








TERRENOS AFECTADOS CARRETERAS ZONA NORTE DE GRAN CANARIA EN M’ (1966-1991) 

CASAS, PATIOS, 

ARRWWIMPRODUCT. 113.550 17.201 .939 131.690 

345.907 75.345 134.204 51.555 179.766 30.010 116.034 932.821 
TOTALES 

345.907 209.549 231.321 30.010 116.034 932.821 

59 49 9 78 
PARCELAS .116 .19 .172 .552 

158 87 

* SÓLO REFERIDO PROPIEDADES PRIVADAS. 
FUENTE: MOPU, Consejería de Obras Públ’ ~ca.s, Cabildo Insular. Elaboración propia. 

ambiental, (Pefíate, C., 1990) con lo que 
las consecuencias afíadidas pueden ser 
aún más negativas, tanto desde el punto 
de vista paisajístico, estético, como de 
destrucción de recursos naturales (tierras 
de cultivo,. . .) o culturales. 

La inversión necesaria para desarro- 
llar este tipo de obras corre a cargo de la 
Administración Central en un primer 
momento, y autonómica posteriormente, 
tras la transferencia de las correspondien- 
tes competencias a la Consejería de 
Obras Públicas y Urbanismo del Gobier- 
no de Canarias. Los presupuestos a inver- 
tir en las mismas se han disparado desde 
las previsiones iniciales, que señalaban la 
cantidad de 1.500 millones de pesetas 
para las obras de variante de la Bahía del 
Rincón, acondicionamiento Bafiaderos - 
San Felipe y Variante de la Cuesta de 
Silva (Canas Barrera, A., 1975). 

Las cantidades que finalmente ha 
invertido la Administración en estas 
obras ha multiplicado varias veces ese 
presupuesto inicial, tanto por el aumento 
de costes, como por los “imprevistos” 
surgidos cn su ejecución. 

El capital necesario para mantene- 
esta línea de actuaciones, llega a ser 
imposible de sostener por los presupues- 
tos de la Comunidad Autónoma, de tal 
manera que a pesar de existir la totalidad 

de transferencias, se soliciten aportacio- 
nes del Gobierno Central, vía Plan de 
Carreteras estatal del MOPU, para poder 
hacer frente a los cada vez más altos cos- 
tes de construcción de autovías y autopis- 
tas. 

Cabe aííadir que estas multimillona- 
rias inversiones, que detraen una parte 
considerable del presupuesto, caen en 
manos de grandes empresas constructo- 
ras, que tiene sus sedes centrales bien 
lejos del Archipiélago, y que son las úni- 
cas que cuentan con el capital y los 
medios de producción necesarios para 
llevar a cabo este tipo de obras. 

Ante ello, nos encontraríamos por una 
parte, con una serie de propietarios del 
suelo que exigirían la construcción de 
todo tipo de carreteras que “acercaran” 
sus parcelas al mercado inmobiliario, 
rcvalorizandolas. De otra, la presión de 
grupos econ6micos de gran peso. 

Finalmente, los propietarios que han 
accedido a su coche particular por las 
facilidades que ofrece el mercado fínan- 
ciero y que reclaman incesantemente 
mejores carreteras. Carreteras libres de 
atascos que permitan a esta fuerza de tra- 
bajo llegar a su puesto laboral, sin tener 
que sufrir diariamente atascos de horas de 
duraciún, a la entrada y salida de la capi- 
tal. 

% DEL TOTAL 

46,Ol 

0.96 

16,40 

18,97 

0,28 

1904 

2,19 

14,ll 

Ahora, con modernas autovfas, el cre- 
cimiento del parque automovilístico ha 
hecho que en determinadas horas del día, 
se pueda tardar más en llegar a un desti- 
no, que hace una decena de silos por las 
ya hoy obsoletas carreteras. 

Conviene tener en cuenta una ley que 
se aplica a la construcción de carreteras, 
que es la siguiente: “no importa la super- 
ficie de tierra que quede enterrada bajo el 
asfalto para aliviar la congestión de trafi- 
co, siempre habra coches suficientes para 
producir un atasco” (Seymour, J. y Girar- 
det, H., 1987). 

Ante eilo, habría que plantear pues 
una opci6n radicalmente distinta a la 
actual, con una potenciación real del 
transporte colectivo, descentralización y 
creación de nuevos puestos de trabajo 
que eviten desplazamientos masivos dia- 
rios de la poblaci6n y, por supuesto, un 
control más efectivo de la propiedad y 
uso del suelo. 
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