notables en el futuro. Conscientes del motor económico 
que significa el aeropuerto, el Plan Insular de Ordenación 
del Territorio de Gran Canaria, recoge la creación de un 
gran parque aeroportuario de actividades económicas, que 
sirva de soporte tanto al esperado incremento del tráfico 
de viajeros, como al de mercancías, con la consiguiente 
ocupación de espacio hacia el interior de la Isla, sin olvidar 
una segunda pista operativa -también en proyecto-, con 
unas demandas de espacio extraordinarias y con todas sus 
repercusiones. 

13 - Memoria del proyecto de aeropuerto de Gran Canaria. Recrecido de pista 03R- 
21L, julio de 1993, susc6to por Bernardino Bomnat Calabuig, Archivo de la Sección 
de Ingeniería y Mantenimiento del aeropuerto de Gran Canaria (legajo sin catalogar). 

3.- INFRAESTRUCTURAS Y MEDIOS DE 
TRANSPORTE MAR~TIMOS EN EL SUR DE GRAN 
CANARIA. 

Desde los años sesenta, el transporte de viajeros por 
mar cedió su protagonismo ante el aéreo debido al ahorro 
de tiempo y de costes para el usuario. No obstante, si bien 
es verdad que el turismo de cruceros sufrió una crisis a 
partir de esta década, volvió a revitalizarse desde finales de 
los ochenta. 

Tampoco hay que olvidar el volumen creciente de 
embarcaciones privadas de residentes y turistas, que deman- 
daban cada vez más amarres y que estaban presionando la 
construcción de nuevos puertos deportivos y todo un entra- 
mado de servicios anejos (fabricación y compraventa de 
embarcaciones, alquiler de barcos, excursiones marítimas 
guiadas, mantenimiento, comercialización de accesorios, 
etc.). En suma, las actividades náuticas han sido siempre una 

r. 

oportunidad turística para Maspalomas Costa Canaria, como W 
E 

ya se reconocía en la temprana fecha de 1964 con motivo de ; 
la 1 Asamblea Nacional de Turismo celebrada en Madrid, en $ 
la que un comité de Las Palmas de Gran Canaria jugó un 
papel relevante. Este se pronunció abiertamente a favor de 8 

4 las nuevas formas de turismo deportivo, ya que se le conce- ; * 
día "un gran interés a los puertos para yates y embarcado- ; - 

nes de recreo, en especial a los que puedan ser utilizados C 
para invernada. La rentabilidad indirecta de los mismos j = 

aconseja que sean tomados en consideración dentro de las 
inversiones generales portuarias " (Revista Isla, n026, 1 964). $ 

En un primer momento, como ya se ha destacado, el 
extremo sur de Gran Canaria, en especial Arguineguin y 
Maspalomas, sirvió de base para el fondeo esporádico de i 
las embarcaciones de paso (el propio Colón en su último 
viaje a América, Van Der Does, etc.). 

Pero el proyecto de construcción de una infraestruc- 
tura adecuada para acoger embarcaciones no tiene lugar 
hasta junio de 1957, en concreto, en la Bahía de Santa 
Agueda, en las proximidades dJ155e Arguineguín. Dicho 
proyecto, sin embargo, fue financiado por la compañía 
Cementos Especiales de las Islas para su uso particular y 
con una dedicación exclusivamente industrial, como así lo 
ha venido siendo desde su entrada en servicio en 1958. En 
sus inicios, el dique apenas alcanzaba unos ochenta 
metros, pero la docena de kilómetros que separa esta 
planta del complejo de Maspalomas facilitó, sin duda, su 
utilización en' las incipientes construcciones turísticas e 
infraestruduras de apoyo (alojamientos, viario, alcantari- 
llado, etc.). En los años siguientes se han acometido diver- 
sas obras que han prolongado el dique hasta los 400 , 
metros actuales, complementándose con una importante ! 
infraestructura de apoyo (cargaderos, silos, etc.). Pero, a 
prori, este puerto no tiene relevancia turística alguna, 
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iuriamo y rrznrports cn cl sur dr Gran Canaria 

Pasito Blanco es el único puerto en las proximidades de Maspalomas Costa Canaria con 
capacidad para aw@er embarmiwies deportivas y de m(~au9án, 

aunque haya servido de soporte para la potenciación de 
una industria de cemento que ha sido básica para la 
construcción y mantenimiento de las innumerables edifica- 
ciones turísticas del sur grancanario. 

A comienzos de los aAos setenta, en concreto en 
1972, se construyó el puerto deportivo de Pasito Blanco 
por iniciativa privada y con una concesión por 50 años. 
Previamente, este espacio se venía utilizando como fonde- 
adero de las embarcaciones menores, hecho que sin duda 
estimuló la construcción del puerto ante el número 
creciente de motonaves. Tras diversas mejoras, el puerto 
cuenta con una línea de atraque de 41 5 metros y casi 400 
amarres, de los que 269 son a pantalanes y 116 a muelles. 

En cualquier caso, su alto indice de ocupación, 
próximo al cien por cien, especialmente a finales de año, 
cuando tiene lugar la tradicional regata Gran Canaria- Santa 
Lucía, está provocando el desvío de las embarcaciones hacia 
otros puertos -incluso en el exterior de Canarías-. Este 
estado de cosas ha llevado a la opinión generalizada de que 
en Canarias "no se venden más embarcaciones deportivas 
porque no hay suficientes atraques o lugares para almacenar 
o proceder a las reparaciones" (Balbuena, 2000,93). 

Es obvio que la cultura de la embarcación deportiva 
no está tan extendida efi Espaiía como en otros territorios, 
a pesar del buen clima que posee el país y su extenso 
litoral. Este estado de cosas es imputable b4sicamente al 
alto coste que es preciso desemhalsar para adquirir uno de 
estos barcos y la menor renta del español medio. No 
obstante, si Baleares dispone de 42 puertos deportivos y 
19.000 amarres, Canarias ofrece bastante menos, en 

concreto 13 puertos y 4.300 amarres, aunque los puertos 
canarios son de mayores dimensiones, generalmente. 

Por su parte, algunos países con un volumen 
demográfico importante, como es el caso del Reino Unido, 
cuentan con 39 habitantes por embarcación, frente a los 302 
de España (Martín, 2000; 43), aunque tan solo en Canarias se 
matricularon en 1999 unas 961 embarcaciones. Otros países, 
como por ejemplo Francia e Italia, también ofrecen datos 
muy próximos a los de las Islas Británicas, pues por ejemplo 
en el país galo están censadas casi un millón de embarca- 
ciones de recreo, el doble de las existentes en Alemania. 

Así pues, a merced de la elevada utilización a que 
están sometidas las actuales infraestructuras portuarias, a 
la vez que la alta calidad del turismo marítimo, se hah 
concedido dos nuevas licencias para la construcción de 
otros tantos puertos deportivos en el municipio de San 
Bartolomé de Tirajana: uno en Meloneras y otro en Bahfa 
Feliz. Estos dos factores son argumentos más que 
suficientes para potenciar estas infraestructuras en 
Canarias, aunque habrá que minimizar al máximo los 
impactos que éstac acarrear& en el litoral, e incluso 
tambibn en el intsñor, debido al cambio en el urbanismo 
adyacente, así como en la rnovil~idad. 

En cuanto al puerto de Meloneras, está psawisto que 
sus instalaciones se localícen a escasa distancia del de 
Pasito Blaneo, hasta el punto de que se puede decir que 
los dos compartirán la bocana de acceso a ambas infraes- 
tructuras. No obstante, la capacidad prevista oupem al 
antiguo, pues se ha proyectado una línea de atraque de 
930 metros y 608 amarres, de los que cuatro son a muelle 
y el resto a pantalanes, superando los 80.000 m2 de super- 
ficie abrigada. 

Por último, el puerto de Bahía Feliz, al nordeste del 
anterior, presenta unas dimensiones menores, aunque más 
grandes que las de Pasito Blanco. En efecto, sus M 0  
metros de línea de atraque, al igual que sus casi 440 
amarres, de los que 90 son a muelle, con toda una serie de 
servicios anejos, convierten a esta infraestructura en una de 
las punteras de Canarias para acoger al turismo náutico. 

En suma, las condiciones óptimas del clima en todo 
este espacio inciden en que el coeficiente de utilización 
anual de ambos puertos alcance el 95% en el caso de 
Meloneras y el 90 en el de Bahía Feliz. La gran capacidad 
de éstos, que conjuntamente con el de Pasito Blanco 
superan los 1.400 amarres, al igual que las amplias marinas 
secas previstas, travelift, club náutico, escuela de vela, 
estación de sewicio, equipamiento comercial, etc., auguran 
la captación de un turismo errante por el Atlántico, de 
características por lo general selectas y que en principio no 
demandan más espacio que el que ocupan en el puerto, 
pues el alojamiento y el medio de transporte coinciden en 
este caso, aún cuando puedan moverse por todo d entra- 





mado viario de la Isla, con la consiguiente ocupación de 

suelo, además del inducido que generan para satisfacer sus 

necesidades (combustibles, víveres, etc.). 

No obstante, la implantación de estos puertos 

deportivos genera evidentemente un impacto, llámese 

visual, de cambio en la dinámica de alimentación de 

áridos a la costa, etc. Pero la construcción de estos no se 

debe circunscribir solamente a los beneficios que genera 

esta actividad económica, pues también habría que 

contar con el coste de la depreciación del medio natural 

que estas infraestructuras producen. No hay que olvidar 

que el paisaje costero es -conjuntamente con el clima-, el 

principal baluarte del turismo en Maspalomas Costa 

Canaria, y cualquier actuación en este espacio debe ser 

ampliamente meditada. 

La mejora de las infraestructuras y medios de trans- 

porte en la Isla, especialmente las terrestres y aéreas, han 

sido uno de los principales soportes de la actividad turís- 

tica en Maspalomas Costa Canaria. A su vez, esta mejora 

ha estado condicionada por el desarrollo turístico, convir- 

tiendo al antaño alejado sur de Gran Canaria en un 

espacio cada vez más accesible. Son repercusiones 

mutuas, siendo a veces muy difícil valorar quién estimula 

a quién, aunque está claro que sin aeronaves, vehículos 

terrestres, aeropuertos y autopistas (o cualquier conflicto 

en ellos de tipo laboral, mecánico, etc.), es imposible 

potenciar el turismo. 

De la misma manera, multitud de empleos dependen 

de los 15.000 vehículos de alquiler y casi un millar de 

guaguas discrecionales en la Isla, sin contabilizar la 

demanda laboral que generan los vehículos de línea 

regular y que dependen en un alto porcentaje de la activi- 

dad turística del sur. Detrás de este subsector, nos encon- 

tramos con todo un elenco de empleos indirectos, como 

por ejemplo los de las fábricas de vehículos terrestres, 

aéreos y marítimos (en la Península o el extranjero por 

ejemplo), los de las estaciones de servicio, los talleres de 

mecánica, chapa y pintura, las constructoras de carreteras, 

puertos y aeropuertos, etc. 

Pues bien, conforme se han ido introduciendo 

aeronaves más eficaces, se posibilita el descenso de las 

tarifas aéreas. Esta bajada de tarifas se acompaña de la 

proliferación de los denominados forfaits turísticos, en que 

el tour operador le ofrece a las agencias de viaje unos 

productos estandarizados que incluyen varios conceptos: 

transporte, alojamientos, excursiones, etc., disminuyendo 

significativamente el coste global del desplazamiento y, 

por ende, facilitando la llegada de europeos a Canarias, 

especialmente desde los años sesenta. 

A ello hay que añadirle las sucesivas remodelaciones 

de las infraestructuras de transporte en Gran Canaria 

-tanto del aeropuerto como las viarias-. Estas remodelacio- 

nes han sido muy importantes desde los años sesenta con 

el sur de la Isla, imputables a la enorme expansión del 

turismo en los últimos años, con crecimientos extraordina- 

rios en el tráfico. Para atajar este fuerte crecimiento se ha 

optado por ampliar la autopista a tres carriles en cada 

sentido desde el aeropuerto a Maspalomas, además de un 

tren ligero por todo el naciente insular. Pero no hay que 

olvidar que tanto las infraestructuras de transporte, como 

los propios medios de transporte, están transformando el 

paisaje, con el riesgo añadido de que este aminore la 

apreciación que de Gran Canaria tienen los turistas. Por 

tanto, ya que una de las principales bazas de Gran Canaria 

es su paisaje, cabe pensar en criterios sostenibles para el 

transporte, actuando en una mejora de la accesibilidad 

(física y económica) al transporte público, y en una planifi- 

cación territorial que disminuya la creciente demanda de 

movilidad. No hay que olvidar que los principales impactos 

de una urbanización turística no se circunscriben necesaria- 

mente a ella misma y a su entorno inmediato, sino a la 

demanda de suelo que es necesaria para conectar esta 

urbanización con otros enclaves del territorio (aeropuertos, 

puertos, poblaciones, etc.), y que en los últimos años ha 

seguido un incremento exponencial, sin atisbos de que 

vaya a detenerse. 





REPERCUSIONES D E L  T U R I S M O  
E N  EL S E C T O R  S E R V I C I O S  

na sociedad desarrollada y moderna se distingue 

por la evolución y complejidad de su sector servi- 

cios. En efecto, tanto la Comunidad Autónoma, 

como la Isla de Gran Canaria -y particularmente el munici- 

pio de San Bartolomé de Tirajana-, cuentan con una fuerte 

vinculación con el sector terciario debido a su particular 

estructura productiva desde los años sesenta a esta parte, 

donde el turismo ha alentado un número considerable de 

empresas y ramas diversas que han venido ampliando 

sistemáticamente su protagonismo. Esta actividad se viene 

mostrando muy dinámica en la creación de empleo, en la 

elevación del nivel de renta y en la cualificación laboral y 

técnica de los empleados. 

En el presente análisis estudiaremos los servicios, 

excepto el comercio, tomando como base el Impuesto de 

Actividades Económicas del año 1999 y su relación con su 

homónimo a escala insular. También se estudiarán los 

efectos derivados de la democratización y descentraliza- 

ción administrativa y política implantados desde hace más 

de dos décadas en todo el país y que se traducen en un 

crecimiento vertiginoso de las haciendas locales, en el 

volumen de personal empleado en la gestión pública y en 

la asunción de competencias hasta ahora ignoradas por la 

ciudadanía que tampoco las demandaba. 



1 . -  IMPORTANCIA D E  LOS SERVICIOS 

E N  LA E C O N O M Í A  C A N A R I A .  

El crecimiento del sector terciario constituye uno de 

los procesos de mayor trascendencia en la evolución de la 

estructura económica de Canarias. Obviamente ese 

fenómeno tendrá a su vez un fuerte impacto territorial en la 

considerable ampliación del suelo urbano y urbanizable. 

Pero también este proceso se manifiesta principalmente en 

una importante reducción de la población empleada en las 

funciones productivas (agricultura, sobre todo) y el consi- 

guiente incremento de los servicios. Esta misma tendencia 

se presenta también en la evolución de la composición 

sectorial del P.I.B. y en las relevantes repercusiones 

espaciales con la consiguiente expansión urbana y el 

desarrollo de las comunicaciones. 

El comportamiento de las distintas ramas que confor- 

man el sector terciario ha sido dispar en el tiempo con alzas 

notables en casi todas las que lo componen, pero también 

se han detectado decrecimientos en algunas de ellas. Por 

otro lado, su distribución espacial tampoco es homogénea. 

Este hecho plantea, en primer término, cuestiones funda- 

mentales como es que el paso al tercer sector de la econo- 

mía canaria muestra distintos grados de implantación, de 

intensidad y de diferente composición interna. Esta última 

cuestión se aprecia mucho más al descender desde la 

escala regional a los niveles insular, comarcal y municipal. 

Por ejemplo, en Gran Canaria, el paso hacia el sector 

terciario se acentúa más en las zonas bajas y litorales del 

nordeste y sureste de la Isla, mientras que en el resto de las 

comarcas se presenta de forma más moderada. 

En las sociedades desarrolladas se incorporan al 

sector servicios un conjunto de actividades tan diversas 

que pueden ir desde la restauración, el alojamiento, los 

transportes y comunicaciones, los créditos y seguros, las 

sociedades de apoyo a la empresa o las mismas corpora- 

ciones de promociones inmobiliarias, hasta la sanidad o la 

educación, sin excluir a las administraciones públicas, por 

citar tan sólo los ejemplos más relevantes. En una econo- 

mía como la que representa en estos momentos la canaria, 

de claro carácter post-agrario y con escaso peso del sector 

industrial, es en estos subsectores donde se concentra la 

mayor parte de la actividad económica con una aportación 

media que suele situarse en ocasiones por encima del 70% 
del valor total (CESC, 2000; 87-97). 

Debido al enorme tamaño que han alcanzado las 

actividades relacionadas con el turismo en Canarias, el 

sector servicios representa por término medio el 75% de la 

actividad económica desde el inicio de la década de los 

noventa, aproximadamente, superando incluso la media 

nacional. Como valor medio del período 1991-1998, las 

actividades integradas en este sector representaron una 

participación por encima del 76% del conjunto regional. 

El grupo de actividades económicas del sector tercia- 

rio es el que mayor demanda de empleo ha venido reali- 

zando en Canarias desde 1955, cuando ya daba ocupación 

a 96.000 trabajadores (I.N.E.). En parte, la creciente partici- 

pación de los servicios en la economía regional se ha debido 

a la destrucción de empleo y tejido empresarial en el resto 

de los sectores productivos. Este aserto se confirma plena- 

mente con el generalizado proceso de desruralización o 

desagrarización del Archipiélago a partir de mediados de los 

años setenta del pasado siglo. Pero en esta transformación 

de la economía canaria ha influido también de forma muy 

marcada el incremento del nivel de vida de la población en 

términos de renta familiar disponible, con cuya evolución 

positiva se ha hecho posible una mayor demanda de servi- 

cios. El hecho mismo de ser Canarias una comunidad 

especializada en la recepción de turismo internacional y 

nacional facilita sobremanera el desarrollo del sector tercia- 

rio. La conjunción de estos factores ha determinado un 

cambio notable hacia el sector servicios en las Islas. 

Se trata de una rama intensiva en trabajo con lento 

avance de la productividad debido a las características 

fundamentalmente personales de la mayoría de las activida- 

des integradas en la misma. Por su propia naturaleza, 

muchas de esas actividades, como pueden ser los servicios 

personales, la educación, la sanidad, la restauración o las 

administraciones públicas, presentan grandes dificultades 

para la incorporación de progresos técnicos en la produc- 

ción y optimización de los servicios (DE RUS, et al., 1998; 
193-206). Entre 1991 y 1999, el sector terciario de la econo- 

mía dio empleo a más del 75% de la población activa 

canaria, oscilando entre los 355.000 y los 453.000 empleos 

en 1991 y 1998, respectivamente (BBV, 1999). A su vez y al 

mismo tiempo, la observación de las cifras de desempleo en 

los servicios y su clara evolución descendente (de un 14% en 

1994 se ha pasado a un 10 en 1998) es el mejor indicador del 

buen comportamiento del sector y del carácter expansivo 

alcanzado por esta rama de la actividad en los últimos años. 

La estructura económica de Canarias ha venido 

mostrando sucesivamente desde el período 1955-1 964 una 

fuerte propensión hacia las actividades del sector servicios, 

como lo pone de manifiesto el que el VAB de esta activi- 

dad a la producción de la Comunidad Canaria ya superaba 

la media regional. Y es que "La terciarización de la econo- 

mía es un proceso que comienza en la década de los 

sesenta a través de un trasvase de recursos desde el  sector 

primario hacia el  de servicios. Tal es así que si en los años 

1955-1 964 el 14,6 1 % de la producción se originaba en el  

sector agrícola, en los años 1991-1996 este porcentaje 

.alcanza solamente al S%, pasando la contribución del 

sector servicios en los períodos de referencia del 66,39 al 



76,67%" (De Rus, et al., 1998; 195). Hecho este último que 
también se reproduce en términos de empleo, ya que 
mientras el primario perdía entre 1977 y 1996 más de 
50.000 ocupados, el sector servicios experimentaba unas 
ganancias de más de 130.000 trabajadores. 

En la década de los noventa, el Valor Añadido Bruto 
del sector terciario presentó una evolución lógicamente 
positiva, de modo particular a partir de 1994, tan pronto 
como se remontó la crisis de inicios del decenio y se entró 
en un nuevo ciclo del que todavía no hemos salido. El VA0 
al coste de factores del sector servicios de Canarias pasó 
de 6.600 millones de euros en 1993 (un 76% de la produc- 
ción total) a 8.400 en 1998 (manteniendo el mismo porcen- 
taje), mientras que en este último año la productividad del 
trabajo en el sector quedó fijada en algo más de 19.000 
euros por ocupado. 

Sin duda, es en los precios de los servicios insulares 
donde mejor se aprecia uno de los factores más relevantes 
del proceso. En efecto, a diferencia de las demás ramas de 
la producción, es el sector servicios el que se muestra más 
expuesto a una mayor competencia internacional, de ahí la 
importancia de esa variable. En términos de producción, 
los tres grandes grupos de actividades que experimentan 
en las Islas mayor especialización que la media general de 
las regiones españolas, abarcando casi el 50% de la 
producción del conjunto del sector, están representadas 
por la hostelería y restauración, los transportes y las 
comunicaciones y los servicios comerciales (De Rus et al., 
1998; 195-1 96). Cercanos a los índices medios estatales se 
encuentran los servicios públicos y los de alquiler de 
inmuebles. Por el contrario, coeficientes más bajos de 
especialización aparecen en las actividades de recupera- 
ción y reparaciones, así como las dedicadas al crédito y a 
los seguros. De todo lo expuesto hasta aquí se puede 
colegir que el perfil de especialización que presenta la 
producción del sector terciario canario pone en evidencia 
la singular importancia de la actividad turística sobre el 
conjunto de la economía del Archipiélago. 

En la estructura de los diferentes subsectores que 
componen el sector servicios de la Comunidad Canaria se 
advierte que casi un 50% del total se concentra en las 
actividades comerciales, la hostelería y la restauración, los 
transportes y las telecomunicaciones. Pero si a éstas 
agregamos las comprendidas en los servicios públicos, nos 
percataremos de que se llega fácilmente al 75% del 
conjunto de las actividades terciarias. Téngase presente, 
además, que solamente la hostelería y la restauracibn, por 
un lado, y los servicios públicos por otro, aportan un VAB 
del 14 y 16% respectivamente a la producción canaria, así 
como un 15 y un 17 del empleo regional (CESC, 2000; 90). 
Por todo ello, con razón se suele calificar de macrocefálico 
el desarrollo reciente del sector servicios en Canarias. 

La sociedad de servicios en general y el turismo estdn impulsando la actividad empresarial y 
el empleo en restaurantes, bares, cafeterías, licorerías, zumerías y comedores. 

Ya en 1991 el sector terciario del municipio de San 
Bartolomé de Tirajana era capaz de aportar a la economía 
local un Valor Añadido Bruto al coste de los factores de 
producción de 490 millones de euros sobre un total de 560 
millones, lo que representaba un elevado 88%. Este hecho, 
agregado a su incesante y continuo crecimiento, señala 
claramente el enorme papel que los servicios desempeña- 
ban y siguen desempeñando todavía en el conjunto de la 
economía de aquella jurisdicción. En términos de empleo, el 
72% de los ocupados en el municipio lo hacen principal- 
mente en la hostelería y la restauración, seguidos por los 
transportes y comunicaciones, crédito y seguros, servicio 
doméstico y otros servicios a las que se deben agregar las 
ramas correspondientes al comercio y a las reparaciones 
que, con un monto del 11%, suman un total de 83% de los 
activos remunerados. En ese mismo año, las rentas del 
trabajo en los subsectores de la hostelería y restauración (45 
millones de euros); los transportes y las comunicaciones (10 
millones); crédito y seguros (3 millones); servicio doméstico 
(1.2 millones); y otros servicios (26 millones); contabilizaban 
un total de 85.7 millones de euros (el 7% del conjunto de las 
rentas del trabajo); lo que supone un ingreso por habitante 
y año de 8.100 euros y una renta familiar disponible per 
capita de 6.370 (ISTAC, 1996). También en esa misma fecha, 
los costes del trabajo sólo en la rama de. hostelería y restau- 
ración fueron del orden de 135 millones de euros, o lo que 
es lo mismo, los más destacados de Gran Canaria puesto 
que alcanzaron el 51% del total insular. 



La conocida teoría de Christaller sobre la distribución 

espacial de los servicios parte de la asunción de dos 

hipótesis básicas: la primera señala que conforme aumenta 
el núcleo de población, medido en términos de creci- 

miento urbano y población de hecho y de derecho, existe 
un incremento del grado de terciarización de éste; y la 
segunda hipótesis relaciona de un modo positivo las 

dimensiones del núcleo de población con la diversidad y 
categoría de los servicios que éste es capaz de ofrecer. En 

los postulados de la teoría de los lugares centrales, algunos 

servicios sólo hacen su aparición cuando una área urbana 
como Maspalomas Costa Canaria, creada ex novo a finales 

de los sesenta, adquiere unas amplias dimensiones que 
favorecen la implantación de actividades relacionadas con 

el alojamiento, los transportes, la restauración o las 

comunicaciones. Sin embargo, la articulación urbana de 
Maspalomas Costa Canaria con el resto de la Isla fue en sus 

inicios bastante limitada, lo que favoreció sólo a determi- 
nadas ramas como el alojamiento, el alquiler de inmuebles, 

la restauración y un cierto comercio local. Pese al progre- 
sivo crecimiento del núcleo y a la mayor complejidad 

urbana, la expresada articulación sigue siendo al día de hoy 
todavía insuficiente, pero se ha ido completando poco a 

poco gracias al decidido papel de las comunicaciones y a 
la mayor diversificación de la oferta turística y de ocio de la 

zona bajo examen. Por esta razón nos encontramos allí con 
un terciario polivalente y complejo que es capaz de 
desplegar nada menos que 16 ramas de los servicios, si 
bien se mantiene todavía con asimetrías clamorosas a 

consecuencia de su desigual implantación y desarrollo. 
Del presente epígrafe han quedado excluidas las 

actividades económicas relacionadas con el comercio en 

todas sus facetas y que, por su importancia, se abordarán 
de forma exhaustiva en otro apartado específico. La forma 

más rigurosa de conocer el impacto que tienen los servicios 
en el conjunto de la economía municipal e insular de San 

Bartolomé de Tirajana es, sin duda, recurriendo a una 

fuente solvente y de primera mano como es el lmpuesto de 
Actividades Económicas (en adelante IAE) que se actualiza 

permanentemente de oficio. Cierto es que se trata de un 

documento de carácter impositivo que grava las activida- 
des económicas lucrativas y que sin duda existirán las 

habituales resistencias locales para no figurar en el mismo. 
De haber subregistro, hecho que por sistema nunca debe 

descartarse, aunque sólo sea por razones técnicas, éste 

debe ser residual por fuerza, porque en las pequeñas 
comunidades todos se conocen bien y se evitan por tanto 

y en la medida de lo posible los agravios comparativos. Por 
otro lado, se debe tener presente también que, en térmi- 

nos generales, es de sobra conocido que en Canarias, 
además de la agricultura y construcción, donde más se 

suelen ocultar las actividades informales es precisamente 

en los diferentes subsectores en que se subdividen las 
tareas terciarias1. 

En los últimos años las altas en el Padrón municipal 
del IAE han pasado de 5.531 en 1997 a 6.971 en 1999 lo 
que quiere decir que se han añadido en sólo dos años un 
total de 1.440 nuevas actividades, incluyendo las profesio- 
nes liberales, artistas y deportistas profesionales. Ello es fiel 

reflejo del carácter multifuncional y del dinamismo que 
existe en esta parte del municipio a impulsos del fenómeno 

turístico. Llama la atención la importancia que a nivel del 

IAE insular tienen las respectivas ramas locales, especial- 
mente en lo referente a instalaciones de alojamiento (59%); 

otros alquileres (31%); o restauración (25%); por sólo citar 

algunos ejemplos. 
Por todo lo expresado hasta aquí, se deduce que San 

Bartolomé de Tirajana y, más concretamente, Maspalomas 

Costa Canaria, sigue siendo el vivero de empleo y ocupa- 

ción más relevante con que cuenta la Isla, después de Las 
Palmas de Gran Canaria, naturalmente. Por eso, más de la 
mitad del empleo que allí se genera lo cubren trabajadores 
de otros municipios e Islas del Archipiélago2, puesto que el 

intenso ritmo de crecimiento demográfico experimentado 

en las últimas décadas es todavía insuficiente para abaste- 
cer las necesidades propias del mercado laboral. 

TABLA 1 - ACTIVIDADES RELACIONADAS CON LOS SERVICIOS EN 
SAN BARTOLOMÉ DE TlRAJANA Y EN LA ISLA DE GRAN CANARIA (1999). 

San Bartolomé % a escala 
de Tirajana Gran Canaria insular 

TIPOLOG~A 
DE SERVICIOS Número % Número % 

Restauración 1.183 35.0 

Alojamiento 468 13.9 

Transportes 
y Comunicaciones 400 11.9 

Crédito y Seguro 189 5.6 

Promoción inmobiliaria 144 4.3 

Servicios a la Empresa 116 3.4 

Alquileres de Viviendas 
y Locales 75 2.2 

Otros Alquileres 211 6.2 

Mantenimiento y Limpieza 43 1.3 

Agrícola y ganaderos 8 0.2 

Educación 32 0.9 

Sanitarios y Sociales 37 1.1 

Espectáculos, 
Deportes y Diversiones 226 6.7 

Servicios Personales 190 5.6 

Otros 56 1.7 

Total Servicios 3.378 100 

FUENTE: Impuesto de Actividades Económ~cas de la provincia de Las Palmas 

1 - En más d e  una ocasión, el p rop io  Ayuntamiento d e  San Bartolome d e  Tirajana ha 
manifestado a los medios d e  comunicación d e  las Islas la existencia d e  subregistro 
sólo en materia d e  plazas turísticas. 

2 - La colonia d e  trabajadores europeos comunitarios y extracomunitarlos es irnpor- 
tante e influyente, así como también sobresalen a s  comunidades d e  inmigrantes 
iberoamericanos, árabes e hindúes. 



CAPITULO X V I t  

Rcpercurioner dcf turismo ea tl instoi reiviciac 

Si descartamos los relacionados con el comercio y las 
ventas, el sector servicios en puridad, además de los 556 
profesionales autoempleados, y de los 35 inscritos en el 
rubro de artistas y deportistas, sumaba en 1999 un total de 
3.969 inscripciones en el Impuesto de Aaividades Económi- 
cas de San Bartolomé de Tirajana. Eso viene a demostrar el 
fuerte peso que los servicios ejercen sobre el conjunto de las 
ramas de la actividad a nivel local por cuanto alcanzan un 
57% del total, que en cifras absolutas significan casi 7.000 
actividades empresariales. 

Comparando los valores relativos y absolutos del 
sector servicios de San Bartolomé de Tirajana con los de la 
lsla de Gran Canaria, se aprecia cómo aquél representa un 
16.5%, y que los profesionales, artistas y deportistas alcan- 
zan también porcentajes respetables del orden del 7 y 20% 
respectivamente sobre el conjunto insular. Por tanto, en lo 
referente al volumen de actividades dadas de alta en el 
municipio tirajanero, ocupa un lugar muy destacado, obvia- 
mente detrás del que representa la capital insular (Las 
Palmas de Gran Canaria), pero, desde luego, muy por 
delante incluso de localidades con mucha más población de 
derecho como son los municipios de Telde y Santa Lucía de 
Tirajana en la lsla de Gran Canaria. 

Los servicios revelan, una vez más, que la actividad 
económica en la Isla está fuertemente polarizada en Las 
Palmas de Gran Canaria que concentra más de la mitad de 
las mismas. Pero si sumamos los porcentajes obtenidos por 
los municipios de Las Palmas de Gran Canaria, Telde, Santa 
Lucía y San Bartolomé de Tirajana, se verá que el 33% de la 
superficie insular reúne al 78% de las actividades terciarias, 
mientras que, por el contrario, en el 77% de Gran Canaria se 
ubica tan sólo el 22 de las mismas, repartidas en diferente 
intensidad por los 17 municipios restantes. Con esta aprecia- 
ción se pone de manifiesto cómo el mayor dinamismo 
económico de Gran Canaria está fuertemente vinculado al 
corredor insular comprendido entre el nordeste y sureste de 
la Isla, prácticamente desde la capital insular hasta Mogán. A 
continuación vamos a analizar cada una de estas ramas 
empezando por las más importantes. 

Pese a que las cifras oficiales (ISTAC, 1991 y 1996) 
establecen la cantidad de 1.275,1.338 y 1.355 bares, cafete- 
rías y restaurantes para los años 1991, 1996 y 19973, el 
subsector de la restauración registrado en el IAE de 
San Bartolomé de Tirajana del año 1999 recoge sólo 530 
cafés y bares, 248 restaurantes (190 de los cuales tienen dos 

Las actividades de gestión y las profesiones liberales tienden a concentrarse en calles 
principales y lugares ecp~ialmente estratégicos de Maspalomas Costa Canaria para aminorar 

tenedores y 25 con más de dos tenedores), 96 bares de 
categoría especial, quioscos, barracas, cafés, chocolaterías y 
zumerías, que suman casi 1.200 actividades y que suponen 
el 35% de los servicios censados en el municipio. Pero esta 
cifra significa también que en esta localidad se encuentra 
ubicado el 25% del conjunto de bares, cafeterías y restau- 
rantes de Gran Canaria, lo que sin duda se justifica por la 
presencia allí durante todo el año de un volumen considera- 
ble de turistas. La tasa local de bares, cafeterías y restauran- 
tes era ya altísima en 1991 (un 52), recortándose drástica- 
mente en 1996 a 38; valores no obstante muy relevantes si 
se tiene en cuenta que los índices homónimos correspon- 
dient'es a Gran Canaria y a la Comunidad Autónoma fueron 
en este último año del orden del 9 y 7 respectivamente 
(ISTAC, 1996). Es indudable que el fenómeno turístico justi- 
fica esta alta cantidad de restaurantes, cafés, bares, helade- 
rías, chocolaterías, zumerías y quioscos que, a su vez, 
generan gran cantidad de empleos directos e indirectos. 

Les siguen en importancia las empresas y sociedades 
mercantiles del ramo hotelero y extrahotelero. En efecto, el 
peso de la actividad de alojamiento es verdaderamente deter- 
minante en la economía local y ello se manifiesta en el IAEcon 
un censo de 468 empresas4 (que suponen el 14% del total de 
los servicios a nivel local) pero que, a escala insular, en que tan 
sólo se encuentran 799 empresas de alojamientos inscritas, los 
valores tirajaneros alcanzan un 59% del conjunto. Por consi- 
guiente, nos encontramos ante una fuerte concentración de la 
oferta de plazas turísticas, pero también del número de 
empresas dedicadas al subsector alojamiento. Desglosados 
por códigos y secciones, apreciamos que en el rubro de 
hoteles y moteles sólo hay 38 unidades empresariales5 y 29 
instalaciones de apartahoteles. Pero lo que más llama la 
atención son las 346 empresas de alojamientos extrahoteleros 
que existen en la localidad. El resto se completa con 48 explo- 
taciones de apartamentos privados, un camping y un total de 
seis hostales, pensiones y casas de huéspedes6 

3 - Para el año 1997, el Instituto Canario de Estadistica desagregaba el subsector 
concretando la existencia en San Bartolomé de Tirajana de 757 bares, 547 restau- 
rantes y 91 cafeterías que hacen un total de 1.355 establecimientos. 

4 - El ISTAC cifraba el número de establecimientos de hospedaje en 1997 existentes 
en el municipio de San Bartolomé de Tirajana en 483 unidades, es decir, unos quin- 
ce más, de los cuales 44 eran hoteleros y 439 extrahoteleros. 

5 - El exiguo papel de la oferta hotelera en Maspalomas Costa Canaria es un aspec- 
to muy peculiar y expresivo del sector en la Isla, por cuanto indica en cierto modo la 
fuerte dependencia de la actividad turística al inmobiliario. Tanto, que crece la ofer- 
ta de camas sobre la demanda real, produciéndose grandes desequilibrios entre una 
demanda alentizada, descendente en épocas ds receso económico, motivada sola- 
mente por expectativas de inversión inmobiliaria, que ha traído como consecuencia 
una caída espectacular de los precios, descenso de rentabilidad, masificación y p r -  
dida de calidad en todos los ámbitos. 

6 - Debe considerarse el hecho generalizado en toda España por el que en la oferta 
extrahotelera 5610 está controlado legalmente un porcentaje ínfimo de las empresas 
reales que se dedican a esta actividad. Méndez y Molinero citan (1993, p. 475) un 
estudio de la Secretaria General de Tunsmo que ha calculado un volumen de mBs de 
16 millones de plazas extrahoteleras no legales, en las que se agrupan todas IJS 
viviendas de real uso turistico, entendidas como tales aquellas que, sMi formar parte 
de un establecimiento comercial, son usadas, de forma continua o espontsneaa, 
como segunda res~dencia o como alquiler turístico. 



Los servicios de transportes y comunicaciones consti- 
tuyen el tercer subsector en importancia del municipio 
meridional, puesto que agrupa a 400 empresas, lo que 
supone un 12% sobre el total local del sector servicios y el 
7% del conjunto insular por igual concepto. Comparando 
los valores locales con los insulares, comprobamos que el 
subsector transportes y comunicaciones tiene una relevan- 
cia decisiva en Gran Canaria ya que reúne a un total de 
5.400 empresas que representan el 27% del sector servi- 
cios, hecho de por sí expresivo y que le sitúa en posiciones 
altas, inmediatamente detrás de los profesionales. 

En este subsector se incluyen actividades que sobre- 
salen por su número, como son los 210 autotaxis, o las 75 
agencias de viaje, las 50 empresas de transportes de 
mercancías por carretera o los 35 transportistas de viajeros 
por tierra. Las restantes tienen un peso muy restringido, 
limitándose a actividades de tipo auxiliar y complementa- 
rias del transporte (mantenimiento, engrase y lavado de 
vehículos y similares). Téngase en cuenta que los vehículos 
matriculados en la localidad aumen.tan de manera 
exponencial en los últimos años: de 21 .O00 en 1991, se 
pasó a casi 36.000 en 1996, elevándose dicha cifra a 
44.000 en 1997, y así sucesivamente hasta el momento 
presente. Las tasas de turismos matriculados en San Barto- 
lomé de Tirajana superan en casi el doble a los índices 
medios de la región y de la Isla. 

Los 226 establecimientos dedicados a espectáculos, 
entretenimiento, deportes y diversiones reúnen casi un 7% 
de las actividades terciarias de la zona y el 21,5 de la Isla. 
Básicamente, esta rama se concentra en una oferta de ocio 
muy diversa de salones recreativos de juegos, salas de 
baile y discotecas, establecimientos de máquinas recreati- 
vas y de azar, gimnasios, escuelas de perfeccionamiento 
del deporte e instalaciones deportivas de carácter exclusi- 
vamente privado. 

En el rubro conceptualizado de otros alquileres nos 
encontramos en servicio a un total de 21 1 establecimientos 
que vienen a significar el 6% de los servicios del municipio 
de San Bartolomé de Tirajana, y nada menos que el 31% del 
conjunto de la isla de Gran Canaria. Se trata de actividades 
muy diversas que van desde el alquiler de automóviles 

Cuanto m& se incrementa el nivel de vida de la población mayor complejidad irin alcanzando 
los diversos subsectores inteorados dentro del sector servicios. 

sin conductor, embarcaciones, furgonetas, motocicletas, 
bicicletas, maquinaria y otros medios de transporte (paseos 
en dromedarios, caballos y asnos), hasta el arrendamiento 
de bienes de consumo y películas de vídeo. 

En lo relativo a establecimientos de servicios finan- 
cieros, créditos y seguros, indicar que la mayor parte de 
estos servicios se concentra en las instituciones dedicadas 
al cambio de moneda que suman un total de 138. Y, junto 
a lo dicho, añadir también que la expansión del negocio 
bancario constituyó un fenómeno importante en la zona 
prácticamente hasta 1985. El despliegue de sucursales 
bancarias descansó en gran medida en la confluencia de 
varios factores, como la implantación de nuevas costum- 
bres (domiciliación de cobros, pagos, nóminas, recibos, 
compras a crédito, letras, etc.), la flexibilización de la 
legislación bancaria en lo referente a la apertura de sucur- 
sales, agencias, oficinas de cajas de ahorro e implantación 
de la banca extranjera. Sin embargo, a partir de los años 
noventa, esta tendencia se vió interrumpida ante el estan- 
camiento por colmatación, seguida a continuación de un 
encogimiento de las unidades operativas debido a las 
recientes fusiones bancarias y a la automatización de una 
buena parte de los servicios financieros que han determi- 
nado fijar su número actual en unas 38 entidades banca- 
rias, de las cuales, 26 corresponden a bancos y 13 a cajas 
de ahorro y rurales (Mendez y Molinero, 1993; 441-445). 
En conjunto el sector reúne un total de 189 estableci- 
mientos, que suponen el 6% de los servicios de la zona y 
el 22 de la Isla. 

Los servicios personales tienen un elevado carácter 
polivalente puesto que recoge un conjunto abigarrado de 
ramas como son los correspondientes a tinte, limpieza, 
lavado, planchado, zurcido y reparaciones de ropa, 
peluquerías, institutos de belleza y servicios fotográficos. 
Contabilizan un total de 190 establecimientos dados de 
alta en dicha localidad y que a nivel municipal suponen el 
6% de los servicios, pero que se elevan a un 12 a escala 
insular en lo referente a esta actividad. 

Las empresas dedicadas a la promoción inmobiliaria 
incluyen las actividades vinculadas a la gestión de terrenos, 
promoción y construcción de edificios, compraventa de 
solares y propiedad inmobiliaria e industrial. Suman un 
total de 144 establecimientos que suponen el 4% de los 
servicios de San Bartolomé de Tirajana y el 11 % de estas 
ramas a nivel de Gran Canaria. La radicación de estas 
empresas en la zona guarda íntima relación con la impor- 
tancia que en la misma ha tenido el subsector de la 
construcción que tradicionalmente ha ido siempre por 
delante de la planificación turística. 

En aquellos espacios donde la industria ha tenido 
escaso protagonismo, la rama de servicios especializados 
destinados fundamentalmente a las empresas presenta un 
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terciarias. Las empresas de arrendamiento de viviendas y 
locales suman un total de 75 unidades que suponen el 2% 
de los servicios y que representan el 13 de la oferta insular 
en esta misma rama. Los locales de oficinas representan en 
la zona un auténtico mercado numeroso y complejo. Hay 
edificios céntricos de uso exclusivamente administrativo para 
empresas grandes y medianas, pero las oficinas de tamaño 
pequeño-medio no pueden costearse emplazamientos eti 
estos edificios. Por eso, se localizan en los bajos de las vías 
principales en edificios de alojamiento e, incluso, en manza- 
nas de usos residenciales. 

Canaria posibilitan el cl&rrollo del transporte colectivo de pasajeros especlaiizado en Ntas 
de ocio, gastronomía, entretenimiento y diversión. 

menor nivel de desarrollo7. No obstante, la reciente evolu- 
ción y complejidad que está adquiriendo la economía del 
sector terciario en esta zona de la Isla está afianzando 
también el proceso de externalización de numerosos servi- 
cios a las empresas del propio sector. En efecto, la 
creciente provisión de servicios eficientes y especializad& 
a las emprésas (en ocasiones en forma de gestión indirecta 
de tramos o de procesos completos de servicios), les está 
permitiendo acceder a éstas a mejores condiciones de 
competitividad en el mercado y en ahorro de costes de 
producción. En Maspalomas Costa Canaria nos encontra- 
mos pues con 1 16 empresas que suponen el 3,4% de los 
servicios y que representan a su vez el 6,7% de estos 
mismos servicios a escala insular. La mayoría de estas activi- 
dades guardan relación con asesoramiento, publicidad y 
relaciones públicas, servicios jurídicos, financieros y conta- 
bles, seguridad y custodia de bienes privados, gestión 
administrativa, cobros de deudas y confección de facturas 
así como servicios técnicos, como por ejemplo ingeniería y 
arquitectura (Rubalcava Bermejo, 1996). Recientemente se 
han implantado las Empresas de Empleo Temporal que 
suministran una amplia gama de ocupaciones puntuates, 
sustituciones, refuerzo a las plantillas en horas punta o en 
estaciones de alta ocupación, otc. 

El alquiler de bienes inmuebles obedece a tres 
motivos determinantes, como son: la presencia de turistas 
nacionales e' internacionales y de visitantes isleños durante 
todo el año, la demanda de empleo y la necesidad de alojar 
en la misma zona a los trabajadores y empleados demanda- 
dos y atraídos por el mercado laboral de Maspalomas Costa 
Canaria y, finalmente, a la importancia local que tiene la 
oferta inmobiliaria de almacenes, locales, oficinas y viviendas 
dado el creciente interés que tienen las propias actividades 

-. 

7 - INE (1998): ,@~~~oIL 'o  Centmf de Empresas. Encuestas de Empresas del Sector 
Servicios del I N e y  EUROSTAT. 

La gestibn de alquileres, compwenia y promoción de pisos, salarss, imlas y dsmás 
productos urbanos en zonas sminmtemsnte resIUenokilss favoraceii la ragicadibn da 
numerosas empresas inmobiliarias. 

Los servicios de mantenimiento, limpieza y trabajo 
doméstico son, en términos comparativos, los menos 
cualificados. Incluyen limpieza de jardines y piscinas, 
recogida de basura y desechos, exterminio de animales 
dañinos y desinfección, alcantarillado, evacuación de 
aguas, incineración y eliminacih de basuras. Se trata de 
servicios de carácter privado o privatizados, contabilizán- 
dose en la localidad un total de 43 empresas que 
suponen el 1,356 del total y el 12 del conjunto insular de 
estas mismas actividades. 

Aunque su nYmero sea menor, destaca la enorme 
variedad de actividades incluidas en el capítulo correspon- 
diente a servicios sanitarios y sociales. Concurren actual- 
mente unas 37 empresas, que suponen el 1% de los servi- 
cios y el 9% de su sector homónimo a escala insular. Por su 
mayor importancia numérica, sobresalen los consultorios 
médicos y sanitarios, les siguen luego los servicios sanita- 
rios de carácter privado, las consultas en clínicas, las activi- 
dades propias de los veterinarios, asistencia y servicios a 
disminuidos físicos y psíquicos no residenciales, la 
medicina alternativa (naturopatía, acupuntura y parasaníta- 
ria), los balnearios, baños termales y de hidromasaje y log 
hospitales generales y especializados. La sobredimmsl6n 
de esta oferta de carácter privado tiene una just.lf¡<ra~~ibn 



obvia: la presencia durante todo el año en la zona de un 
apreciable contingente de población foránea, visitante y 
flotante, además de la habitual de derecho. Pero también 
hay que destacar el hecho de que tanto la sanidad como la 
enseñanza privada tienen siempre un mayor arraigo y una 
presencia más destacada en aquellas localidades donde 
existe un nivel de renta per cápita muy elevado en térmi- 
nos comparativos como es nuestro caso. 

Además de los 56 establecimientos no clasificados, 
sobresalen también las 32 actividades educativas de carác- 
ter privado o concertado que, aunque suponen un 
reducido 1 % de los servicios que se ofertan en el municipio 
de San Bartolomé de Tirajana, aumenta sin embargo su 
representación a nivel insular con casi un 5%. La mayoría de 
estos servicios educativos se centran en enseñanzas de 
conducción de vehículos, educación preescolar, enseñan- 
zas regladas de educación básica, clases de bachillerato, 
formación profesional y de otras enseñanzas no regladas 
(idiomas, informática, contabilidad, oposiciones, acceso de 
mayores a la universidad, etc.). 

Finalmente, resaltar la presencia en la zona de ocho 
actividades relacionadas con la ganadería y la agricultura y 
que vienen a representar un exiguo 0,2% de los servicios 
implantados en la localidad, pero que a nivel de Gran 
Canaria se elevan al 8,3% de las registradas en el IAE. 

3.- LA ADMINISTRACI~N LOCAL 

Y LOS SERVICIOS P'ÚBLICOS. 

La democratización de España a finales de los años 
setenta y el carácter ampliamente descentralizador consa- 
grado por la Constitución de 1978 han engendrado 
cambios políticos y administrativos de enorme calado en el 
tamaño, capacidad y modernización de las administracio- 
nes locales, así como también en el aumento de la 
asunción de competencias y encomiendas de servicios 
públicos que anteriormente no se realizaban. 

La democratización y la normalización de las liberta- 
des ciudadanas han incentivado el desarrollo de organismos 
cívicos y de agentes sociales sin ánimo de lucro que operan 
en diferentes ámbitos de la sociedad y del territorio, como 
pueden ser los sindicatos y asociaciones empresariales, los 
partidos políticos, las asociaciones y federaciones vecinales, 
deportivas, juveniles y culturales, las organizaciones no 
gubernamentales (ONG), los colegios profesionales, las 
fundaciones y patronatos y muchas más. La consolidación de 
las libertades, efectivamente, ha promovido una mayor inter- 
vención de las instituciones representativas de la sociedad 
en los asuntos públicos con un importante papel protago- 
nista y reivindicativo, además de mediador e interlocultor 
entre grupos sociales, económicos y políticos. 

La notable afluencia de turistas en la zona desborda la capacidad de los servicios públicos de salud y dan amplio margen a la iniciativa privada en esta materia 



Por estas razones, crecen los servicios públicos 
(sociales, educativos, culturales, deportivos, asistenciales, 

urbanos y urbanísticos), así como el conjunto de las 
administraciones públicas, en contraste con la mayoría de 
países de la Unión Europea donde ya había alcanzado en 

etapas anteriores un nivel bastante aceptable de dotacio- 
nes, servicios e infraestructuras acorde con sus respectivos 
niveles de desarrollo socieconómico. En Canarias, en 

general, y en esta localidad sureña en particular, también 

se produce un significativo incremento del peso del sector 
público sobre el conjunto de la economía y de los servicios 

por las razones que se acaban de señalar. 

En menos de tres décadas, la localidad de San Barto- 
lomé de Tirajana ha conocido el desarrollo más espectacu- 

lar del potencial público de su historia de forma acelerada 

y considerable. Ese proceso se puede describir adecuada- 
mente con sólo poner en comparación el monto total del 

presupuesto municipal (en estado de previsión inicial) en 
dos anualidades representativas de su evolución reciente. 

En efecto, la gestión económica del Ayuntamiento de San 
Bartolomé de Tirajana en 1974 se limitaba a 1.4 millones 

de euros (13.7 millones constantes del año 2000), cifra que 
se multiplicará por 4.6 -o por 4.7 a precios constantes- en 

26 años, pues en 2000 éste se elevó a 64 millones, es decir, 
uno de los mayores de Gran Canaria detrás evidentemente 

del representado por su Cabildo Insular y por la capital de 

la Isla. Y es que entre los años setenta, hasta el momento 
actual se han ido reforzando las haciendas locales, puesto 

que ahora los Ayuntamientos tienen que hacer frente a la 
resolución de numerosas carencias vitales arrastradas y 

heredadas de etapas precedentes. 

de 258.000 euros (2.5 millones del año 2000), a 4.9 millo- 
nes, es decir, el presupuesto destinado a personal y a 

precios constantes se ha duplicado entre estos años. La 
proporción del presupuesto de gasto destinado a personal 
sobre el presupuesto ordinario general también creció 
alzándose del 18 al 31 % entre 1974 y 1 9868. 

Pero el crecimiento de la administración municipal 

llega en un momento determinado de su evolución a 
desbordar las propias instalaciones, haciéndose necesario 

desdoblar las casas consistoriales ubicadas en Tunte para 

abrir nuevas y diferentes instalaciones municipales en 
Maspalomas Costa Canaria (Oficinas Municipales, Comisa- 

ría de la Policía Local, Protección Civil y Bomberos, etc.) 

donde reside el mayor número de administrados de la 
localidad. El personal y el gasto público que conlleva 

prosigue su escalada ascendente entre los años 1990 y 
2000, como lo demuestra el que se haya pasado de 8.8 

millones de euros (13 millones del año 2000), a 19.9 millo- 
nes, lo que significa un crecimiento a precios constantes 

del 53%. La parte del gasto correspondiente a personal al 
servicio de la administración pública local en relación con 

los presupuestos generales del municipio, han oscilado 
desde un 23% en 1990 -pasando por el 42 de 1992-, hasta 

estabilizarse en torno al 31% del total, todo lo cual pone 
de manifiesto la progresiva incidencia de los poderes 

locales en la economía general del municipio y de forma 

muy especial en los servicios públicos. Pero estos hechos 
no agotan el capítulo de los servicios públicos que se 
ofertan a los ciudadanos toda vez que San Bartolomé 

cuenta además con los servicios, recursos y personal de la 
Fundación Maspalomas (que mueve más de 600.000 euros 

anuales): de la Em~resa  Mun i c i ~a l  de Urbanismo S.A. faue 
I 

TABLA 2 - GASTO DE PERSONAL DEL AYUNTAMIENTO 
% l  - 

DE SAN BARTOLOME DE TIRAJANA ENTRE 1974 Y 1986 (EN EUROS). gestiona un presupuesto anual de cerca de 900.000 
euros), y de la emisora local Radio Municipal Tirajana, S.L. 

Años Valores Absolutos % del gasto 
(con más de 150.000 euros por año). 

FUENTE: Ilustre Ayuntamiento de San Bartolomé de nrajana. 

En este contexto, el personal dedicado a los servi- 
cios públicos locales y las partidas presupuestarias corres- 

pondientes también se disparan. Por ejemplo, entre 1974 y 
1986, la plantilla del personal municipal creció de forma 

significativa paralelamente al gasto consiguiente que pasó 

Como es lógico en un territorio que disfruta del 

estado del bienestar, en este municipio también intervie- 

nen otras administraciones públicas pertenecientes a la 
esfera insular, de la Comunidad Autónoma, del Estado y de 

la Unión Europea que atienden demandas y necesidades 

específicas. Así, por ejemplo, en 1997, un total de 2.370 

personas del municipio de San Bartolomé de Tirajana 
fueron objeto de ayudas de carácter familiar, invalidez, 

jubilación, orfandad y viudedad a cargo del Instituto Nacio- 
nal de la Seguridad Social y del Instituto Social de la Marina 

por valor de 860.000 euros. Una parte de los 519 trabaja- 

dores en paro registrado percibe prestaciones sanitarias y 
subsidios de desempleo a cargo del Instituto Nacional de 

Empleo. Debemos comentar también que entre 1998 y 

8 - CIES (1 987): Boletin de  Estadistica Socioeconórnica. El Sector Público 1974 - 1986 
(febrero). Caja Insular de  Ahorros d e  Gran Canaria, Las Palmas de  Gran Canaria 



La dsscenttalizacibn administrativa con la reinstauracibn dam0cr;ItiCa ha posibilitado un creciente pfofagonismo a las instituciones locales. 

2000, el Ayuntamiento ha recibido la cantidad de 5.6 millo- 
nes de eums en concepto de subvenciones, donaciones e 
inversiones de otros organismos oficiales. 

Finalmente, cabe resefiar que el municipio cuenta 
con una red pública de 31 centros de enseñanza reglada y 
521 profesores para atender a casi 8.600 alumnos de Educa- 
ción Infantil - Preescolar, de Educación Primaria - EGB, 
alumnos de ESO, de Bachillerato - LOGSE, de BUP - COU, 
de FP y M.P - CF y de otras enseñanzas sin especificar. 

Estos servicios son financiados en su mayor parte por la 
Consejeria de Educación, Cultura y Deportes del Gobierno 
de Canarias, y el municipio debe por su parte y a su cuenta 
gestionar y sostener la vigilancia, limpieza y manteni- 
miento de los centros comprendidos desde Infantil hasta 
Primaria, así como determinadas actividades extraescola- 
res y bibliotecas públicas, además de proveer de suelo 
apto para edificar nuevos centros o ampliación de los ya 
existentes. 

El poder local tambih debe afrontar la organización 
y gran parte de4 sostenimiento ¿e las enseñanzas no regla- 
das de Formación Ocupacional, las Enseñanzas de Adultos, 
la Inserción Laboral, las Escuelas Taller, Las Casas de Oficio, 
los Talleres Owpecionales, la Educación Vial y Ambiental, 
etc. Toda lo expuesto da una idea aproximada del alcance 
que los servicios educativos públicos locales han adquirido 
en téminoe.& creciente movilización de recursos: instala- 
ciones, talleres y laboratorios, pero también de material 
fungible y no fungible, y recursos coadyuvantes a la acción 
educativa (transporte escolar, comedores escolares, cuida- 
dores, administfativos o personal no docente, guardas, 
servicio de limpieza, proveedores de material docente, 
uniformes, servicio de mantenimiento de colegios, etc.). 



El crecimiento de los servicios es, como todo ente de 

naturaleza social, un fenómeno reciente que no se puede 

explicar unívocamente, sino que se justifica a partir de la 

concurrencia de numerosos y complejos factores. En el 

moderno desarrollo de los servicios ha influido sobrema- 

nera el crecimiento vertiginoso del turismo desde los años 

sesenta. 

El turismo, en efecto, ha modificado profundamente 

la zona baja y costera del municipio al provocar un autén- 

tico boom económico. Hoy en día, no se podrían explicar 

las transformaciones sociales, económicas y espaciales sin 

recurrir al fenómeno turístico. 

El progresivo incremento de la oferta de alojamiento 

y el mantenimiento de las cifras de un turismo de masas 

que utiliza este espacio intensivamente para pasar sus 

vacaciones y descansar entre diez y quince días de cada 

año, y que a su vez incrementa sus gastos gracias al alto 

nivel de vida de la mayoría de estos visitantes, ha venido 

favoreciendo efectivamente todo el proceso de urbaniza- 

ción y terciarización de la zona bajo examen. 

El desarrollo del sector terciario también se ha visto 

impulsado por el rápido crecimiento demográfico local, 

que al mismo tiempo ha visto incrementar progresivamente 

su renta familiar disponible y adoptar nuevos hábitos de 

consumo y de demanda de servicios personales. Estos 

cambios, a su vez, han repercurtido en el aumento y 

ampliación de la demanda de servicios comerciales, 

inmobiliarios y personales (sanitarios, educativos, deporti- 

vos, de ocio y tiempo libre y de espectáculos de carácter 

privado) que, por otra parte, no cesan de crecer. 

El sector terciario de San Bartolomé de Tirajana es 

puntero en su condición. De ahí su permanente reestructu- 

ración productiva para crecer en calidad, variedad y 

competitividad. Por ello, se expanden y consolidan en la 

zona nuevas profesiones relacionadas con los servicios a las 

empresas (gestores de empresas, trabajo temporal, diseña- 

dores, decoradores, publicistas y anunciantes, paisajistas y 

ambientadores, imagen y sonido, agencias comerciales, 

consultores, asesores fiscales, representantes, relaciones 

públicas, etc.). Los servicios a las empresas constituyen un 

fenómeno emergente que no para de arraigarse debido a 

las nuevas pautas gerenciales basadas en el crecimiento de 

la externalización, subcontratación y métodos de gestión 

indirecta en determinadas actividades con un marcado 

carácter oscilante o/y estacional. 

Las sociedades modernas se distinguen por la asimi- 

lación de la cultura de la bancarización. Eso ha hecho que el 

sector financiero y de seguros se hayan visto beneficiados 

por la apertura de numerosos establecimientos dedicados 

al cambio de moneda y divisas, así como por la progresiva 

introducción de la banca en el territorio en un momento 

que coincide con la expansión de las entidades de crédito 

españolas, liberalización del sector con la que se favoreció 

la implantación de la banca extranjera y la mayor proyec- 

ción de las cajas de ahorros. 

El sector público, encargado de garantizar los logros 

del estado del bienestar, ha experimentado también un 

crecimiento espectacular en personal, en recursos humanos 

y materiales, en presupuestos de inversiones y, especial- 

mente, en enseñanza, sanidad, servicios sociales, urbanos y 

en administración general. Todos estos factores combina- 

dos han arraigado y dado impulso a la terciarización de 

esta zona, al tiempo que la desagrarización y en menor 

medida la desindustrialización han venido acompañando a 

este nuevo fenómeno que ha irrumpido con fuerza en San 

Bartolomé de Tirajana, actuando como un auténtico motor 

de cambio en todos los sentidos. 

En definitiva, la relevante contribución de los servicios 

al VAB al coste de los factores de producción del municipio 

y de la Isla junto a la diversidad de ramas que lo componen, 

convierten de hecho al sector terciario en un capítulo 

imprescindible en el desarrollo de la jurisdicción cureña. 

En términos generales, Maspalomas Costa Canaria 

es hoy en día un auténtico vivero de oportunidades econó- 

micas, empresariales y de colocación de abundante mano 

de obra, especialmente extra municipal. La hostelería y la 

restauración son las ramas responsables del mayor número 

de estas colocaciones, de ahí su fortaleza y su indudable 

papel estratégico en el conjunto de la economía local e 

insular. Hay que resaltar, además, que determinados servi- 

cios que han emergido en San Bartolomé de Tirajana al 

calor de la actividad turística ya se ofertan también para el 

conjunto de la Isla. Como botón de muestra sirva el 

ejemplo de las oficinas consulares que se han abierto en 

aquella zona desdeñando por primera vez en nuestra histo- 

ria el carácter de centralidad administrativa monopolizada 

hasta hace poco por la capital de las Canarias Orientales. 





C A P ~ T U L O  X V I I I  

Jo sÉ  A N G E L  H E R N Á N D E Z  LUIS 

I turismo es el principal motor de la economía 

canaria, y de Gran Canaria en particular. El simple 

hecho de que se haya convertido en la actividad 

que genera una mayor riqueza, además de su gran ocupa- 

ción de suelo, pues una vez transformado el espacio turís- 

tico es muy difícil reconvertir ese territorio para otra activi- 

dad, invita a pensar en una sostenibilidad del sector. 

Por tanto, el concepto de sostenibilidad está muy 

unido al estudio de la capacidad de carga que pueda 

soportar un territorio desde un punto de vista físico y 

humano. Además, la sostenibilidad conlleva la compatibili- 

dad entre las distintas actividades, a la vez que la utilización 

racional de los recursos, de tal forma que el beneficio de 

éstos no comprometa su posible disfrute ulterior. Es, pues, 

en la intersección de los intereses de la actividad turística, 

los defensores del medio ambiente, los representantes de 

las comunidades locales, además de los residentes y los 

propios turistas donde se encuentran determinados 

parámetros cualitativos y cuantitativos para la sostenibili- 

dad de un destino turístico (límite máximo de camas en una 

urbanización, arquitectura de las construcciones, camas por 

unidad de superficie, ratio de turistas por residentes, etc.). 

La sostenibilidad es, por tanto, un conjunto de acciones 

que implican al capital privado y público y en el que la renta- 

bilidad del territorio se incrementa conforme transcurre la 

variable tiempo, quedando fuera de este contexto la rentabi- 

lidad a corto plazo. En el grado de compenetración de ambos 

sectores (privado y público) radica gran parte del éxito soste- 

nible de un destino turístico, y en el que nos centraremos. 



1.- SOSTENIBILIDAD Y T U R I S M O .  

Se puede afirmar que el concepto de sostenibilidad 

tiene sus raíces en la década de los ochenta del siglo XX, si 
bien tendríamos que remontarnos incluso a 1972, con la 1 
Conferencia de las Naciones Unidas sobre e l  Medio 

Humano -celebrada en Estocolmo-, donde ya se obtuvo un 
compromiso, aunque bastante limitado, en sus conclusio- 

nes cuando se reconoce el carácter transversal del medio 
ambiente y se promulgó el concepto de que "hay que 

mejorar el  medio ambiente para lograr un crecimiento 
sostenido". Como resultado de esta cumbre, tiene lugar el 

nacimiento del Programa de las Naciones Unidas para el  

Medio Ambiente (PNUMA) y se aprueba el Convenio sobre 
la Protección del  Patrimonio Mundial, Cultural y Natural de 

la UNESCO en el mismo año de 1972. Dos años más tarde, 
tuvo lugar la Conferencia de Naciones Unidas sobre Pobla- 

ción, en la que se aprobó el documento que, por primera 
vez, recoge el concepto de ecodesarrollo, y que es uno de 

los precedentes del desarrollo sostenible. 
Sin embargo, el concepto en sentido estricto de 

sostenibilidad no surgió hasta 1987, con motivo del Informe 
de las Naciones Unidas "Nuestro Futuro Común", más 

conocido como Informe Brundtland, en el que se define la 
sostenibilidad como "aquella que responde a las necesida- 

des del presente sin comprometer la capacidad de las 
generaciones futuras para responder a las suyas propias". 
Dicho documento es ratificado y ampliado en Río de Janeiro 

dentro de la denominada Cumbre de la Tierra de 1992', 
aunque posteriormente, y de manera más puntual, en diver- 

sas ciudades como El Cairo (1 995), Nueva York (1 997), Kyoto 
(1997), Bonn (1999) y La Haya (2000), se abordan los temas 

con una problemática sostenible mayor, como es el caso de 
la evolución demográfica y el cambio climático, y en las que 

se constata que casi nada de lo suscrito en Río en 1992 se ha 
cumplido, sobre todo en materia de reducción de emisiones 

de gases causantes del efecto invernadero. 
En el campo de la sostenibilidad turística, debemos 

destacar las primeras referencias a este concepto con 

motivo del 41" Congreso de la Asociación Internacional de 
Expertos Científicos del Turismo en 1991, y en el que se 

definía el turismo sostenible como el "que mantiene un 
equilibrio entre los intereses sociales, económicos y ecoló- 

gicos, debiendo integrar las actividades económicas y 

recreativas con el  objetivo de la conservación de los valores 
naturales y culturales". Posteriormente, y a raíz de la 

Conferencia de Río de 1992, la Organización Mundial del 
Turismo definió un año más tarde el turismo sostenible 

como aquél que "responde a las necesidades de los turis- 
tas actuales y las regiones receptivas, protegiendo y agran- 

dando las oportunidades del futuro. Se la presenta como 
gestor de todos los recursos de modo que las necesidades 

económicas, sociales y estéticas puedan ser satisfechas 

manteniendo la integridad cultural de los procesos ecoló- 
gicos esenciales, la diversidad biológica y los sistemas en 
defensa de la vida" (Valdés Peláez, 2001; 25). 

Más recientemente, hay que destacar las aportacio- 
nes de la Conferencia Mundial de Turismo Sostenible de 
Lanzarote (en 1995); la Conferencia Internacional sobre 

Turismo y Desarrollo Sostenible en el  Mediterráneo de 
Calviá (en 1997)2; y la Conferencia Internacional sobre 

Hoteles Sostenibles para Destinos Sostenibles de Maspalo- 
mas (en 2000), auspiciadas todas ellas por organismos tan 

significativos como la Organización de las Naciones Unidas 

(ONU), la Organización Mundial del Turismo (OMT), la 
Organización de las Naciones Unidas para la Educación, la 

Ciencia y la Cultura (UNESCO), etc. 
También habría que destacar las aportaciones que, 

en materia de turismo sostenible, realizan diversos 
documentos para el turismo en Europa en los últimos años 

y que emanan de la Unión Europea, como por ejemplo el 
Libro Verde de la Comisión y el programa plurianual de 

turismo denominado PHILOXENIA (1997 - 2000)3. 
Pues bien, como consecuencia de diversos factores 

de índole técnico (descenso de costes inducido por la 
mejora en la ingeniería aérea, automovilística, avances en 

informática y de las telecomunicaciones, etc.) y socioeco- 
nómico (incremento de la renta per capita, generalización 

de las vacaciones remuneradas, descenso de la natalidad, 
aumento de la esperanza de vida, etc.), la población se ha 

visto cada vez más estimulada a viajar por motivos turísti- 
cos. Estos avances conocen una significativa aceleración a 

partir de comienzos de los años sesenta, dando lugar a lo 
que se conoce desde entonces como "turismo de masas". 
Generalmente, el desarrollo de este tipo de turismo se ha 

manifestado en la llegada de una elevada cantidad de 

personas a un entorno que con anterioridad permanecía 
aislado y conservado. El turismo demanda entonces toda 
una serie de infraestructuras (alojamientos, viario, equipa- 

mientos de todo tipo, etc.), que con frecuencia acarrean 

importantes impactos -incluso irreversibles-, imputables a 
"un acelerado proceso de construcción de infraestructuras 

turísticas en los espacios más idóneos" para el visitante y 

1 - De esta Cumbre emanaron varias declaraciones de intenciones: Declaración de 
Principios; Convenio sobre el  Cambio Climático; Convenio sobre fa Diversidad 
Biológrca; y Programa de Acción en Materia de Medio Ambiente (Agenda 211. 

2 - En 1997, y también en Baleares (Menorca), tiene lugar la Primera Conferencia 
europea sobre Desarrollo Sostenible en Isias, auspiciada por lnternational Scientific 
Council for lsiands Development (INSULA), el Consejo científico para el desarrollo 
de las islas de la UNESCO, y que se centra, como su nombre indica, en la sosteni- 
bilidad de los medios insulares, afectados sobre todo en los últimos años por el 
despegue turístico 

3 - En el Libro Verde de la Comisión en materia de turismo (1995). se estimula sobre 
todo la calidad a través del desarrollo duradero de los recursos naturales y cultura- 
les. Por su parte, en el programa PHlLOXENlA se propone aumentar la calidad del 
turismo a través de diversas pautas sostenibles (apoyo a iniciativas locales y medio 
ambientales, etc.). 
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también a "la especulación del suelo y booms constructi- 
vos," (...) "que pueden terminar por  ser contraproducentes 

en el  caso de que atenúen la calidad del paisaje que en un 
principio captó la atención del turista." (Cohen, 1978; 21 9). 

Si bien la sociedad se debe congratular de este tipo 

de turismo, pues ello implica un avance dentro de la 
denominada sociedad del bienestar, no es menos cierto 
que la progresiva reducción de costes para así llegar a 

ofrecer un paquete turístico a estratos de la sociedad cada 
vez más bajos ha provocado que muchos destinos se 

especialicen en este tipo de demanda, dando lugar a la 
ordenación masificada del territorio con objeto de  reducir 

los costes necesarios para llegar a producir una urbaniza- 

ción de calidad media o baja. 
De esta manera, y según los datos aportados por la 

Organización Mundial del Turismo, la tendencia a los viajes 
y a la movilidad turística es cada vez más importante, pues 

si en 1950 los desplazamientos de turismo internacional 
sobrepasaron ligeramente los 25 millones, en 1970 se 

alcanzan los 165 y en 1999 ya se superan los 660 millones4. 
En este contexto, las previsiones también son alcistas, pues 

las mencionadas mejoras técnicas y socioeconómicas 
siguen, afortunadamente, favoreciendo el desarrollo del 

turismo, que es muestra de riqueza, cultura y tolerancia, 
hasta el punto de que el citado Organismo prevé que la 
cifra de turistas internacionales ronde los 1.600 millones en 

el año 2020 (OMT, 1999 c; 10). 
La evolución del turismo en los últimos años ha 

posibilitado que esta actividad económica se haya conver- 
t ido en uno de los principales motores de la economía de 

los países de la OCDE, ya que representa un cuarto de las 

exportaciones totales de servicios de los países miembros, 
creando un gran número de empleos directos e indirectos. 
En Canarias -y en particular en el municipio de San Barto- 
lomé de Tirajana-, como hemos visto en los capítulos 

anteriores, la contribución del turismo a su desarrollo 

económico es bastante mayor. 
Pues bien, si se parte de la base de que ha existido 

un insoslayable crecimiento del turismo y que su importan- 

cia en la sociedad canaria y mundial es cada vez mayor, no 
es menos cierto que sus impactos sobre el medio físico y 

humano son a veces muy significativos, aunque también 
existen muchas influencias positivas. 

En el mismo documento final de la mencionada 
Conferencia de Lanzarote de 1995, y que se conoce como 
la Carta del Turismo Sostenible, se argumenta que "el 

turismo es una actividad ambivalente, dado que puede 

aportar grandes ventajas en el ámbito socioeconómico y 
cultural, mientras que al mismo tiempo contribuye a la 

4 - OMT (2000): Anuario de estadísticas del turismo, 52 edición, volumen 1, Madrid 

degradación medio ambiental y a la pérdida de entidad 
local." De entre los 18 principios de que consta dicha 
Carta, todos ellos muy interesantes, hemos realizado un 
esfuerzo sintético al destacarlos en cursiva y negrilla 

debido a su importancia para el desarrollo sostenible de un 
destino, pero que, reiteramos, no menosprecia los restan- 
tes puntos: 

CARTA DEL TURISMO SOSTENIBLE DE LANZAROTE (1995). 

1. El desarrollo turístico deberá ser soporlable ecológicamente a largo 
plazo, viable económicamente y equitativo desde una perspectiva ética y 
social para las comunidades locales. 

2. El turismo tendría que contribuir al desarrollo sostenible, integrándose 
en el entorno natural, cultural y humano. 

3. El reconocimiento de las tradiciones de las comunidades locales, y e l  
apoyo a su identidad, cultura e intereses deben ser referentes obligados. 

4. La contribución activa del turismo al desarrollo sostenible implica la parti- 
cipación de todos los actores implicados en el proceso y a todos los nive- 
les: local, regional, nacional e internacional. 

5. La conservación, la protección y la puesta en valor del patrimonio natural y 
cultural representa un auténtico reto cultural, tecnológico y profesional. 

6. La calidad debería ser objetivo prioritario. 

Z El turismo debe contribuir positivamente al desarrollo económico local. 

8. Debe, asímismo, mejorar la calidad de vida de la población e incidir en 
el enriquecimiento sociocultural de cada destino. 

9. La planificación integrada del turismo debe ser elaborada por gobiernos y 
autoridades competentes con la participación de ONGs y comunidades 
locales. 

10. Es necesario investigar en profundidad sobre la aplicación de instru- 
mentos económicos, jurídicos y fiscales que aseguren el uso sostenible 
de los recursos en materia turística. 

11. Las zonas más vulnerables ambiental y culturalmente y las hoy más degra- 
dadas recibirán ayuda financiera y técnica especial. 

12. La promoción de formas alternativas de turismo y el fomento de la 
diversificación de los productos turísticos son garantía de estabilidad a 
medio y largo plazo. 

1 3 .  Todos los sectores implicados deberán impulsar la creación de redes abier- 
tas de investigación y difusión de conocimientos útiles en materia de turis- 
mo sostenible. 

14. Una política turística de carácter sostenible requiere sistemas de gestión, 
estudios de viabilidad que permitan la transformación del sector, proyectos 
de demostración y otros de cooperación internacional. 

15. La industria turística, en colaboración con los organismos y ONGs, deberá 
diseñar marcos específicos de acciones positivas y preventivas. 

16. Atención especial se prestará al  transporle, el uso de energías y recur- 
sos no renovables, el reciclaje y la minimización de residuos en las ins- 
talaciones turísiicas. 

17. Es fundamental que se adopten ypongan en práctica códigos de conducta. 

18. Deberán ponerse en práctica medidas para informar sobre los contenidos 
y los objetivos de la Conferencia de Lanzarote. 

FUENTE: Conferencia Mund~al de Turismo Sostenible de Lanzarote, 1995 



GRAN CAUw 

En octubre de 2000 tuvo lugar en Maspalomas la Conferencia lniernacional sobre "Hoteles 
sost.mib1e.s para destinos sostenibles: 

Si todos estos puntos nos acercan a la filosofía central 
del turismo sostenible, y que competen tanto al capital 
público como al privado, la Conferencia Internacional de 
Maspalomas de 2000 se centra en las actuaciones sosteni- 
bles en el ámbito hotelero, aunque también aborda la 
problemática del transporte. Sin duda, la participación de 
este sector en el desenvolvimiento sostenible de un espacio 
turístico es de suma importancia, pues según sea el grado de 
implicación de los hoteleros, los tour operadores y el consu- 
midor final (el turista), se obtendrá una determinada imagen 
global como destino sostenible. Esta concepción es impor- 
tante, máxime cuando la permanencia de un turista en el 
hotel puede llegar a ser alta, aunque ello depende de los 
servicios que ofrezca cada alojamiento. Además, afortunada- 
mente, la conciencia ambiental en los países desarrollados 
está aumentando y cada vez es más valorada la posesión de 
un distintivo de calidad ambiental en un establecimiento, 
aún cuando ello implique un mayor coste por pernoctación 
hasta ciertos límites. Este aspecto es tan trascendental, que 
a finales de 2000 algunos tour operadores europeos se han 
planteado boicotear aquellos establecimientos de aloja- 
miento -incluidos los de Canarias-, que no cumplan con unos 
mínimos requisitos medio ambientales. 

Pues bien, como decimos, la Conferencia de Maspalo- 
mas incide en aspectos que competen a la inversión privada, 
como por ejemplo cuáles son los requisitos para obtener 
determinados distintivos que identifiquen a un estableci- 
miento como protector del medio ambiente, y que sin duda 
están condicionados, entre otros, por algunos factores 
también tratados en la Conferencia: la adaptación de los 
inmuebles al medio en el que se insertan con el objeto de 
disminuir el consumo energético o de agua, mejora de la 
gestión de estos últimos elementos, introducción de energías 
renovables, tratamiento de los residuos, etc. 

En el caso de Maspalomas Costa Canaria, existen 
ciertos parámetros que comprometen el desarrollo sosteni- 
ble de la urbanización y, por tanto, de su rentabilidad futura. 
No obstante, es verdad que algunas actuaciones destinadas 
a remozar la imagen turística del sector más tradicional han 
sido realizadas por el Plan de Excelencia Turística Futures 
Gran Canaria-Sur, que se encuentra en trámite de renova- 
ción, aunque, como decimos, de forma puntual (mejora en 
jardines, remodelación de plazas, regeneración de paseos 
marítimos e interiores, etc.). En esta última actuación se f 
inserta la Avenida de Oceanía, paralela a la Charca y que en - 
un futuro está previsto cerrar al tráfico rodado para así refor- B 
zar las medidas de aislamiento de este ecosistema5. En f 
suma, estos planes han surgido con el objeto de recuperar 5 

n 

los destinos más tradicionales, como es el caso de Maspalo- j 
mas Costa Canaria, con una antigüedad que supera los 
treinta y cinco años en el sector donde primero comenzó a 

n 

construirse (San Agustín). - 
Pero, al margen de una serie de problemas puntua- j 

les, los retos más importantes a los que se enfrenta la % 
5 

urbanización de Maspalomas Costa Canaria derivan del f 
nivel de presión humana sobre el litoral y el paisaje prote- O 
gido de las dunas, que podríamos calificar de excesivo en 
determinados días cuando confluye la afluencia turistica 
con la de los residentes en la Isla6. Ello induce, inevitable- 
mente, a una pérdida de los valores ambientales debido a 
la susodicha presión espacial en ciertas horas y días de la 
semana7, aún a sabiendas de que las principales playas 

5 - En el proyecto Oaas 2000, Ilustre Ayuntamiento de San Bartolomé de Tirajana, 
se recoge que el tráfico de esta calle se desviará hacia la Avenida de Cristóbal 
Colón, que se convertirá en una gran rambla y que en el futuro ha de articular la 
unión de las urbanizaciones de Campo Internacional y Maspalomas con Meloneras. 

6 - En líneas generales la presión de una playa depende de la capacidad de acogida 
del Brea receptora, así como de factores de presión temporal (por horas, días, sema- 
nas y mes). También depende incluso de las condiciones climáticas (vientos y tempe- 
ratura de la arena por pjemplo), el grado de accesibilidad, los servicios ofertados, erc. 

7 - Según Salinas Chavez, E. (2000): "Capacidad de carga turistica", in w . g e o t u -  
rismo.&ecaonline.net, Bolivia, los valores de capacidad de carga turística en las pla- 
yas oscila entre los 1,7 mZ por turista en los Países Bajos, hasta los 16 metros de la 
costa del Languedoc [Francia). Las estaciones turísticas españolas rondan los tres 
metros cuadrados como media. Por su parte, Yepes Piqueras, V. (1999): "Las playas 
en la gestión sostenible del litoral", in Cuadernos de Turismo, no 4, Universidad de 
Murcia, cfr. p. 99, argumenta que en términos generales una presión física de menos 
de dos metros cuadrados por persona se considera "intolerable", unos cuatro metros 
"aceptable" y más de diez "muy confortable". 



(Maspalomas, El Inglés y Las Burras), que suman casi 6.1 
kilómetros de extensión, han recibido de forma reiterada la 
bandera azul europea8, al igual que el puerto deportivo de 
Pasito Blanco. De igual manera, la excesiva presión 
humana causa un deterioro más acelerado de los diversos 
elementos urbanos (paseos, plazas, aseos públicos, etc.). 

Pero el procedimiento para la obtención o renova- 
ción de la bandera azul -como elemento de distinción en 
las playas-, será más restrictivo a partir del año 2001, pues 
está previsto incorporar nuevos parámetros adaptados al 
tratamiento de las aguas residuales, el desarrollo de activi- 
dades contempladas en el Programa Agenda 21 y la 
implantación de un sistema de gestión ambiental9. 

Es indudable que el paisaje es un elemento de 
percepción turístico de primer orden para el destino, hasta 
el punto de que la valoración medio ambiental que de este 
hacen los turistas -en función de los datos disponibles para 
la isla de Gran Canaria en su conjunto-, demuestran que un 
estimado porcentaje de visitantes estaría dispuesto a 
aportar una mayor cantidad monetaria por sus vacaciones 
en la Isla en caso de que se llevaran a cabo ciertas mejoras 
medio ambientales, a saber: la repoblación forestal, el 
ajardinado de vías, la rehabilitación de edificaciones tradi- 
cionales, el enfoscado y pintado de viviendas, y la retirada 
de residuos (González Hernández; 2000). Este hecho 
demuestra la importancia cada vez mayor que la conserva- 
ción del medio posee entre los turistas, sobre todo entre 
las nacionalidades nórdicas y alemana y, dentro de éstas, 
los más jóvenes y con un mayor nivel cultural. 

En suma, el proceso de todos estos años se puede 
sintetizar de la siguiente manera: a mayor demanda de 
calidad media y baja, mayor degradación ambiental pues la 
oferta se ha adaptado a parámetros urbanísticos masifica- 
dos, por lo que los precios descienden de forma progre- 
siva. Al final, en términos macroeconómicos, la rentabilidad 
por turista y día puede ser muy marginal -e incluso 
negativa-, para la sociedad canaria, pues dentro de este 
cómputo hay que contabilizar las inversiones en construc- 
ción y mantenimiento de las infraestructuras de transporte, 
red de alcantarillado y alumbrado, recogida de residuos, 
etc. A la par, el turismo de más calidad opta por escapar 
del destino, lo cual no puede ser más contraproducente. 

8 - Según los Criterios de concesión de la bandera azul para playas del ano 2000, 
que elabora la Fundación para la Educación Ambiental en Europa, se establecen 
27 cnteoos, de los que 22 son obligatorios y 5 aconsejables. Los grandes bloques 
temáticos que se tienen en cuenta en cada playa son: 1.- la calidad de las agua; 
2.- la educación e información ambiental; 3.- la gestión medio ambienta; y 
4.- las infraestructoras y sewicios. 

9 - El Area de Medio Ambiente d e  la consultora Ernest & Young, ha realizado un 
estudio de la Gestión Ambiental en Playas de San Bartolorné de Tirajana (2000), con 
el objeto de asumlr estos nuevos retos que se impondrán para la obtención de la 
citada distinción. Entre los beneficios de la implantación de esta gestión propuesta, 
está la de mejorar la imagen de las playas ante el turista y el residente, haciendo 
hincapié en la mejora de la manipulación de los residuos (sólidos y liquidas) y, en 
general, de todos los parámetros ambientales. 

europea, que las distingue por su excelencia y aptitud para el baRo. 

Pero la variable fundamental de todo este proceso 
' 

es el tiempo, que le confiere distintas fases a un destino 
conforme la entrada de turistas es mayor, aunque mejor 
sería contar con el número de pernoctaciones, ya que se 
ajusta más a la permanencia de los viajeros. De esta 
manera, y a medida que el número de turistas aumenta, 
se corre el riesgo de llegar a un punto en que los niveles 
de satisfacción comienzan a decrecer como consecuencia 
de diversos parámetros, y entre los que cabe destacar la 
progresiva obsolescencia de las infraestructuras, la masifi- 
cación del espacio construido y, en conjunto, el deterio 
ambiental. 



CICLO DE VIDA DE UW DESTINO TURISTICO. compensada -e incluso mejorada-, con un descenso del 
número de turistas y, por ende, con un estancamiento en la 
demanda continua de infraestructuras que implica la situa- 

Reiuvendmlento ción anterior, beneficiando también a la conservación del 

paisaje, así como al capital público (obras de ampliación del 
aeropuerto, carreteras, red de alcantarillado, etc.). Además, 

Estancamiento el nivel de satisfacción de los turistas aumenta conforme sus 
gastos también se incrementan hasta ciertos límites (Fuster 

CMI4a\Maoian Lareu, 1991; 97-98), pues ello implica una mejor ocupación 
del tiempo de ocio y, por ende, una mayor identificación i! positiva con el alojamiento y el entorno. 

No cabe duda de que el envejecimiento progresivo 
Desarrob de la urbanización amenaza el atractivo turístico y residen- 

cial de las urbanizaciones turísticas maduras, como es el 
caso de Maspalomas Costa Canaria, un modelo que se 
distancia de las aspiraciones de cualquier gestor (público o 
privado). Pero la solución óptima no está en construir 

"-'-9dón 
nuevas urbanizaciones, dejando las más obsoletas para la 
clase trabajadora en el turismo -o en el peor de los casos 
para un turismo de muy baja calidad-, pues los espacios 
más aledaños a la costa y que fueron los primeros en edifi- 
carse, son los más privilegiados para la explotación turís- 

De esta manera, e interrelacionado en principio con 
el incremento del número de camas existentes, se parte de 
una fase en la que los visitantes comienzan a explorar el 
territorio, que podríamos hacer coincidir con la Maspalo- 
mas de comienzos de los años.sesenta cuando apenas 
existían alojamientos, para luego pasar a otra que coincide 
con un desarrollo progresivo de la urbanización en sí 
(finales de los años sesenta hasta comienzos de los 
noventa). A continuación, le sigue otra fase de consolida- 
ción dentro de una estructura aún alcista del número de 
camas (caso de la expansión en Meloneras desde media- 
dos de los años noventa). Una vez consolidado el nivel 
máximo de camas, se produce un estancamiento en las 
entradas y un agotamiento progresivo del destino, que cae 
en declive, manifestándose en los coeficientes de ocupa- 
ción. Esto ocurre en el caso de que no se actúe rejuvene- 
ciendo las infraestructuras más afectadas por la obsoles- 
cencia o por aspectos urbanísticos mal avenidos desde un 
principio, como por ejemplo, la masificación. 

En cualquier caso, no es negativo que la afluencia de 
turistas decaiga ostensiblemente en Maspalomas si va 
acompañado de un plan de remodelación interior, con el 
objetivo de incrementar la calidad y, como consecuencia, 
de una mejora de la rentabilidad media diaria por turista. 
En efecto, ello implicaría que la diferencia de ésta con 
respecto a la rentabilidad media de la situación anterior, es 

,UENE Butler, R. (1980): " ~ i w  concwt of tourist-area. We of evaluüon md irnpiicanons ior tica. Por tanto, el problema radica en esponjar las urbani- 2 
management", in The Canadian Geoprapher, vol. 24. 8 

zaciones más obsoletas, es decir, derribar y plantearse dos L 
alternativas: destinar ese espacio a dominio público o 
construir de nuevo con menor densidad, a la vez que con 
una calidad muy superior para así amortizar a medio plazo 2 
el fuerte aporte de capital que este proceso requiere, 
incentivando fiscalmente a los inversores. Esta actuación g 

2 
necesita, claro está, de un estudio previo de la estructura 
de la propiedad y sus problemas, las opciones del relieve, [ 
las limitaciones del tramado viario, la evaluación de la 
nueva demanda de recursos por cama, pues generalmente 
un aumento en la calidad demanda un consumo extra de 
agua, energía, residuos, etc. 

Y es que, con altas densidades de construcción en 
los espacios turísticos, no se consigue personalizar un 
destino -elemento clave en la calidad turística-, sino reite- 
rar el espacio urbano en el que habita el visitante en su país 
de origen con todas sus consecuencias: contaminación 
(acústica, atmosférica y marina); tratamiento de residuos; 
demanda inducida de espacio tanto dentro como en el 
exterior de la urbanización (ampliación de carreteras, 
nuevas plantas de energía, depuradoras, etc.). 

Quizá por ello, una de las herramientas que más nos 
puede acercar al concepto de calidad es el de la capacidad 
de carga, indicador este que nos aproxima al techo en la 
recepción de turistas de un espacio. En efecto, se puede 
considerar la capacidad de carga como "el límite a partir 
del cual las infraestructuras se saturan (capacidad de carga 
fkica), el medio ambiente resulta afectado (capacidad de 
carga ambiental) o la satisfacción de los visitantes y 
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residentes conoce una degradación (capacidad de carga 
perceptual o psicológica)" (Pearce y Kirk, 1986; 169). No 
obstante, es enteramente cierto que la capacidad de carga 
es una "propiedad dinámica del paisaje, que cambia en 
espacio y tiempo, de acuerdo con el desarrollo de las 
demandas sociales y la tecnología" (Salinas Chávez, 2001; 
2), estando condicionada dicha carga por las características 
del paisaje y las actividades que se desarrollan en él a 
través del tiempo. 

Existen muchos indicadores que se insertan dentro 
de estas tres modalidades de capacidad de carga. Así, por 
ejemplo, dentro de la primera, un nivel limite nos lo 
proporciona la capacidad del tendido eléctrico o de la 
canalización del agua para abastecer a la urbanización, 
también el flujo de vehículos en una vía, las plazas de 
aparcamiento, ratios de equipamiento, etc. El indicador 
ambiental o paisajístico se corresponde con la potenciali- 
dad del entorno para absorber el uso recreativo, factor que 
evidentemente dependerá de la fragilidad del medio, así 
como del tipo de usuario -o de turista-. Y, por último, la 
capacidad de carga perceptual es el límite hasta donde, 
tanto los turistas como los residentes, no se sienten 
incómodos ante una excesiva presión de la actividad turís- 
tica en su conjunto que, evidentemente, también puede 
variar en función de las características sociales y económi- 
cas de los residentes y de la propia tipología del turismo. 

No es objeto de esta obra profundizar en demasía en 
este punto, aunque sí hay una serie de parámetros que nos 
invitan a una reflexión sostenible del crecimiento, ya que 
las cifras que aluden a la evolución de las camas y de la 
movilidad entorno a Maspalomas, han aumentado de 
forma espectacular en los últimos treinta años. 

habitación hotelera también tiene que contabilizarse el 
agua de las piscinas o la necesaria para irrigar las zonas 
ajardinadas, a la vez que la energía que necesitan las 
máquinas para la limpieza de las piscinas. En este sentido, 
no hay que olvidar que el 89% de los establecimientos de 
hospedaje de Maspalomas Costa Canaria cuenta con al 
menos una piscina, a lo que habría que añadirle otro 90 
que posee zonas ajardinadaslo. La generación de residuos 
también es más elevada entre los turistas, aunque todo ello 
depende de la calidad del establecimiento, pues a mayor 
categoría, los consumos de agua y de energía se disparan 
al alza, a la vez que los residuos, y en general la demanda 
de espacio físico por turista. 

El consumo de agua 8s bastante mayor en los alojamientos de alta categoría, aunque la 
n 
a 

rentabiildad por turista es superior en este último @so. En esta imagen la piscina casi se 
confunds con d mar. 

TABLA 2 - CONSUMOS MEDIOS POR PERSONA Y D ~ A  
EN ALOJAMIENTOS TUR~~TICOS EN MASPALOMAS COSA CANARIA 
EN 2000. 

Por otra parte, también hay que tener en cuenta que 
los consumos unitarios de energía eléctrica y de agua por 
turista superan de forma significativa la media de los 
residentes, pues, por ejemplo, dentro del cómputo de una 

Hoteles de 3 estrdllas 0.260 5.15 O.W3 

Bungalows de 3 Ibw O540 4.68 0.017 

Hotek de 4 eskeüas 0.285 8.52 0.018 

Hoteles 6a 4 estreth plus 0.406 12-99 0.019 

Hotttl de 5 Wlas 0.577 24.07 0.020 

" 0.010 nade ressduos se corresponden aproximadamente con 1.5 Mlogmos 

FUENTE: Cyfena hateelil (no se autoriza su dívulgacicin). Elaboraolbn propia. 

10 - Datos elaborados a partir del estudio de la consultora PRICEWATERHOUSE- 
COOPERS (2000): Resultados de la realización de un inventario de la oferta turktica 
y recursos en general del Ilustre Ayuntamiento de San Bartolomé de Tirajana. 



En efecto, de la lectura de la tabla anterior se 

deduce que un turista que se aloja en hoteles de alta 
categoría necesita el doble de agua 11, genera un 50% más 

de residuos y puede llegar a consumir cuatro veces más 
energía que otro que pernocte en alojamientos de menor 

calidad, aunque la rentabilidad global que se obtiene por 
ese turista es evidentemente mayor en los hoteles de 
máxima categoría. En este último caso, la factura energé- 

tica puede llegar a oscilar entre un 3 y un 10% del gasto de 

las empresas hoteleras, tan solo por detrás de los protago- 
nizados por el personal y la alimentación. 

Estas cifras contrastan con la de los residentes, pues 

el consumo medio de agua por habitante en Las Palmas de 
Gran Canaria en 1999 ascendió a 205 litros, frente a los 240 

de San Bartolomé de Tirajana, contabilizando la población 

residente más la turista, si bien en los municipios del 
interior el promedio de agua por habitante es todavía 

inferior (180 en Santa Brígida por ejemplo)12. En cuanto a la 
energía eléctrica consumida, los datos también son muy 

significativos, pues mientras el consumo doméstico medio 
por habitante en toda la isla de Gran Canaria ascendió a 

aproximadamente 2.7 kwh por día en 1999, en el sector 
hostelero y extrahotelero de San Bartolomé de Tirajana la 

cifra alcanza los 4.313, aunque como se ha visto en la 
tabla 2, el gasto en hoteles de máxima categoría puede 

llegar a superar los 20 kwh. Igualmente, y para el mismo 

año, la tasa de residuos por habitante y día en el municipio 
turístico se sitúa en 2.4 kilogramos, frente a unas cifras que 

oscilan entre los 1.7 y 1.9 para los municipios no turísticos 
de Santa Lucía de Tirajana, Ingenio y Telde14. 

Pero, además, existen otros indicadores que nos 
alertan sobre el desarrollo turístico de Canarias y de 

Maspalomas Costa Canaria en particular, como por 
ejemplo el que se deduce de la aplicación de la ratio 2/20 

(no más de una cama por cada dos habitantes de derecho 
o no más de 20 camas por km2, seleccionándose el límite 

11 - Según el Decreto 10/2001, d e  2 2  de  enero, p o r  e l  que se regulan los estánda- 
res turísticos, (Boletín Oficial d e  Canarias de  05 de  febrero d e  20011, los nuevos 
parámetros de  calidad inducen, entre otros, a un mayor consumo d e  agua en los 
establecimientos de  alojamiento turísticos, pues en el artículo siete, punto uno, 
apartado "c", se argumenta que todos los alojamientos turísticos han d e  contar con 
una o más piscinas y con unas condiciones mínimas d e  un metro cuadrado de  lámi- 
na d e  agua por plaza d e  alojamiento. De  igual manera, en el pun to  dos del citado 
artículo, se dice que la porción del solar no ocupada por  la edificación, aparca- 
mientos, accesos y demás equipamientos deberá destinarse a zona verde ajardina- 
da (siete metros cuadrados como mínimo por  plaza de  alojamiento con destino a 
jardines y dos metros cuadrados por  plaza de  alojamiento para zonas deportivas). 
N o  obstante, en el artículo once, apanado "c", se argumenta que esto se debe 
hacer potenciando "la flora autóctona d e  la isla y zona d e  que se trate". 

12 - Datos elaborados a partir de  la información facilitada por  las empresas munici- 
pales de  agua de  San Bartolomé de  Tirajana (ELMASA) y de  Las Palmas de  Gran 
Canaria (ENMASA). 

13 - Datos elaborados a partir d e  la información facilitada por municipios de  la isla 
de  Gran Canaria y por sectores d e  consumo de  la Unión Eléctrica d e  Canarias 
(UNELCO). 

14  - Datos elaborados a partlr d e  la información facilitada por  la Consejería de  
Cooperación Institucional del Excmo. Cabildo Insular d e  Gran Canaria. 

más bajo que primero se cumpla). El resultado de la aplica- 
ción de esta ratio nos señala que el Iímite de camas en toda 

la isla de Gran Canaria no debiera sobrepasar las 30 ó 
35.000 camas, cuando tan solo en San Bartolomé de 
Tirajana existen unas 140.000, es decir, las resultantes de la 

aplicación de esta fórmula para toda Canarias, lo que lo 
convierte en el municipio turístico de España -conjunta- 

mente con Calvia, en Mallorca-, más importante del país. 
Pero de lo que se trata no es de hacer desaparecer 

las camas ya en servicio, sino de esponjarlas como ya se 
indicó, hecho que implica, evidentemente, una activa parti- 

cipación del sector de la construcción, uno de los que se 

vería más perjudicados por un estancamiento en la evolu- 
ción alcista -y sin límites aparentes-, del número de camas. 

Además, la participación de este sector se debiera recon- 
ducir hacia la creación de nueva oferta ligada al ocio15, y 

del que Maspalomas Costa Canaria es relativamente 
deficiente en relación a Canarias en su conjunto, como ya 

se ha indicado en otros  capítulo^'^. También caben otras 
alternativas para este sector si realmente existiese un 

exceso de actividad tras la reposición de la planta obsoleta 
como, por ejemplo, la creación de una potente compañía 

aérea chárter, o entrando directamente en la explotación 

de los alojamientos, especialmente de los renovados. 
Y es que todo tiene un umbral a partir del cual se 

produce una depreciación de los valores que cautivaron el 
uso turístico de esos recursos, especialmente naturales. En 

suma, de lo que se trata es de evitar llegar a esa deprecia- 
ción, que sin duda causaría un perjuicio a la imagen turís- 

tica del destino, muy difícil de recuperar. 

15 - En el Decreto 4/2001, de  12 d e  enero, p o r  el que se acuerda la formulación d e  
las Directrices de  Ordenación General y d e l  Turismo d e  Canarias (Boletín Oficial de  
Canarias de  15 de  enero de  2001) se paraliza durante un año -prorrogable a dos-, 
el otorgamiento d e  nuevas licencias d e  construcción (excepto a la mitad d e  t iempo 
en las islas periféricas occidentales). Con ello, se intenta potenciar "la calidad en 
lugar d e l  crecimiento cuantitativo," con objeto d e  orientar "la actividad turística 
hacia los sectores más rentables, que comporten e l  incremento d e  la productividad 
p o r  gasto, especialización y duración d e  la estancia, y la creación de  una oferta mul- 
titemática diversa y amplia" (Artículo cuatro). De  hecho, la renovación o sustitución 
de  la planta de  alojamiento, así como los alojamientos d e  turismo rural, los com- 
plejos hoteleros con una categoría mínima d e  cuatro estrellas que estén ligados a 
instalaciones de  ocio, o los posibles parques temáticos, no se consideraron afecta- 
dos por la citada paralización. N o  obstante, según Prieto, A. (2001): "Seis munici- 
pios concentran el 80% de  las camas turísticas que escapan a la moratoria", in La 
Provincia /Diar io de  Las Palmas, 06 d e  marzo, cfr. p. 7, San Bartolomé d e  Tirajana 
es uno d e  los municipios canarios que más camas turísticas aprobadas acumuló 
entre enero d e  1998 y agosto d e  2000. por  lo que se podrían construir en los pró- 
ximos años 18 000 nuevas camas sin que le afecte la citada moratoria. 

16 - Algunos planteamientos, como por ejemplo el de  Díaz Feria, L. e t  al. (2001): 
Lanzarote 2001. Evolución reciente d e  la edificación y el turismo, Excmo. Cabildo 
Insular de  Lanzarote, cfr. p. 37, argumentan que la implantación d e  un nuevo campo 
de  golf en dicha lsla -que tendría capacidad cada uno de  ellos para unos nuevos 
4.000 turistas por año, aunque d e  alta calidad-, representa un consumo d e  un millón 
de  metros cuadrados. pero el resultado en gasto por  turista y día es d e  sólo 0.06 
euros más para toda la lsla dentro del cómputo d e  casi dos millones d e  turistas. 
El estudio prosigue y plantea a alternativa ante esta elevada utilización d e  territo- 
rio -y aún suponiendo un mantenimiento blando para dichos campos, es decir, d e  
autoconsumo energético y d e  agua-, el d e  optar por la construcción d e  un hotel 
exclusivo d e  146 plazas (60% de  ocupación y estancia media d e  ocho días), con lo 
que se obtendrían los mismos fines que con un campo de  golf, es decir, un turismo 
de  calidad, aunque ahora con un consumo d e  territorio significativamente inferior. 
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En este sentido, y según los datos aportados por un 
informe interno de la Consejería de Política Territorial del 
Gobierno de Canarias, un 87% de los habitantes de las Islas 

considera que se debe dar prioridad a la preservación de 

los recursos naturales, aunque esto suponga un desarrollo 
económico más lento. De hecho, existen varios parámetros 
que denotan el fuerte crecimiento turístico de Canarias en 

los últimos años, como es el caso de la generación de 
residuos y que en una escala de O a 10, los habitantes de 

las Islas le otorgan un 9.9 a este problema, seguido de la 
contaminación generada por los vehículos con 8.7 puntos, 

y que en gran medida también está motivada por el fuerte 
crecimiento de la economía canaria en los últimos años a 

remolque de la actividad turística. 

En general, de ese informe también se destaca que 
si bien un 80% de los encuestados reconoce que el turismo 

tiene un impacto positivo en el crecimiento económico del 
Archipiélago, otro 60 opina que sus repercusiones medio 

ambientales son claramente negativas, pronunciándose el 
58% a favor del freno en la construcción de camas y el 

mantenimiento, como mínimo, de la llegada de turistas. 
Por último, también sobresale otro 65% que cree que la 

economía en las Canarias Orientales no empeoraría si se 
detuvieran las construcciones turísticas17. Al margen de 

que se cumplan estas expectativas mayoritarias de la 

población, los datos sí invitan a una reflexión sobre lo que 
parcialmente la población de las Islas considera como 

sostenibilidad del entorno en el que vive. 

Uno de los actores principales para la consecución 
de una sostenibilidad turística son las instituciones públi- 

cas, desde la más alta instancia estatal hasta la local. Su 
papel es el de organizar el crecimiento turístico en el 

espacio y en el tiempo a través de planes integrales y de 

ordenación o legislando. 

Pero, evidentemente, la administración local en 
Canarias ha contado con un innegable poder para ordenar 

el territorio de su jurisdicción, pues al margen de que sus 

actuaciones tengan que ser supervisadas o en la línea de 
las directrices marcadas por otros organismos y planes: 

17 - Consejería de  Política Territorial y Medio Ambiente (octubre de  2000). Encuesta 
sobre medio ambiente y turismo, Gobierno de  Canarias. Las Palmas de  Gran 
Canaria (informe inédito). 

18 - En la RIC se pueden acoger las sociedades y otras entidades jurídicas, al igual 
que las personas físicas sujetas al Impuesto sobre la Renta d e  las Personas Físicas 
(IRPF), aunque sólo con estimación directa. N o  obstante, según la Delegación 
Especial de  Canarias d e  la Agencia Tributaria en Las Palmas de  Gran Canaria. los 
contribuyentes acogidos a Impuesto d e  Sociedades en 1998, aportaron a la RIC el 
97.9% del capital. 

Comisión de Ordenación de l  Territorio y Medio Ambiente 
de Canarias, Plan Insular de Ordenación del  Territorio o la 

Dirección General de Costas, entre otros, quienes han 
venido introduciendo los parámetros de crecimiento son 

los ayuntamientos a través de los Planes Generales de  
Ordenación Urbana y los Planes Parciales, aunque limita- 
dos por la legislación vigente hasta ese entonces (entre 

otros, el Decreto 1302/1986 de Evaluación de lmpacto 

Ambiental; Ley 2211 988 de Costas; Ley 4/1989 de Conser- 
vación de los Espacios Naturales y de la Flora y Fauna 

Silvestres; Ley 11/1990 de Prevención de lmpacto Ecoló- 
gico; Decreto 35/1995 sobre e l  Reglamento de Contenido 

Ambiental de los Instrumentos de Planeamiento; Decreto 
6/1997 de Directrices Formales para la Elaboración de los 

Planes de Ordenación de los Recursos Naturales; o más 
recientemente, el Decreto 1/2000 de Refundición de Las 

Leyes de Ordenación del Territorio de Canarias y de 

Espacios Naturales de Canarias). 
Sin duda, estos últimos instrumentos pueden contri- 

buir de manera notable a la sostenibilidad turística de un 
territorio, pues van a delimitar desde un punto de vista 

cuantitativo (número de camas o porcentaje de edificación) 
y cualitativo (características arquitectónicas por ejemplo), 

los parámetros básicos del crecimiento y que, sin duda, 
afectarán a los planes insulares, pues es indudable que el 

incremento de una actividad incide en el desarrollo de 
carreteras, de centros sanitarios y escolares, etc. En 

cualquier caso, reiteramos, el número de camas por unidad 
de superficie puede estar -y está- limitado por la Ley de l  

Turismo de Canarias de 1995, pero esta podría llegar a 
vulnerarse calificando nuevo territorio como urbanizable. 

También está la posibilidad de esponjar aquellos 
alojamientos y equipamientos que presenten una mayor 

obsolescencia y densidad de construcción. Ello implica un 
rejuvenecimiento con nuevos parámetros basados en la 

calidad. Ambos (rejuvenecimiento y calidad) son conceptos 
clave dentro de la filosofía sustentable. En la actualidad, el 

Ayuntamiento de San Bartolomé de Tirajana ha contratado 

un estudio sobre cómo abordar el difícil problema de la 
obsolescencia, y que inevitablemente tendrá que 

abordarse cuanto antes con fondos extraordinarios como, 

por ejemplo, a través de la Reserva para Inversiones en 
Canarias (RIC), regulada en el artículo 27 de la Ley 19/1994 
sobre el Régimen Económico y Fiscal (REF), y por el que las 

empresas acogidas a dicho sistema pueden obtener una 
reducción de la base imponible del impuesto sobre socie- 

dadesla, es decir, sobre aquéllos beneficios que los sujetos 
pasivos puedan destinar a la Reserva. No obstante, el 

debate de estos fondos está en si es posible invertir en 
activos fijos usados -y no solamente en los nuevos-, aunque 

algunas fuentes señalan que si las inversiones se realizan en 

activos usados, como sería deseable actuar en alojamientos 
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turísticos ya construidos, estas "deben suponer una mejora 
tecnológica para la empresa y no pueden haberse benefi- 
ciado anteriormente de este régimen" (Consejo Econó- 
mico y Social, 2000; 37). 

Otro problema es el de la regeneración de las 
infraestructuras comunes, algunas ya corregidas a través 
del mencionado Plan de Excelencia Turística Futures Gran 
Canaria - Sur, aunque otras, debido a su cuantía tendrán 
que realizarse por separado, caso del Plan Integral del 
Frente Marítimo de Maspalomas o el Embellecimiento de 
la C-812, la antigua carretera, hoy convertida en una vía 
rápida dentro de la urbanización. 

Pues bien, dado que las entidades locales desde los 
años setenta han estado inmersas en un círculo vicioso en que, 
para mantener los servicios de las urbanizaciones ya creadas 
de una manera más desahogada, es necesario recurrir a los 
ingresos que aportan las nuevas licencias de construcción, 
cabe plantear una filosofía alternativa que apueste decidida- 
mente por la calidad y el desarrollo sostenible. 

Para ello, es necesario relanzar un plan integral de 
sostenibilidad que cuente, al menos, con seis epígrafes 

clave, que derivarán a su vez en una serie de subepígrafes 
en el que la comunidad local posee un importante papel19: 

1 .- Población, integración social y calidad de vida: es 
importante que todos los sectores que integran la comuni- 
dad local, se planteen cuál es el techo poblacional 
(residentes más turistas) que están dispuestos a admitir en 
función de los recursos y cuál es la incidencia de este 
umbral sobre la calidad de vida20. Una vez definido este, y 
partiendo de las características intrínsecas de la población, 
es necesario incentivar la cohesión social, la capacitación 
para el mercado laboral -especialmente entre la población 

19 - Se han tomado como referencia los documentos: Lanzarote en la Biosfera Una 
estrategia hacia el desarrollo sostenible de la Isla. Aplicación de la Agenda Local 21 
a Lanzarote, Reserva de la Biosfera, Cabildo Insular de Lanzarote, Arrecife, 1998; y 
Calvii Agenda Local 21. Lq sostenib~lidad de un municipio turistico, Ayuntamiento 
de Calvii, 1999. 

20 - Según el documento de la Com~sión Europea (2000): Por un turismo costero de 
calidad, B~selaS, es fundamental "elaborar una visión común de desarrollo del 
turismo basada en la concertación entre actores, la consulta de la población local y 
un sistema eficaz de circulación interna de la información", cfr. p. 8. Por tanto, del 
grado de aceptación de la concertación social emanará el éxito de las acciones 
emprendidas, sobre todo de aquellas que son trascendentales, como el de estable- 
cer un limrte al crecimiento en los espacios costeros ya masificados. 



más joven-, el fomento de la imagen del emprendedor 
adaptado a la economía actual y futura del municipio, así 
como la consecución de un nivel socioeconómico óptimo y 
lo más equilibrado posible. No cabe duda de que el nivel 
socioeconómico también lo condiciona la tipología de 
turismo que llega al municipio, no necesariamente la canti- 
dad de turistas. Como ejemplo, cabe decir que el 
desarraigo de las medianías es importante, hasta el punto 
de que en 1996 existía en las entidades de Cercados de 
Araña y Fataga un 81 y un 5396, respectivamente, de pobla- 
ción analfabeta o con un nivel máximo de estudios de 
educación infantil y primaria, frente a un 18 de Bahía Feliz 
o un 19 y 20 de los distritos de Campo Internacional y 
Sonneland21. 

2.- Ecología local: la extraordinaria calidad de los 
recursos naturales del municipio de San Bartolomé de 
Tirajana (playas, elevada insolación, escasez de lluvias, 
ausencia de vientos fuertes, humedad relativa no sofocante, 
la variedad y riqueza de los paisajes de costa y medianías, 
etc.), le confieren un valor turístico incuestionable y, como 
tal, debe prestarse la máxima atención ante los impactos 
humanos. El sistema dunar de Maspalomas contrasta 
notablemente con el carácter abrupto de las medianías y 
cumbres, donde es posible la práctica de un turismo alter- 
nativo que genere unos ingresos adicionales a la comunidad 
local, especialmente ~onoeedora de estos parajes. Pero la 
fragilidad de estos espacios es sin duda mas alta que en la 
franja costera, con un relieve menos abrupto y con un 
choque cultural menos importante, de ahí que algunos 
instrumentos como la Ley de Turismo Rural de Canarias y la 
capacidad de carga perceptual de la población ante la 
presión turística deben jugar un papel fundamental. 

21 - Poblaci6n de 10 y más arios segih la Encuesta de Pablacibn de Canaria$ de 
f986. Instituto Canario de Estadistica, Las Palmas de Gran Canaria. E- daros estan 
altamente condicionados por el elevado indioe de vejez en las msdianias. De igual 
modo, la tasa de paro enríe la población econijmkamente actíva alcanzaba en este 
ario un 21% en Fataga, *ente a un 8 en Bahia Feliz. 

Pero si la protección del paisaje es importante en las 
medianías, no lo es menos en los sistemas costeroc y 
marinos, por cuanto algunas actuaciones pudieran modifi- 
car las condiciones iniciqles que atraían al turismo. Quizá el 
derribo del famoso hotel Dunas en 1989, en plena Reserva 
Natural Especial, marcó el comienzo de una conciencia- 
ción, pero que podría repetirse con otras infraestructuras si 
no existen rigurosos estudios de impacto ambiental, como 
es el caso de los proyectados puertos deportivos. De 
cualquier manera, la concienciación ambiental, en mayor o 
menor grado, siempre ha existido, como lo prueba el 
rechazo frontal de varios proyectos que a comienzos de los 
afios sesenta se presentaron en un concurso internacional 
de ideas y que proponían construir en las dunas. El 
problema está en la capacidad de la comunidad local para 
afrontar los retos que en cada momento histórico plantea 
la presión del capital foráneo -e, incluso, local con una 
corta visión del beneficio-. 

Por Ciltimo, el techo de habitantes del primer 
epígrafe va a condicionar especialmente la generación de 
residuos y las emisiones a la atmósfera, uno de los proble- 
mas más importantes con que se enfrenta el medio 
ambiente, No obstante, el aumento en la producción de 
residuos no es enteramente negativo si al menos la materia 
orgánica de éstos -mezclado con minerales- se transforma 
en compost, producto este muy apreciado sobre todo en 
los suelos agrícolas pobres, como es el caso de la mayoría 
de los canarios. 

El cosumo de agua es otro problema agobiante. Para 
evitar el progresivo descenso del nivel piezométrico del 
acuífero, el Plan Hidrológico de Gran Canaria ha optado, 
entre otras acciqnes, por incrementar la desalinización 
(Consejo Insular de Aguas, 1995; 106), aunque ello 
conlleva una mayor contaminación atmosférica, además de 
las oscilaciones del precio de los combustibles a nivel inter- 
nacional. La obligatoriedad europea de que todos los 
municipios medianas clasifiquen sus residuos -o depuren 
sus aguas-, a la vez que todos los vehículos utilicen 



combustibles sin plomo, son normativas que sin duda 
ayudan a conservar el medio ambiente y que en San Barto- 

lomé de Tirajana se va cumpliendo. Pero hay que recordar 
que el turista genera muchos más residuos, consume más 

agua y su movilidad también es muy alta, razón de más 
para la existencia de un límite al crecimiento, pues no hay 

que olvidar que el medio ambiente posee un valor paisa- 
jístico -y por tanto económico dentro del turismo-. 

3.- Patrimonio cultural: sin duda, el municipio de San 

Bartolomé de Tirajana presenta una variedad y riqueza 
notable y que en la actualidad se está potenciando a través 

de la creación de una red de museos locales como, por 
ejemplo, los previstos de Arteara, la Casa de los Yánez y el 

del Faro, museo este último que albergará, entre otras, una 

importante muestra de la historia del turismo en Canarias. 
Pero, en general, cabe señalar la red de yacimientos, que 

se recogen en la Carta Arqueológica del  término municipal 

de San Bartolomé de Tirajana, destacando por ejemplo, la 
mencionada necrópolis de Arteara, las casas aborígenes de 

Lomo Perera, o el monte sagrado del Risco Blanco. Por otra 
parte, la existencia de un importante patrimonio arquitec- 

tónico civil (la casa señorial de Juan Grande, el Faro de 
Maspalomas, los molinos de agua en Fataga y en Rosiana, 

las casas rurales de La Montañeta, Hoya Grande, Perera, 
etc.) y también religioso, como la que proporciona la 

existencia de una amplia red de iglesias y ermitas. 
Dentro del patrimonio cultural, no hay que olvidar la 

posibilidad que ofrece para un turismo alternativo la red de 

caminos reales y vecinales que dan la posibilidad de 

emprender distintas rutas temáticas (arqueológica, arqui- 
tectónica, de flora, de presas, etc.). Por tanto, la rehabilita- 

ción de los senderos -al menos los más importantes-, 
debiera ser una de las prioridades que se recogen dentro 

del Plan Integral de las Medianías del municipio. Evidente- 
mente, este tipo de turismo es complementario al tradicio- 

nal pero con un nivel de fragilidad muy elevado, ya que se 
desarrolla a través de unos parajes casi vírgenes para los 

foráneos, dependiendo de la cantidad de turistas y de su 

comportamiento, el éxito de su implantación y aceptación 
por parte de la comunidad local. 

A su vez, estas rutas temáticas pueden ser complemen- 

tadas con algunas visitas a pequeños centros artesanales que 
destaquen por su originalidad, consiguiendo con ello uno de 

los beneficios señalados en el primer epígrafe, es decir, el 

incremento de la renta per capita en las medianías y, con ello, 
una mayor redistribución de las rentas a nivel municipial. 

4.- Economía y turismo: San Bartolomé de Tirajana se 

enfrenta a una serie de problemas básicos que amenazan 
su futuro, a saber: el excesivo crecimiento urbanizador de 

la franja costera, una oferta turística demasiado centrada 
en el producto tradicional de sol y playa, unas instalaciones 

en algunas zonas con un alto grado de obsolescencia, y un 

sector empresarial que todavía se muestra escasamente 
dispuesto a rehabilitar y rejuvenecer Maspalomas Costa 

Canaria como destino t ~ r í s t i c o ~ ~ .  

Es indudable que el municipio cuenta con una 
vigorosa economía basada en una dependencia casi exclu- 
siva del turismo. Ello se deduce de las fuertes ligazones 

que posee la estructura empresarial -directa o indirecta- 
mente-, con el negocio turístico, hecho que constituye un 

evidente riesgo en caso de que no se adopten pautas 

sostenibles en la actividad. Frente a ello, está la economía 
rural de las medianías, con un valioso patrimonio paisajís- 

tico. Pero más que una dualidad, mejor hablar de dos siste- 
mas económicos que se interrelacionan a través del trabajo 

en los servicios y el mantenimiento de la explotación 

agraria a tiempo parcial. No  obstante, gran parte de estos 
semiagricultores ocupan los estratos profesionales más 

bajos de la actividad turística, por lo que su formación de 
cara a potenciar el turismo rural en las medianías es clave, 

pues no es sostenible que este último se desarrolle con 
capital foráneo como en cierta medida recoge la legisla- 

ción canaria al limitar la práctica de este turismo sólo a 
edificaciones anteriores al año 1 95023. 

El municipio presenta una tasa de desempleo 
bastante inferior a la media de Gran Canaria -y de Canarias 

por extensión-, a lo que hay que añadirle un elevado atrac- 

tivo laboral desde otros municipios y una de las rentas más 
altas, datos estos que se han venido soportando a partir de 

un continuo crecimiento de camas. Pero la nueva filosofía 
invita a pensar en un estancamiento de la oferta -o, incluso, 

ligero retroceso-, aunque fundamentado en la calidad, 
hecho que implica incluso una mayor oferta de empleo. En 

efecto, como se puede deducir de la lectura de la tabla 
adjunta, un establecimiento de hospedaje de mayor calidad 

demanda hasta tres veces más empleo que un alojamiento 
de baja categoría. Si bien es verdad que en estos últimos no 

se suelen ofertar ciertos servicios, como por ejemplo el 
desayuno -o, incluso, la pensión completa-, generando, por 

ende, empleos en el exterior del establecimiento, los turis- 

tas alojados en hoteles de tres o más estrellas tienden a 
consumir en una mayor proporción otra serie de servicios 

que son una buena fuente de empleos en el exterior del 

hotel (excursiones, parques de ocio, prácticas deportivas 
alternativas, etc.). 

22 - Frente a la obsolescencia de algunos establecimientos de hospedaje, está la 
excelencia de otros, como es el caso del hotel Riu Palace Maspalomas, que en 1999 
obtuvo el primer premio en un concurso para elegir los cien mejores estableci- 
mientos vacacionales del mundo Todo ello de entre los casi 10.000 aspirantes para 
la selecta lista. 

23- Decreto 18/1998, de 5 de marzo, de regulación y ordenación de los estableci- 
mientos de alojamiento de turismo rural, Boletín Oficial de Canarias del 13 de abril 
de  1998, artículo 5, apartado "b". También se recoge en el apartado "d" del cita- 
do  articulo la prohibición de aumentar la superficie ya construida en más de un 25% 
Estos parámetros impiden en gran medida la masificación de los espacios rurales y, 
como decimos, también contribuyen a limitar las inversiones foráneas. 



C ~ r f r v L o  XVIEl 

Soslcnibilidad y turismo en Mnspalemas Corta Canaria 

TABLA 3 - RATIOS DE CAMAS M~STIGRS POR EMPLEO 
EN EL SECTOR ALOJIiTlVO @BÚ# SU C A T E ~ O R ~  
EN MASPALONlAS COSTA GllWARlA EN 2800*. 

~siaarl e a w  
A I O ~ W S S  ~arost ~ m p l a o ~  WIW a~ojantisa(i 

Una llave @ 13165 771 17.08 164.56 
Dos Ikm 1 28966 1545 17.61 W.í& 
Tres I l aw  32 3147 228 13.80 2R.B 
Um e&& 1 237 28 8.46 2S7.00 
Dos estrelks 3 2047 167 12.26 68233 

Tres estrellas 13 9356 1453 6.44 7tg.69 

Cuatro estrellas 9 7896 1244 6.35 877.33 
Gmco estrellas 2 862 354 2.44 #LO0 

la base de datos realizada por ~~EerflouseCwper~, recoge 433 I n f r m m d a  
alojamiento, aunque 265 m ks que ofrecen la cfha de mmas y de mplaqs da @ü# 
simultanea (un 61% de los alojamientos y un 47 de las camas). Los daos de b Wttotetesl de 
cinco estmilas han sido recopilados por el autor. 

FUEME: ResuItídos de la reallzacl6n de un rnventario de la oferta turístim y recursos en gmml 
del Ilustre Ayuntamiento de San Bartobmb de Tirayma (2000). Elaboraclbn propia. 

En suma, la calidad -que empieza a ser una factor de 
competitividad-, requiere involucrar ineludiblemente al 
empresariado en aras de esa pretendida excelencia, y 
calidad no es sólo reformar un hotel, cuando se hace, sino 
también crear una nueva infraestructura allí donde la 
reforma denote un simple parche. A partir de ahí, cabe 
incentivar, reiteramos, las medianías con su turismo, con su 
agricultura biológica, con su artesanía, etc. y quizá también 
alguna industria no impactante, como complemento a una 
economía excesivamente dependiente del turismo. 

5.- Sistema urbano: la expansión inusitada de camas 
en Maspalomas Costa Canaria desde mediados los años 
sesenta hasta las aproximadamente 140.000 de la actuali- 
dad, ha traído consigo una alta ocupación de territorio que, 
incluso en algunos momentos, llegó a afectar a parajes de 
incalculable valor (caso del mencionado hotel Dunas). Todo 
este sistema urbano se ha soportado por la antigua carre- 
tera C-812, a partir de la cual se han trazado calles en direc- 
ción sur primero y norte después, siendo la autopista GC-7 
una barrera inevitable a dicha expansión urbanística hacia 
el norte. El resultado ha sido un continuo urbano desde 
Bahía Feliz hasta Meloneras, hoy en expansión. 

Este acelerado proceso urbanizador, que en los prime- 
ros ocho o diez años supuso la construcción de un 40% de lo 
hoy edificado, denota un claro envejecimiento de la planta 
de hospedaje y de equipamientos, envejecimiento este que 
los turistas quizá logren solventar a base de unos paquetes 
turísticos de bajo precio y unos recursos naturales excepcio- 
nales, es decir, niveles de satisfacción muy mal logrados. 

Por ello, y porque algunas edificaciones han enveje- 
cido mal, es necesario el esponjamiento urbano, acompa- 
ñado de acciones restrictivas al tráfico en las calles más 
centrales con objeto de disminuir la contaminación 
acústica, al tiempo que los equipamientos comerciales 
podrían tener aquí su oportunidad. No está de más que en 

este proceso se contemple la posibilidad de una nueva 
edificación con una arquitectura tradicional canaria, a la vez 
que una mayor apertura hacia el principal recurso natural: 
el mar y la arena, la potenciación de nuevos espacios públi- 
cos, así como una mayor presencia de vías alternativas y 
ecológicas de transporte (los carriles bici por ejemplo). 

m 

Actuaciones como la introauccion ae poiicromia a imiracion oei mar en ei normigon oe ia 
carretera de San Agustin, al igual que la vegetación en sus márgenes, reducen el impacto 
visual de estas infraestruciuras. 

6.- Sectores ambientales estratégicos: los sectores 
básicos que demanda y genera una urbanización turística 
se centran en cuatro principales, a saber: transporte, agua, 
energía y residuos. En cuanto al primero, hay que argumen- 
tar que la ausencia de un óptimo servicio público de trans- 
porte (en horarios, frecuencias, regularidad, comodidad e 
incentivos tarifarios), tiene unas consecuencias sociales y 
económicas importantes, pues limita la movilidad de 
muchas personas que no cuentan con otro medio de trans- 
porte alternativo, sobre todo de los jóvenes, ancianos y 
aquellos que por cualquier circunstancia no poseen un 
vehículo propio y presentan una movilidad diaria hasta el 
lugar de trabajo o enseñanza. Ello induce a la población a 
la compra de un vehículo con mayor facilidad, congestio- 
nando por ende, las infraestructuras viarias. Al final, la 
ocupación de territorio por estas (vías urbanas más las 
interurbanas) es muy superior a la imputable a las edifica- 
ciones propiamente turísticas. San Bartolomé de Tirajana 
cuenta con un parque móvil que casi alcanza los 40.000 
vehículos, superándose una intensidad media diaria de 
33.000 en el interior de la urbanización, en concreto en el 
Cruce de la Viuda de Franco y ascendiendo a 50.000 en la 
entrada y salida del cruce de la autopista GC-1 con la playa 
de Las Burras. La sostenibilidad de estas cifras parece muy 
dudosa, sobre todo si se parte de la base de que el tráfico 
en estos enclaves ha crecido en tan solo siete años -desde 
1993 a 1997-, un 29 y 73% respectivamentez4. 

24 - En gran medida, el enorme incremento del tráfico es imputable a la movilidad 
de los turistas, pues según el documento del Cabildo Insular de Lanzarote (1998): 
"Los sectores ambientales clave: agua, energía, residuos y transportes", en 
Lanzarote en la Biosfera. Una estrategia hacia el  desarrollo sostenible de la Isla, 
Arrecife, cfr. p. 54, los turistas tienen una mov~lidad media diana de 56.3 kilómetros, 
frente a los 21.5 de los autóctonos. 



En cuanto al agua, no cabe duda de que este es un 
recurso limitado, aunque las desalinizadoras y depuradoras 
hayan contribuido al abasto sin límite. Pero es una disponibi- 
lidad ficticia -quizá más peligrosa que la escasez-, por lo que 
se crea un exceso de confianza ante un recurso supeditado al 
consumo energético. Por ello, y ante un turista que consume 
más agua por día que un residente, es necesario plantear un 
techo al crecimiento, a la vez que otras acciones como el 
fomento de diversas estrategias en los alojamientos que se 
comentarán en el próximo punto; la reducción de las pérdi- 
das en la red de distribución; la recomendación de introducir 
flora autóctona y adaptada al medio en los espacios públicos 
y privados, es decir, con escaso consumo de agua, etc., todo 
ello en un marco de gestión sostenible del agua. 

Por lo que respecta al consumo energético, los esfuer- 
zos deben encaminarse indudablemente hacia las energías 
renovables, aprovechando los recursos más abundantes de la 
Isla (el viento, el sol e incluso las mareas y los residuos). Parale- 
lamente, se ha de fomentar el ahorro en los espacios públicos 
y privados en sus dos vertientes: la pasiva, fruto de la aplica- 
ción de nuevas arquitecturas, entre otras, y la activa, que es la 
que pueden llevar a la práctica los ciudadanos y turistas todos 
los días. Los incentivos fiscales y a fondo perdido, además de 
la concienciación del ahorro que estas energías conllevan para 
los hoteleros, pueden ayudar a esta reconversión que, 
además, se puede ver premiada con una certificación medio 
ambiental de un organismo reconocido, creando una 
excelente imagen entre el turismo, incrementando su calidad 
y ayudando a que éstos colaboren en el ahorro energético. 

Por último, el tratamiento de los residuos es quizá uno 
de los principales problemas de una administración pública, 
máxime cuando esta tiene que enfrentarse a la selección de 
los residuos para su posterior procesamiento. En efecto, la 
producción de residuos sólidos en San Bartolomé de Tirajana 
ha experimentado un crecimiento vertiginoso en los últimos 
años y, además, la tasa de basuras porturista y día supera con 
creces la media de la Isla. Como ejemplo, valga el dato de 
que en el año 2000 el municipio generó 140.000 toneladas 
de residuos, lo que supone unos 2.4 kilos por habitante y día, 
frente a los 1.8 de Ingenio y Santa Lucía de Tirajana. 

Pero, ante esta situación, cabe plantear varias alterna- 
tivas: 1 .- anteponer un techo al crecimiento de camas, con lo 
que el volumen de residuos tendería, al menos, a mante- 
nerse; 2.- al unísono, fomentar el reciclado, la reducción y la 
reutilización, en aras de disminuir el impacto ambiental; 3.- la 
implantación efectiva, dentro de las directrices de la Unión 
Europea, de la selección de residuos (vidrio, papel y cartón, 
latas, plásticos y bricks, materia orgánica y material peligroso, 
como por ejemplo las pila~)2~; y 4.- la introducción de vehícu- 
los de recogida cuya emisión de gases y ruidos sea cero, 
pues en una ciudad turística es necesario disminuir el impacto 
de la contaminación acústica y atmosférica, sobre todo en las 

horas nocturnas y partiendo de la base de que la selección de 
los residuos implica un mayor tránsito de vehículos para 
recoger estos residuos que previamente han sido clasificados 
por la población. 

Gráfico 1 
Retlduw s6lldor en San BartolomB de TlraJana y municipios 
adyrmitsr (19%) - 2mO). 

I Santa Lucla de Tirajani I A g U i m  

FUENTE: Consejerla de Cooperación lnstitucional, Excmo. Cabildo Insular de Gran Canaria. 
Elaboración propia. 

En suma, el papel principal de la administración pública 
en un municipio turístico con previsibles problemas medio 
ambientales y, por ende, con una caída de la renta turística 
sostenible en el futuro, es el de establecer un techo al creci- 
miento, partiendo de la base de una realidad y dos simulacio- 
nes: 1 .- la situación actual (la real), 2.- la tendencia según los 
parámetros de crecimiento adaptados a los planes y legisla- 
ción vigente, y 3.- el modelo sostenible, aunque este último 
debe tener el consenso de la máxima representación social, 
pues de ese consenso emanará el grado de efectividad. 

Partiendo de la base de que se debe tender al punto 
tres, es necesario realizar un Plan de Esponjamiento, que 
sirva de base para varias actuaciones según la convenien- 
cia en cada caso: a): construir de nuevo con una mejor 
calidad, que implica también una menor densidad; b): 
construcción de equipamientos públicos, especialmente en 
los distritos donde se denote la carencia de alguno de 
ellos; y c): extensión de las zonas verdes. Paralelo a estas 
actuaciones, están la de regenerar las playas y frentes 
marítimos; la optimización de la red de abastecimiento de 
agua (incluidas las depuradoras); una mayor incidencia en 

25 - Según el Anuario El País, 2001, Madrid, cfr. p. 80, Alemania, que es el país que 
más turismo envía a Gran Canaria, presentaba en 1996 unas tasas de reciclado de 
papel y cartón del 71%, frente al 41 de España. En cuanto a vidrio la diferencia es 
mayor aún, pues latasa en el primer país era de un 79%, mientras que en España baja- 
ba a un 35. Esto demuestra una mayor concienna ecológica en este país y, sin duda, 
las urbanizaciones turísticas españolas receptoras de este turismo han de responder a 
estos hábitos como distintivo de calidad ambiental. En este sent~do, ya la Directiva 
94/62JCE del Parlamento Europeo y del Consejo de 20 de diciembre de 1994, relativa 
a Envases y Residuos de Envases, recoge la necesidad de que todos los municipios de 
la Unión Europea de más de 5.m habitantes han de fomentar la reducción, reciclado 
y reutilización de sus residuos antes de 2001. Esta Directiva se incorpora al caso espa- 
ñol según la Ley 11/1997 de 24 de abril, de Envases y Residuos de Envases, así como 
la Ley 1/1999, de 29 de enero, de Residuos de Canarias para el caso de Canarias. 



Seleccibn parcial de residuos en una calle de Playa del Inglés 

la recogida selectiva de residuos; la declaración de reserva 
marina a los espacios más frágiles; la rehabilitación del 
importante patrimonio de medianias (edificios antiguos de 
interés histórico, los senderos principales, etc.). 

3.- LA SOSTENIBILIDAD T U R ~ S T I C A  

DESDE LA ~ P T I C A  PRIVADA. 

Hay que partir de la base de que la principal finali- 
dad del capital privado es el de conseguir el máximo ' 
beneficio en el menor tiempo posible. Dicha filosofía se 
contradice con el desarrollo sostenible, pues si bien es 
verdad que la obtención del beneficio con este es mayor 
que por los métodos tradicionales, su logro es a expensas 
de un mayor tiempo en la amortización de las inversiones. 

Pero también es verdad que, de seguir por los 
mismos derroteros, los parámetros medio ambientales 
pueden sufrir una quiebra, con la consiguiente repercusión 
en el turismo y la ulterior caída de la renta turística sosteni- 
ble, descendiendo la rentabilidad por turista y día en 
moneda constante, es decir, en precios actualizados. Ese 
riesgo debe alertar al capital privado, sobre todo al local, 
pues el foráneo irá desplazándose hacia otros espacios 
turísticos, minimizando así sus posibles pérdidas. 

Interior de un hotel de mMma caiegoria inaugurado en el afio 20W en el Oasis de 
Maspalomas. En 61 predomina la arquitectura típica canaria y la baja densidad edificatorla 

De ahí que la consecución de la calidad sea un reto 
de garantía sostenible en el tiempo. Pero, normalmente, la 
calidad se obtiene en inversiones a medio y largo plazo, a 
través de actuaciones como las del esponjamiento, en las 
que, sin duda, el capital privado ha de jugar un papel 
fundamental, sobre todo cuando se decida construir un 
nuevo hotel allí donde antes existían dos bloques de 
apartamentos. Pero para ello, los organismos públicos han 
de crear incentivos que estimulen el desarrollo de la inicia- 
tiva privada en aras de una mejora de la calidad del 
turismo. Dichos incentivos pueden ser constructivos o 
represivos y podrán adoptar diferentes formas, a saber: 
fiscalidad, ayudas y subsidios, información y promoción, 
premios y recompensas, formación, etc. (Comisión 
Europea, 2000 a; 8). 

Por su parte, las innovaciones de carácter medioam- 
biental en los alojamientos también debieran ser una 
materia prioritaria para el capital privado, pues además de 
servir de base para la obtención de una ecoetiquetaZ6 -con 
la consiguiente buena imagen para el usuario-, las inversio- 
nes se vuelven muy rentables en un horizonte que ronda los 
cinco años27. No obstante, esta idea no deja de ser subje- 
tiva, pues la experiencia en otros complejos hoteleros es 
que la obtención de una ecoetiqueta está contribuyendo al 
incremento de los índices de ocupación, por lo que el plazo 
en la amortización de las innovaciones es inferior. 

En esta línea, hay que mencionar el papel que en el 
futuro pueda desempeñar el denominado Sistema Comuni- 
tario de Ecogestión y Ecoauditoría, también conocido 
como EMAS (EcoManagement and Audit Scheme). Si bien 
en principio se proyectó en 1993 para la adhesión -con 

26 - Existen varias ecoetiquetas, o distintivos de calidad homologados por organis- 
mos ~ndependientes de reconocido prestigio. A estas pueden optar los estableci- 
mientos de alojamiento, de ocio, etc. que lo soliciten, aunque habrin de pasar una 
auditoría más o menos rigurosa y que deriva en la concestón del certificado si ésta 
es aprobada. No obstante, la concesión está sujeta a un seguimiento que, en caso 
de vulnerar los principios iniciales de su concesidn, podrían finalizar con la retirada 
del distintivo. Así, por ejemplo, el Instituto para la Calidad Hotelera Española, otor- 
ga el distintivo "0" y del que a enero de 2001 sólo era poseedor en Maspalomas el 
hotel Costa Canana. Por su parte, el Instituto de Turismo Responsable distingue la 
excelencia -dentro de la marca Biosphere Hotels-, a través de cuatro etiquetas: 
Responsible Tourism; Quality for Iife; Hentage for Iife; y Animal Embassy También el 
Instituto para la Calidad en las Agencias de Viaje, el Instituto para la Calidad en 
Restaurantes o la Asociación para la Calidad en Turismo Rural, tienen la potestad 
para conceder ecoetiquetas de calidad en los sectores respectivos. Por último, otros 
organismos también distinguen la caltdad de los disuntos productos a partir de la 
menor incidencia que éstos tienen sobre el medio ambiente durante su ciclo de vida, 
como es el caso de AENOR; el Blauer Engel o Angel Azul, con los mismosfines y que 
fue introducido por el gobierno alemán en la temprana fecha de 1977. El fomento 
de las compras de estos productos entre los establecimientos de alojamiento es sin 
duda un código de buenas prkticas que, particularmente, se ha de estimular en las 
urbanizaciones turísticas. 

27 - El documento del Ministerio de Economía y Hacienda (1999). Impulso a la ges- 
tión medioambiental en instalaciones turísticas según el Reglamento EMAS, Madrid, 
dr. p. 2, argumenta que los beneftcios de la gestión del Medio Ambiente en la 
empresa son tanto de índole económico (ahorro de costes a travhs de la eficiencia, 
anticipo a la demanda, mejora de la imagen de la empresa y motivación del peno- 
nal), como financiero (mejoran las facilidades en la concesión de créditos debido a 
una disminución de 10s riesgos ambientales del hotel o del complejo de ocio en 
general) y jurídico (la empresa se atiene a los requisitos mínimos legales). 
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carácter voluntario-, de aquellas industrias que se mostra- 

ran interesadas, en la revisión del EMAS de 2000, se prevé 
su ampliación a todo tipo de organizaciones que tengan 

como finalidad mejorar su rendimiento ecológico, entre 
ellas, la actividad turística (Gobierno de Canarias; 2000). La 
iniciativa es aplicable a alojamientos turísticos, restaura- 

ción, oferta de ocio, puertos deportivos, etc., e implica el 
cumplimiento de un Sistema de Gestión Ambiental en el 

que la ecoauditoría periódica del complejo que se somete 

a evaluación es la columna vertebral del proceso. 
Las grandes cadenas hoteleras en España (Sol Meliá, 

Riu y Barceló) ya han comenzado a replantearse su imagen 

medioambiental, consiguiendo con ello una visión innova- 
dora de'su actividad que, sin duda, repercute en sus benefi- 

cios. Así, por ejemplo, -y al margen de que con anterioridad 

se realizaran pequeñas actuaciones puntuales de índole 
ambiental-, la cadena Sol Meliá elaboró en 1995 un Manual 

de Protección Medioambiental del que cabe destacar el 
siguiente texto: "un medio ambiente lo más intacto posible 

es la esencia misma del turismo, siendo, por tanto, la calidad 
ambiental imprescindible para el  éxito del sector." (...) "El 

futuro de la oferta turística pasa por  la construcción de 

productos integrados. A este respecto, la Naturaleza y sus 
recursos constituyen un magnífico valor añadido, por  lo que 

hay que respetarlos y tenerlos en cuenta en el  diseño y en la 
operativa de los nuevos proyectos hoteleros." Entre los 

puntos principales de este Manual está la de una mejor 

gestión del agua y la energía, tratamiento de los residuos, 
compra preferente de productos ecológicos, acciones 

encaminadas a minimizar la contaminación acústica, etc. 
De igual modo, también en 1995, la cadena Barceló 

realizó otro Manual que denominó de Buenas Prácticas 
Corporativas, en el que se incluyen varios objetivos 

medioambientales, entre los que cabe destacar el ahorro 
en la factura energética y de agua, tratamiento de los 

residuos sólidos, con especial atención a los tóxicos y 
peligrosos, etc. 

Por último, a partir de 1996, la cadena Riu también 

llevó a cabo un diagnóstico medioambiental de cada uno 
de sus hoteles. Algunas de las actuaciones destacadas se 

centran en ofrecer a los clientes la ingesta de alimentos de 

manera ecológica, es decir, maximizando los productos a 
granel, evitando con ello las porciones individuales y los 

envoltorios, con lo que la generación de residuos conoce 

un significativo descenso. De esta cadena exponemos a 
continuación una síntesis de la encuesta medioambiental 

con los parámetros que se analizan en cada hotel, desta- 

cándose que todos los puntos correspondientes al detalle 
de  diagnosis son baremados en función del mayor o menor 

impacto sobre el medio, obteniéndose al final una puntua- 
ción global que indicará la eficiencia ambiental del 

complejo de alojamiento. 

TABLA 4 - ENCUESTA MEDIOAMBIENTAL PARA HOTELES 
DE LA CADENA RIU HOTELS. 
Diagnosis 
de casos concretos Detalle de diagnosis 

-- 

Aguas residuales Existencia de depuradora pública o municipal 
Funcionamiento correcto de la depuradora 
Uso de agua depurada en riego 

Residuos 
Recogida selectiva de aceite 
Recogida selectiva de cartones 
Recogida selectiva de cristales 
Compostaje 
Uso de material no desechable (vajilla, manteles .) 
Uso de papel reciclado 
Ausericia de porciones individuales 
Uso de botellas de bebidas en envases reutilizables 
Ausencia de botellas o latas de plástico en bebidas 
Evaluación del volumen de residuos generados por estancia 

Agua 
Reductores de volumen 1 caudal (bañeras, cisternas, grifos ...) 
Desalinización de agua de mar 
Reutilización de aguas jabonosas 
Consumo de agua en m3 por estancia 
Control del consumo de agua 

Electricidad 
Control de consumos 
Existencia de bombillas de bajo consumo 
Interruptor general en las habitaciones 
Aire acondicionado programado 
Sistema de desconexión A.A. en ventanas 
Luces generales programadas 
Consmo  de kwh por estancia 
Empleo de energías alternativas 

Gestión empresarial (otros) 
Empleo de productos de limpieza ecológicos 
Empleo de insecticidas ecológicos 
Productos locales en la alimentación 
Plan de formación en temas medioambientales 
Consumo de gas por estancia 
Consumo de gasoil 1 fue1 por estancia 

Ruidos 
Densidad de tráfico en el entorno 
Doble acristalamiento en las ventanas 
Aislamiento de paredes 
Moqueta en pasillos, barrera vegetal, otros aislantes 

Zonas verdes 
Bajo consumo de agua y resistentes (grama y no césped, o 
picón ... ) 
Riego por goteo o subterráneo 
Uso de compost 
Productos antiparasitarios ecológicos 
Plantas y arbustos locales 
Riego programado 

Arquitectura y materiales 
Forma adaptada al paisaje 
Utilización de materiales de la región 
Ausencia de materiales problemáticos (PVC, CFC ...) 

Información y ofertas 
Material informativo (cartel de ahorro de agua en uso de toallas ...) 
Zonas de no fumadores 
Alquiler de bicicletas en los hoteles 
Medios de transporte colectivos 
Ubicación 
Paisaje conservado 
Construcciones de alrededores respetuosas con el Medio 
Zonas peatonales en las cercanías 
Ausencia de industrias en las cercanías 
Agua de mar, playa, piscinas 
Existencia de bandera azul 
Limpieza de la playa 
Analiticas periódicas del agua 
Consefvación del entorno natural en las olavas 

Un gran porcentaje de todos estos ítems introducen una baremación 

FUENTE: Departamento de Sanidad, Seguridad y Medio Ambiente de la cadena Riu Hotels. 
Elaboración propia. 



En cualquier caso, uno de los principales factores 

que inciden en una elevada factura ambiental de un aloja- 

miento turístico es el energético que, en cierto modo, 

también incluye el consumo de agua. En efecto, desde que 

se proyecta la edificación hasta su derribo -tras pasar por 

las fases de construcción y de explotación que, como es 

normal, es la de mayor tiempo-, la infraestructura consume 

energía. No obstante, este consumo puede ser muy varia- 

ble, pues depende de los materiales empleados en la 

con~ t rucc i ón~~ ,  y en el periodo de explotación, que depen- 

dería de la habilitación del edificio para adoptar energías 

renovables, sistemas de bajo consumo, implantación de 

domótica, color (tanto de las fachadas como del interior), 

grado de orientación hacia la luz solar y clima de la zona, 

vientos, morfología de la arquitectura, etc. Tampoco hay 

que olvidar que todas estas medidas deben ir en conso- 

nancia con las normas urbanísticas que, previamente, 

habrán tenido que actuar sobre la mejor elección de los 

enclaves para edificar, análisis de movilidad, etc., y que, 

por supuesto, también afectan al consumo energético 

global de la urbanización. 

En suma, es necesario que el capital privado se 

involucre más en este tipo de iniciativas en aras de una 

mejora de la calidad turística, pero para ello también es 

preciso que este colectivo reciba una serie de campañas de 

información sobre los beneficios económicos -y por 

supuesto del entorno-, que generan estas acciones en 

favor del medio ambiente dentro de la parcela de hospe- 

daje. Es un beneficio que, no obstante, suele manifestarse 

a medio plazo, pero que se incrementa notablemente 

conforme transcurre el tiempo. Por tanto, el compromiso 

con el medio no es una cuestión de imagen ante unos 

ciudadanos (residentes y turistas) que cada vez están más 

sensibilizados ante el tema ambiental sino, sobre todo, un 

parámetro generador de beneficios, que se incrementan 

con el transcurso del tiempo. 

La sostenibilidad de un territorio se soporta en un 

conjunto de variables físicas y humanas, sin comprometer el 

disfrute que de éstas harán las generaciones venideras. Por 

tanto, sostenibilidad implica una calidad de vida que, como 

mínimo, se ha de equiparar en el futuro a la que en la actua- 

lidad aoza la sociedad. Es. Dor tanto. un com~romiso inter- 

28 - La afección ambiental en la fase de construcción -vía consumo de energía-, sería 
mayor si se emplean materiales que requieren de un gran input energético. No obs- 
tante, todos ellos pueden sufrir una reducción proporcional en función del grado de 
reutilización de esos materiales en la fase de derribo. Para más información se reco- 
mienda una publicación muy interesante: VV. AA. (1999): Guía de la edificación sos- 
tenible. Calidad energética y medioambiental en edificación, Ed. Instituto para la 
Diversificación y Ahorro de la Energía, Madrid. 

generacional que, lejos de satisfacer un acto solidario -o de 

deseo personal-, ha de responder a un deber. 

Pues bien, la construcción masiva de camas en el Sur 

de Gran Canaria en las últimas décadas -algunas con escasa 

calidad-, invita a pensar en un replanteamiento del techo 

turístico. Sin duda, este es un factor clave y tiene que estar 

avalado por el máximo consenso social posible, puesto que 

de él emanará una determinada calidad de vida en conso- 

nancia con el modelo turístico. Pero el análisis no debiera 

circunscribirse a solo las urbanizaciones turísticas, pues los 

impactos que una cama adicional genera en otros espacios 

del municipio o fuera de él (alta generación de residuos, 

demanda de suelo para vivienda de residentes y que traba- 

jan en las urbanizaciones turísticas, suelo de equipamientos 

para la hostelería, ampliaciones de la autopista, del 

aeropuerto, de las instalaciones de fluido eléctrico, etc.), van 

más allá de las propias urbanizaciones turísticas de San Barto- 

lomé de Tirajana, al igual que en su momento también 

afirmamos que el impacto económico de este municipio 

trasciende a casi toda la Isla. Hasta tal punto esto es impor- 

tante, que tan solo la autopista desde el aeropuerto a Maspa- 

lomas ocupa más territorio que la urbanización turística en sí. 

Es indudable que Maspalomas Costa Canaria presenta 

en la actualidad altos niveles de envejecimiento urbanísticos 

en algunos sectores, por lo que es urgente una política de 

rejuvenecimiento que no solamente implica al capital 

público mediante sus actuaciones en el reordenamiento de 

un nuevo modelo de ciudad turística, sino también al 

privado, pues este puede materializar gran parte de esa 

reconversión de suelo hacia parámetros más condescen- 

dientes con la calidad. Pero la sostenibilidad también 

conlleva una mínima calidad de vida para la población del 

municipio, y ello no es viable sin un reequilibrio social y 

económico entre las medianías y la costa. De esta manera, el 

fomento de la agricultura biológica o los turismos alternati- 

vos (turismo rural, el senderismo temático, deportes náuticos 

en la costa y en las presas, etc.), conjuntamente con una 

política de formación turística, puede estimular varios 

beneficios sin necesidad de aumentar la oferta turística 

costera, a saber: 1 .- un mayor equilibrio social y económico 

entre franjas altitudinales; 2.- un aumento de la oferta de 

ocio para el turista, con lo que sus niveles de satisfacción 

aumentarían; y 3.- el gasto directo del turismo en el munici- 

pio se incrementaría ostensiblemente. 

Por último, la sostenibilidad -que es un problema 

conjunto de las administraciones públicas y privadas-, lleva 

implícito un análisis de la capacidad de carga que pueda 

soportar un territorio. En efecto, sin un análisis de los 

límites de las infraestructuras, así como de los parámetros 

ambientales y perceptuales, la sostenibilidad es una 

falacia, máxime en territorios frágiles, como son los siste- 

mas insulares. 





anarias, y en particular la isla de Gran Canaria, ha 

experimentado un cambio notorio en las últimas 

décadas a raíz de la creciente llegada de turistas. 

En Gran Canaria, el 70% de la oferta de camas se concen- 

tra en Maspalomas Costa Canaria, es decir, unas 140.000 
plazas de alojamiento. Pero sus repercusiones no se restrin- 

gen al área de Maspalomas en sí, sino que trascienden más 

allá, como mínimo a todo el ámbito insular, ya sea de 

manera directa o indirecta. 

En la actualidad, no se podría hablar de repercusio- 

nes sociales y económicas si se obviasen los recursos 

naturales -y también humanos-, que presenta Maspalomas 

Costa Canaria y que se han mostrado en este tiempo como 

uno de los principales baluartes de su desarrollo turístico. 

Estos recursos han sido decisivos para atraer en un primer 

momento un turismo de sol y playa, si bien es verdad que 

en proceso de diversificación, aún cuando en gran medida 

se utilice como principal soporte la infraestructura turística 

existente. De esta manera, y fundamentalmente al amparo 

del clima y las playas, aunque también de otros factores, la 

urbanización turística crece progresivamente desde los 

primeros asentamientos suecos en el enclave de San 

Agustín, hasta la actualidad en que Maspalomas Costa 

Canaria es una de las mayores urbanizaciones turísticas del 

Estado español. Posteriormente, el atractivo de los paisajes 

naturales y rurales, sobre todo del interior, como es el caso 

de la arquitectura típica canaria, los senderos, las presas, la 

vegetación, los vestigios arqueológicos, la geomorfología, 

etc., le proporcionan al municipio -desde las cumbres hasta 



la costa-, un valor turístico casi sin parangón en otros 

espacios de estas dimensiones. 
Pero en la actualidad, Maspalomas Costa Canaria se 

puede considerar un gran espacio turístico que se empezó 
a construir en los años sesenta como consecuencia de un 

nuevo turismo de masas que, ante el incremento de la renta 
en origen y el progresivo descenso de las tarifas aéreas en 

precios constantes, demandaba sol y playa. A la mejora de 
la accesibilidad aérea también hay que unirle la terrestre 

con Maspalomas, así como un suelo más asequible. en 

comparación con el entorno turístico de Las Palmas de Gran 
Canaria. Tampoco hay que olvidar las inmejorables condi- 

cionantes naturales y que son el principal baluarte para 

potenciar allí el turismo de sol y playa como, por ejemplo, 
el clima, el paisaje o la topografía. Todo ello se vió impul- 

sado por el principal propietario del suelo, Alejandro del 
Castillo y Bravo de Laguna que, con su acción de convocar 

un Concurso Internacional de Ideas a comienzos de los 
sesenta, dio pie a la urbanización de todo este espacio. No 

obstante, el impulso turístico de Maspalomas comenzó a 
gestarse mucho antes, al menos desde la aparición del 

Manifiesto Turístico de Néstor en plena Guerra Civil. A ello 
le siguió, en 1945, la visita a Gran Canaria -y a Maspalomas 

en particular, entre otros parajes-, del Director General de 
Turismo, o también los anteproyectos de las primeras insta- 

laciones turísticas de Maspalomas y del Parador Nacional en 

el Oasis a comienzos de los años cincuenta. 
Por lo que respecta al proceso urbanizador, hay que 

comentar que el ritmo de edificación del enclave estuvo 

condicionado por las coyunturas turísticas y de la economía 
en general y no respondió a una planificación a medio 

plazo de la actividad. Este hecho generó que, tras periodos 
de expansión precipitada, sobreviniera una cierta crisis de 

sobre oferta y de rentabilidad en el sector. De igual modo, 
hasta los años ochenta, la calidad urbanística y ambiental 

de los espacios urbanizados no tuvo un nivel similar al que 
planteó a comienzos de los años sesenta el proyecto del 

equipo SETAP, es más, ni siquiera se mantuvieron las direc- 

trices del Plan de Ordenación y Extensión de Maspalomas 

Costa Canaria de 1963. No obstante, a partir del primer 
lustro de los ochenta, la calidad ha adquirido un mayor 

protagonismo en la ordenación de los nuevos enclaves, en 

la medida en que el desarrollo turístico se fue ligando a la 

captación de un turismo de mayor poder adquisitivo. 
Respecto a la oferta de alojamiento, se caracteriza por 

su fuerte componente extrahotelero. Los hoteles suelen ser 
de tamaño medio y presentar una categoría de tres o cuatro 

estrellas. En cambio, si se compara con otros destinos, los 
complejos extrahoteleros registran un elevado número de 

unidades de alojamiento por término medio, además de una 
calidad baja. En su conjunto, dibujan un paronama vinculado 

a un turismo de masas, que se refuerza si tenemos presente 

que la oferta complementaria se reduce a la restauración, al 

ocio nocturno, a la práctica de algunos deportes y a la 
existencia de salones recreativos. No obstante, las caracte- 

rísticas de la oferta actual no se adaptan a las nuevas tipolo- 
gías de turismo que se quiere implantar. Además, los 

complejos de alojamiento presentan otros problemas que 
afectan su buen funcionamiento económico. La obsolescen- 

cia de muchos inmuebles, la falta de cualifiación de los servi- 
cios, la competencia de muchas camas ilegales, las explota- 

ciones clandestinas o la falta de ampliación del principio de 
unidad de explotación en muchos complejos son algunos de 

los problemas más acuciantes. 
En este contexto, propio en gran medida de los 

destinos turísticos maduros, la diversificación de la oferta y 

la captación de un turismo de calidad son los principios 
rectores que deben guiar cualquier acción estratégica. En 

este sentido, cabe mencionar el esfuerzo que se está reali- 
zando para dotar al enclave de  infraestructuras de golf y 

otros deportes, para la realización de congresos o la 
implantación de actividades de ocio alternativo, como los 

centros de talasoterapia. De cualquier modo, el nivel de 
desarrollo de productos alternativos es bajo, sobre todo en 

algunos casos como en el turismo rural, turismo temático o 

náutico. Dado que la captación de nuevos segmentos 

desestacionaliza los destinos, mejora su imagen y aumenta 
el valor añadido generado por el turista, sería aconsejable 

una apuesta clara por la diversificación, siempre y cuando 
no genere un importante consumo territorial, sature más el 

enclave o conlleve impactos ambientales. 
Por otra parte, el perfil del turista que está llegando 

a Maspalomas Costa Canaria se caracteriza por un nivel 
profesional medio y relativamente joven entre otros facto- 

res, hecho que en gran medida es imputable a una calidad 
de la oferta no óptima (fundamentalmente extrahotelera, 

con una arquitectura de parámetros estandarizados a nivel 

mundial y masificada en ciertos espacios, escasa oferta de 
ocio, etc.). Todo ello está desembocando en niveles 

medios de valoración del sur grancanario como espacio 
turístico. No  obstante, las cuotas de  fidelidad y de 

recomendación de Maspalomas Costa Canaria siguen 

siendo muy altas, debido quizá a la atracción de clases 
sociales medias que no pueden afrontar el coste de las 

vacaciones en otros destinos de alta excelencia. A ello se le 

une la ausencia de verdaderos competidores en cuanto a 
condiciones físicas (clima sobre todo, aunque también las 

playas), seguridad (ausencia de graves conflictos sociales y 

terroristas, de huracanes o movimientos sísmicos, etc.), o 
también una accesibilidad temporal desde Centroeuropa 

muy aceptable, ya que oscila entre cuatro y cinco horas por 
término medio. De igual modo, la inmejorable adaptación 

del turista al horario de las Islas, con una diferencia de sólo 
una hora entre Alemania y Canarias, e incluso ninguna si lo 

comparamos con el Reino Unido, hacen que el viaje no 

exceda en demasía un desplazamiento por carretera de fin 



de semana. De ahí que sea necesario mejorar en calidad y 

precio, antes de que comiencen a consolidarse nuevos 

destinos competidores que ofrezcan estos últimos paráme- 

tros y, además, a unos precios más bajos debido, sobre 

todo, a unos costes laborales y de suelo -o de diversos 

inputs-, inferiores. 

Ante este perfil medio del turista, se detecta que los 

ingresos por individuo y día son menores en relación con 

otros destinos, máxime cuando las principales nacionalida- 

des por volumen de entradas en Maspalomas Costa Canaria 

(alemanes y británicos), se caracterizan por uno de los gastos 

más bajos en la Isla, mientras otras, como por ejemplo la 

suiza -y sobre todo la austríaca-, están siendo insuficiente- 

mente explotadas en relación con la población total de esos 

países. No obstante, quizá sea más interesante incidir en 

ciertos segmentos dentro de cada país como, por ejemplo, 

en aquellas ciudades con una mayor renta per capita, o 

vinculada a turismos alternativos y que, a su vez, destaquen 

por un menor consumo de recursos. Y es que no hay que 

olvidar que el gasto turístico es un factor espacial de primer 

orden, pues un gasto bajo -propio de un turismo de masas- 

, incide en un consumo de territorio elevado, con frecuentes 

ampliaciones de carreteras, de aeropuertos, alcantarillado, 

etc. Sin embargo, como se ha señalado en este trabajo, un 

gasto más alto puede llegar a generar un menor consumo 

espacial, a la vez que genera más empleos, aún cuando se 

opte por la vía de reducir camas, aunque claro está, incre- 

mentando la calidad de la oferta. 

En cuanto a la comercialización del producto 

Maspalomas Costa Canaria como espacio turístico, es 

innegable que el tour operador sigue siendo absoluta- 

mente imprescindible para este espacio, pues no en vano 

un 80% del turismo se canaliza a través de estos. Además, 

el proceso de concentración que se está viviendo, con 

absorción de otros tour operadores -aún cuando en Gran 

Canaria operen unos 220-, e incluso de compañías aéreas 

y cadenas de alojamiento, puede peligrar en el futuro la 

capacidad negociadora de las diversas empresas de 

servicios (cadenas hoteleras, de transportes, etc.). Tales 

actuaciones han conllevado notorias concentraciones de 

capital que guardan relación con el hecho de que, solo un 

40%, aproximadamente, del capital final que genera el 

negocio turístico, revierta a la isla de Gran Canaria. No  

obstante, la consolidación de una potente marca turística 

grancanaria o canaria -fruto de la máxima unidad posible 

en el sector-, podría conllevar una mayor penetración en 

el mercado de origen a través de la promoción in situ y 

virtual (internet por ejemplo). Ello serviría para una 

relación más igualitaria con los tour operadores, sin que 

en ningún momento se llegue a desavenencia alguna, 

pues cualquier actuación en este sentido podría ser 

absolutamente contraproducente, dado el alto poder de 

manipulación que los tour operadores ejercen sobre la 

demanda, por ejemplo, vía precios, promoción en los 

catálogos, etc. 

En el segundo bloque de este trabajo se abordan las 

repercusiones sociales y económicas del turismo de Maspa- 

lomas Costa Canaria. En efecto, la incidencia de la activi- 

dad turística sobre el territorio ha tenido en las últimas 

décadas un impacto espacial extraordinario, pues ha 

estimulado -directa o indirectamente-, el conjunto de la 

economía insular. El turismo ha repercutido en el desarrollo 

de la producción industrial, en la construcción, en el 

aumento de la población, en el comercio, en los transpor- 

tes, en la redistribución de rentas, en la captación de recur- 

sos fiscales, además de las inversiones públicas, entre 

otras. A su vez, el turismo ha venido incentivando el 

empleo, la promoción sociolaboral y el incremento de la 

renta de la población. Ha sido también impulsor de la 

creación de nuevas empresas de bienes de consumo y de 

servicios, no sólo en la Isla, sino también en el exterior. 

Además, el turismo contribuye a equilibrar la balanza 

comercial, ha venido transfiriendo rentas desde los países 

ricos a economías paupérrimas, como ha sido el caso de la 

canaria y ha conseguido, finalmente, que comarcas depri- 

midas hasta no hace mucho tiempo como el sureste y el sur 

de Gran Canaria, estén hoy en día a la vanguardia en 

dinamismo y nivel de vida del Archipiélago. Pero este 

conjunto de beneficios necesariamente ha de ser sosteni- 

ble, como comentaremos más abajo. 

Como hemos argumentado, una de las repercusio- 

nes más importantes del turismo es el impacto demográ- 

fico que ha generado, al igual que un cambio radical en 

el poblamiento, con un trasvase significativo hacia la 

franja costera. En efecto, la población ha sufrido un 

cambio notorio en la dinámica, por ejemplo, incremen- 

tando la inmigración desde el resto de la Isla, Canarias, la 

Península y el extranjero. Esta inmigración es muy diversa 

en cuanto a su formación, pues la procedente de Canarias 

es la que presenta un menor grado debido a la ocupación 

de los puestos más bajos, con expectativa de no mejorar 

debido a las demandas laborales del turismo desde una 

edad temprana. Esta población no sólo se asienta en la 

franja costera del propio municipio de  San Bartolomé de 

Tirajana (San Fernando de Maspalomas o El Tablero por 

ejemplo), sino también en los municipios aledaños, sobre 

todo del naciente insular, con la consiguiente demanda 

de infraestructuras y todo un elenco de productos de 

consumo y que, por supuesto, también es imputable al 

fenómeno turístico. Este fenómeno estimula el índice de 

matrimonios y de natalidad entre otros. Paralelamente, la 

estructura también ha sufrido alteraciones, sobre todo por 

lo que respecta al incremento del nivel cultural y un 

beneficioso rejuvenecimiento que incluso está propi- 

ciando el alza de las tasas de paro, a pesar de la alta 

demanda de empleo en la actividad turística. Y es que, sin 



duda, el incremento de la población en el sur de Gran 

Canaria ha acarreado una mejor redistribución de la 

población en la Isla, pero también una mayor demanda de 

equipamientos (centros escolares y sanitarios, carreteras, 

viviendas, etc.). 

En cuanto a la incidencia del turismo en el sector 

primario, hay que comentar que toda la actividad en 

conjunto ha sufrido en las últimas décadas un notable 

retroceso favorecida por el auge de los servicios. Algunos 

datos así nos lo manifiestan, pues la superficie cultivable en 

la isla de Gran Canaria retrocedió en un 40% en la segunda 

mitad del siglo XX, aunque el valor de la producción total 

se haya incrementado en casi un 55 a precios constantes, 

debido a la mayor rentabilidad por unidad de superficie. 

De la misma manera, el empleo en agricultura y pesca en 

la provincia de Las Palmas ha pasado de los 90.000 en 

1955, a los 20.000 en 1998, es decir, el empleo en este 

sector en el último año tan solo representa el 22% del 

existente en 1955, mientras que el de los servicios se ha 

incrementado en un 415%. Pero la actividad primaria 

también se nutre del turismo, pues el hinterland comercial 

de sus productos se amplía, aunque sobre todo es la 

competencia por el suelo, el agua y la mano de obra, los 

que han contribuido a su retroceso. No obstante, el sector 

primario, como tal, también le transfiere valor al sector 

turístico, creando un paisaje original. De ahí la necesidad 

de conservar los paisajes de tomateras -que incluso 

competen a la Unión Europea-, además de la hortícola, 

vinícola, de árboles frutales, etc., localizadas estas últimas, 

sobre todo, en las medianías, sin olvidar tampoco la 

potenciación del sector ganadero y pesquero. Muchas de 

estas actividades requieren de una transformación radical 

para su supervivencia: fomento del cooperativismo, de la 

agricultura biológica, además del turismo rural entre otros 

-aunque este último siempre como complemento de la 

actividad primaria-, todo ello con objeto de incrementar la 

renta y rejuvenecer la población, favoreciendo, por ende, 

la sostenibilidad del sector. 

Por lo que respecta a las repercusiones del turismo 

sobre la industria, a priori no parecen tan significativas, 

aún cuando su incremento en el municipio en los últimos 

años sea notable. En efecto, debido a la carencia de suelo 

industrial en San Bartolomé de Tirajana, tienden a 

ubicarse en los suelos reservados para ello (Arinaga, El 

Goro, etc.). Todas estas empresas subsisten en gran 

medida por el desarrollo turístico del sur, como por 

ejemplo las del mueble, productos alimenticios y sus 

derivados, distribución gráfica y audiovisual, equipamien- 

tos en general de hostelería, etc. También se podría 

hablar de otras industrias en el exterior (en la Península y 

el extranjero) que, sin duda, se benefician del turismo de 

Maspalomas como, por ejemplo y entre otras, las relacio- 

nadas con el automóvil, el hierro y equipamientos en 

general de los edificios. Pues bien, si es verdad que las 

empresas censadas en San Bartolomé de Tirajana indican 

un menor grado de industrialización en relación con el 

resto de la Isla, la industria tradicional (agro-alimentaria 

relacionada con el cultivo del tomate, además de la 

cementera), se ha visto potenciada en los últimos años 

por las relacionadas con los subsectores energético y del 

agua, destacando UNELCO y ELMASA, aparte de las 

citadas en el sector alimentario (pan, bollería, helados, 

conservas vegetales, entre otras), industria gráfica, etc., 

todas ellas fuertemente vinculadas al turismo. 

En cuanto a la relación entre el turismo y la construc- 

ción en la Isla, se detecta una ligazón muy estrecha entre 

ambas. En efecto, una buena parte del valor añadido y del 

empleo que genera la construcción es imputable a la activi- 

dad turística de Maspalomas. La construcción de las diver- 

sas infraestructuras turísticas (alojamiento, equipamientos 

en general, vías de transporte, etc.), al igual que su mante- 

nimiento y rehabilitación, han conllevado un alto nivel de 

actividad en el sector. A ello hay que unir la construcción 

que, de un modo indirecto, induce el fenómeno turístico, 

como ha sido la aparición de auténticas ciudades dormito- 

rio en el extrarradio de Maspalomas (Vecindario, El Cruce, 

etc.) con todos sus equipamientos. A su vez, las relaciones 

también hay que extenderlas a la circulación de capitales 

que se producen entre las dos actividades y que condicio- 

nan el que cada vez más empresas tengan intereses econó- 

micos cruzados en ambos sectores. No obstante, la fuerte 

dependencia entre el turismo y la construcción ha ocasio- 

nado notables desajustes, tales como un encarecimiento 

del mercado de la vivienda y un desinterés puntual por la 

vivienda protegida, un proceso de especulación del suelo 

que ha encarecido la construcción y, consecuentemente, la 

actividad turística, a la vez que un mayor consumo de terri- 

torio en la franja costera, generando muchas veces proce- 

sos de degradación ambiental, que han incidido en un 

fuerte retroceso de la agricultura, aunque no solo motivado 

por la construcción. 

El subsector turístico de Maspalomas Costa Canaria 

repercute directamente sobre el subsector comercial. En 

primer lugar, actúa sobre el comercio exterior, pues la 

población turística, más la que reside de forma permanente 

y las propias empresas turísticas, demandarán una serie de 

productos que no se producen en la Isla y que por tanto, 

han de ser importados. La creación y apertura de empresas 

comerciales en la zona turística genera unas economías de 

escala que repercuten tanto a nivel municipal como insular. 

La generación de rentas debida a la actividad comercial, 

muchas veces es reinvertida dentro del propio subsector 

turístico, a través de la compra de inmuebles para la explo- 

tación turística o comercial. Por último, el subsector turís- 

tico es el generador de estructuras comerciales muy 

diferenciadas de las ciudades y entidades de población 



que no tienen este t ipo de base económica. Dicha estruc- 

tura se caracteriza por ubicarse principalmente en centros 
comerciales donde comparten su espacio con actividades 

de ocio y restauración. Sus establecimientos se dedican a 
productos demandados por el consumidor turístico, por lo 
cual, tendrán gran importancia los relacionados con el ocio, 
el tiempo libre, la playa, pero también con el cuidado 

personal, los regalos y la alimentación. 

En lo que respecta a los transportes, no cabe duda 
que las repercusiones son mutuas con el turismo, siendo a 
veces muy difícil discernir quién estimula a quién, aunque 

está claro que sin aeronaves, vehículos terrestres, 

aeropuertos y autopistas (o cualquier conflicto en ellos de 
tipo laboral, mecánico, etc.), sería imposible potenciar el 

turismo, aunque sólo cabría aportar un dato: en 1998, sólo 
el avituallamiento de buques y aviones extranjeros significó 

el 28.4% del valor de todas las exportaciones canarias (el 
64.1 en términos de peso). Pero en general, el descenso 

considerable de las tarifas aéreas en los años sesenta -y a 
su vez la mejora de la accesibilidad con Maspalomas desde 

el aeropuerto-, conlleva un añadido más, pero trascenden- 
tal, para potenciar el turismo en estos parajes. Los sistemas 

de transporte se han tenido que ir adaptando a las crecien- 

tes demandas turísticas, con ampliaciones significativas del 
aeropuerto, e incluso la construcción de una nueva 

autopista y cuya primera fase, entre Gando y Tarajalillo, 
finaliza en 1981. La alta demanda de empleo directo en 

este subsector -que a su vez es mucho más alta entre los 
empleos indirectos (constructoras, fábricas de vehículos, 

talleres mecánicos, etc.)-, lo convierten en uno de los más 
beneficiados por el desarrollo turístico. Pero el crecimiento 

exacerbado de los transportes puede conllevar graves 
costes externos como, por ejemplo, los paisajísticos, la 

contaminación acústica y atmosférica, la accidentalidad, 
etc., que podría ser paliada con un crecimiento sostenible 

de las camas turísticas y, por supuesto, con una decidida 
potenciación del transporte público, tanto para uso de los 

turistas como de los residentes, ya sea a través de trenes 

ligeros o de la tradicional guagua. 

Otra valoración que realizamos en este bloque es la 
incidencia que tienen los servicios en el turismo, exclu- 

yendo el comercio y los transportes que, como se ha visto, 
los hemos tratado aparte debido a su mayor protagonismo. 

En efecto, todo un entramado de profesiones ha crecido en 
estas décadas al calor del turismo, algunas de ellas tradi- 

cionales, como por ejemplo las que nos encontramos en 

los subsectores financieros y de seguros, la sanidad, la 
educación, etc., mientras que otras están más vinculadas 
con el turismo y no con otras actividades, como es el caso 

de los publicistas, diseñadores, decoradores, animadores 

de espectáculos y de deportes en general, entre otras. 
Como se comprenderá, la actividad turística estimula la 
expansión de todos estos subsectores, aunque en su 

conjunto no sean absolutamente imprescindibles para la 

llegada de turismo, como lo puede ser el transporte, e 
incluso el comercio. No obstante, estas profesiones contri- 
buyen a impulsar el espacio turístico, a hacerlo más atrac- 

tivo, en definitiva, por lo que su presencia es un síntoma de 
calidad que ayuda a la mejora de la percepción que el 

turista obtiene del destino, sobre todo de aquéllos subsec- 
tores ligados con el ocio (animadores de todo tipo, guías 
turísticos, etc.). 

Por último, en el epílogo del trabajo realizamos un 

planteamiento sostenible de la actividad turística de Maspa- 

lomas Costa Canaria, que casi es igual que decir que de toda 
la actividad económica y social de la isla de Gran Canaria. En 

efecto, quizá uno de los principales problemas radica en el 
debate del crecimiento, y aquí habría que considerar el 

hecho de que una cama adicional puede estar generando en 
otros espacios del municipio -o fuera de él- una amplia gama 

de impactos y que, desde un punto de vista macroeconó- 

mico, podría inducir a problemas de duplicidad de infraes- 
tructuras con un incremento mínimo de plazas dada la alta 

insostenibilidad de algunos factores: generación de 
residuos, demanda de suelo para vivienda de residentes y 

que trabajan en el turismo, suelo de equipamientos para la 

hostelería, ampliaciones de la autopista, del aeropuerto, de 
las instalaciones de fluido eléctrico, depuradoras, desaliniza- 

doras, etc. Otro de los problemas de Maspalomas Costa 
Canaria está en los altos niveles de obsolescencia urbanísti- 

cos en algunos sectores, por lo que es urgente una política 
de rejuvenecimiento que no solamente implique al capital 

público, sino también al privado. Dicha remodelación debe 
ir acompañada, necesariamente, de una oferta de calidad, 

por ejemplo, con una planta hotelera de categoría superior, 
aunque éstos también suponen un mayor input de fluido 

eléctrico o de agua por cama, a la vez que una mayor 
generación de residuos. 

Pero la sostenibilidad no debe restringirse a estos 
parámetros, pues también hay que partir de unos mínimos 

niveles de calidad de vida para los autóctonos, diversificar 
la tipología turística con el consiguiente análisis de impac- 

tos, realizar distintos análisis de capacidad de carga, etc. 

Todo ello con una política de formación turística, que 

estimule una serie de beneficios sin necesidad de aumen- 
tar la oferta de camas en la costa, y que coadyuve al 

menos los siguientes puntos: 1 .- mayor equilibrio social y 

económico entre franjas de altitud; 2.- aumento de la 
oferta de ocio y de actividades alternativas para el turista, 

con lo que sus niveles de satisfacción aumentarían, 
aunque acompañados de las mentadas capacidades de 

carga, dado el alto consumo de suelo que necesitan 
muchos tipos de ocio; y 3.- como consecuencia de lo 

anterior, el gasto turístico en el municipio se incrementaría 
ostensiblemente, beneficiando, de una u otra manera, a la 

población autóctona. 
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