Infraestructuras y medios de
transporte terrestres en Arrecife

José Angel Herndndez Luis
Universidad de Las Palmas de Gran Canaria

Introduccion

En este trabajo abordamos desde un punto de vista evolutivo la
formacion de la red viaria de Arrecife, es decir, desde los caminos
reales hasta la futura via de ronda o de circunvalacion que segtin el
“Convenio de carreteras entre el Ministerio de Fomento y el
Gobierno de Canariaa, esta previsto que comience a realizarse en el
ano 2000 después de su licitacion un ario antes. Previamente hare-
mos un bosquejo sobre la construccion de las primeras carreteras
desde mediado el siglo XIX. Como es evidente, en Arrecife —al igual
que en la mayor parte de las ciudades—, la red viaria es imprescin-
dible para la organizacion de las funciones urbanas (comerciales,
residenciales, etc.), pues éstas llevan implicitas unas determinadas
rentas de situacion que sobrevaloran o minusvaloran el suelo
urbano y que se ponen en practica desde el mismo comienzo del
poblamiento de la ciudad en torno a los caminos reales.
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Por otra parte, haremos hincapié también en que la exacerbada
demanda de vias en Arrecife en los tiltimos arios se debe a la expan-
sion del turismo en la isla, asi como al crecimiento demografico, que
acompanado de un transporte publico no satisfactorio y las mayores
facilidades —en pesetas constantes—, para adquirir un vehiculo pri-
vado, estan condicionando que en apenas un intervalo de veinte
anos (entre 1983 y el 2002) ya se hayan proyectado dos vias de cir-
cunvalacion, ademas del desdoblamiento de la carretera entre Arre-
cife y el aeropuerto; las futuras actuaciones de Tahiche a Arrecife;
los tres carriles en cada sentido en la mencionada carretera hacia el
aeropuerto; aparte de multiples medidas mas localizadas (construc-
cion de aparcamientos, semaforizacion, etc.), que en definitiva nos
indican que ésta no es la via sostenible para el transporte en la ciu-
dad y su entorno inmediato.

Formacion de la red viaria de Lanzarote y su
incidencia en la configuracion de la red de Arrecife
hasta los afios sesenta

Se puede afirmar que la red interior de caminos de Lanzarote se
potencia desde fechas muy tempranas, una vez incorporada la isla al
denominado mundo occidental. Y es que en esta etapa el manteni-
miento de las conexiones maritimas con el exterior es ademas de un
estimulo comercial, un factor de indole estratégica. De ahi que la
potenciacion del transporte terrestre desde el lugar donde fondea-
ban las naves (proximidades del Islote de Fermina y de Puerto de
Naos) hasta las entidades del interior mas importantes, fuese una
consecuencia de la necesidad de ese transporte con el exterior. Un
hecho que nos reafirma esta idea es que la red de caminos se orga-
niza desde esta bahia siguiendo un marcado caracter radial hacia el
resto de la isla, pues no se debe olvidar que era el mejor puerto de
Lanzarote debido a sus inmejorables condiciones naturales.

En este sentido, D. Agustin de la Hoz es muy claro al afirmar que
"Arrecipe jue primero puerto y luego ciudad”, ya que los frecuen-
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tes ataques piraticos condicionaron que el asentamiento de la
poblacién fuese lejos del litoral, donde no llegaran las temibles
balas de canon. Asi pues, el que Arrecife fuese primero un puerto
deshabitado, conllevé desde muy temprano la construccion de una
serie de caminos —mas o menos acondicionados al efecto—, que
permitian con mayor fluidez el comercio y transito de personas
desde el interior.

Pues bien, reiteramos que la red adquiere una morfologia radial
desde el puerto, dirigiéndose hacia las principales entidades de
poblacion (Teguise y Haria por el norte; San Bartolomé y Tinajo por
el centro; y Tias y Yaiza por el sur).

Principales caracteristicas de los caminos reales que parfen
desde Arrecife ol resto de la isla en torno al afio 1860

Nombre longited latitud Costo  Punto de origen Punto de destino
e

(pies) _{rs. v)
De la Villa ? 24 | 20,000 | Conto del Pueblo | En Tequise, Hoiio y Atisia
De entre mantafias | 24 | 70000 I En Tinajo
De Gime ? 24 | 60.000 Idem En Conil y en Yaizo
De Tias ? 24 | 45,000 Idem En Tias, Yoizo y Femés
FUENTE: QUVE, F. de (1865]; Diccionario fisticoadministrativo de las Islas Canarias.

Esiabl. Tip. jaime Yepds, Bama

Posteriormente, cuando la poblacion comienza a perder el
miedo a asentarse en el litoral, los propios caminos reales son las
grandes arterias que van a condicionar y guiar el poblamiento
urbano de Arrecife, hasta el punto de que hasta hace muy pocos
arios, algunas vias interiores se conocian por el lugar de destino de
ese camino, ahora convertido en calle al urbanizarse a ambos lados.
Como ejemplos, cabe citar la Calle Real o de Ledn y Castillo que es el
tramo urbano del camino que unia el Puerto con la Villa de Teguise
(y por ello denominado "Camino de la Villa"). De la misma manera,
la calle de José Antonio era frecuentemente conocida antes de la
Guerra Civil como “la carretera de Tias".

El verdadero despegue de Arrecife como entidad de poblacion
tiene lugar en la primera mitad del siglo XIX, hasta el punto de que
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Teguise pierde la capitalidad de la isla a favor de Arrecife en 1852, si
bien en este ano todavia esta tltima contaba con menos poblacion
que Teguise. Y prueba de este despegue demogréfico la tenemos en
las palabras que realiza el licenciado Andrés Arbelo en 1811 cuando
retorna a su Arrecife natal, y comenta, tras recorrer las nuevas
calles, que “los ingenieros eran las mismaa cabras que habian
pormado los atajos que conducian al embarcadero”.

En definitiva, esta es una etapa en la que el camino —ahora en
parte convertido en calle dentro de Arrecife—, se configura como (nico
nexo de unién entre el mar y las entidades del interior. Posteriormente,
el trazado de estos caminos serd aprovechado por las carreteras a partir
de mediada la pasada centuria para mejorar asi el transporte, sobre
todo de los carros, ya que la aplicacion de la rueda, especialmente en
Lanzarote donde las pendientes no son muy elevadas, permitia una
mayor capacidad de carga en comparacion con el primitivo transporte a
lomo. Indudablemente, ello repercutia en un descenso de los costes de
transporte, hecho muy importante por cuanto estimulé el cultivo de
parcelas cada vez mas distantes de Arrecife. Este estado de cosas, de
forma concatenada, también incentivd la actividad portuaria, aunque
sujeta a las coyunturas (como la de la cochinilla hasta 1875 aprox.) y en
una potenciacion demogréfica de Arrecife que va estar en gran parte
sujeta a los caminos ya construidos.

Pues bien, como deciamos, con motivo del traslado de capitali-
dad de la isla desde Teguise a Arrecife, los primeros trazados de
carreteras se van a proyectar desde la nueva capital insular. De esta
manera, aparece catalogada por primera vez en el Plan de Carrete-
ras del Estado de 1860, la construccion de una carretera en Lanza-
rote entre Arrecife y Femés (por Yaiza), con una longitud de 30 km.
Las obras debieron comenzar enseguida, por cuanto Pedro de Olive
constata —a los pocos arios (en 1865)—, que 22 km estaban en cons-
truccion, mientras que los 8 restantes estaban sin estudiar, al igual
que los 27 desde Arrecife a Haria'.

" OAVE, P de |1865) Dice. estadisticoadmin. de las I. Canarias, E. 1. Jaime Yepls, Bama
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Es pues la carretera hacia el sur desde Arrecife (que transcurria
por la actual calle de José Antonio) la primera que se construye en
la isla, si bien el tramo entre Arrecife y Teguise contaba con un
camino que casi se podia considerar carretera debido al aceptable
ancho de 24 pies de que disponia (6.7 metros), hecho que permitia el
paso de dos carros simultaneamente.

De esta manera, se puede argumentar que el esquema de las
grandes vias del municipio de Arrecife se forja muy rapidamente (a
comienzos de este siglo) debido a que la red se comienza a construir
primero desde Arrecife al resto de los municipios. No obstante, el
Cabildo construye en los anos veime la carretera de Arrecife a Los
Charcos (por Los Marmoles), con lo que el esquema viario radial de
las cuatro grandes carreteras —o calles—, desde el mismo centro de
la ciudad queda absolutamente perfilado hasta nuestros dias.

Ademas, desde un punto de vista cualitativo, son estas vias las
que primero reciben un tratamiento de betun asfaltico, en torno a
los afios treinta y cuarenta de la actual centuria, pues segun se
comentaba en las memorias de los proyectos de asfaltado de estas
carreteras, se actuaba asi por tres hechos fundamentales:

1.- Evitar las adversidades de la polvareda, sobre todo en el
espacio urbano.

2.- Disminuir el coste de conservacion.

3.- Incrementar la velocidad de los vehiculos, al tiempo que
aumentar también el tiempo de amortizacion de éstos, debido al
menor deterioro, hecho que repercutia en el usuario a todos los
niveles.

En relacion con este ultimo punto, el profesor Fernandez Fuster
en un voluminoso libro sobre el turismo a nivel mundial, nos realiza
una muy buena descripcion de la red viaria de Lanzarote a mediados
de los anos cincuenta, pero que perfectamente podria ser extrapola-
ble al caso de Arrecife para los arios treinta y parte de los cuarenta,

]
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al argumentar que las carreteras “"podian llamarse mejor pistas
abiertas en la toba volednica, que consume despiadadamente
losa neumadticos encareciendo los precios del tranaporte e impi-
diendo el servicio de autobuaes que abaratarian el servicio™.

Especializacion del territorio, parque de
vehiculos y sistema viario desde finales de los
anos sesenta

Como sabemos —y esto es muy importante en cuanto a la tasa
de generacion de viajes y de presion sobre la red viaria—, en los
anos sesenta se perfila el desarrollo turistico de Lanzarote, afian-
zandose en los primeros anos de la década siguiente. Al igual que
habia ocurrido en Gran Canaria, el desarrollo turistico comienza en
la capital insular, para luego decantarse por los municipios meridio-
nales con una mayor disponibilidad de playas e insolacién. De esta
manera, a 31 de diciembre de 1969, ya existian en la isla unas 1.100
plazas hoteleras y extrahoteleras, de las que un 54 por ciento se
concentraba en la capital (594 plazas)'.

En cualquier caso, en la actualidad Arrecife no ostenta ni el 3
por ciento de las camas turisticas de la isla, pero por el contrario en
ella se concentra gran parte del aparato administrativo, comercial y
de oferta de trabajo que garantiza la supervivencia de esta actividad
economica en Lanzarote, sobre todo de las costas de Tias y de
Teguise que cuentan con el 81 por ciento de las camas de la isla.

De esta manera, y unido al fuerte crecimiento demografico de la
capital insular en los ultimos anos (12.886 en 1960 a 18.006 en 1996,
poblacion de derecho), Arrecife soporta un intenso trafico que tuvo
como consecuencia la entrada en servicio de una primera red de
circunvalacion en 1983 entre la Urbanizacion de El Cable y el muelle
de Los Marmoles, evitando asi el paso por el interior de Arrecife de

FERNANDEZ FUSTER, L (1991): Geografia g | del turismo de masas, Alionzo Universi
dad, Madrid, ch. P. 691
" CIES [1971): Lanzarote, bolefin n? 11, las Palmos de Gran Conaria
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todo el transito entre el norte y el sur de la Isla, especialmente
entre Costa Teguise y Puerto del Carmen, al igual que el trafico
pesado desde el sur y hacia el puerto. Esta primera red de circunva-
lacion contribuye —y sin duda contribuira a delimitar aun mas—, la
estructura urbana de Arrecife, pues determinados barrios en los que
se percibe que la renta es inferior, entre otros parametros, quedan
fuera del cierre realizado por este anillo (Maneje y Argana).

Pues bien, en la linea de lo que argumentabamos, la capacidad
de atraccion que realiza Arrecife sobre los activos ocupados del resto
de la isla es mas que sobresaliente, hasta el punto de que los restan-
tes seis municipios transfieren diariamente a la capital mas de un 35
por ciento de su poblacion ocupada, si exceptuamos Tias y Yaiza
debido a la fuerte generacion de empleo turistico que existe en esos
municipios y también a la lejania de Yaiza. Incluso un municipio
como San Bartolomé, transfiere diariamente un 45 por ciento de su
poblacién ocupada a la capital, dato bastante llamativo si partimos
de la base de que precisamente ha sido este municipio el que entre
1990 y 1997 mas ha aumentado su parque mavil (un 215 por ciento).

Desplozamienta teérico diario en dias laborales de la poblacién de derecho
ocupada de 16 y més afios en los municipios de Lanzarote en 1991

(en porcentajes)
Dest. \ Orig. Arrecife S. Bartolomé Tinajo Teguise Horia Tios  Yaiza
Arrecite — 450 365 360 346 134 109
Mismo munic.  70.1 29.0 39.1 504 523 781 '§¥3
Ohros munic 29.9 260 24.4 136 3.1 8.5 7.8
Total 100.0 100.0 1000 100.0 1000 1000 1000

FUENTE: Censo de lo Poblacién y Viviendas, Canarias 1991, ISTAC. Elaborocidn propia

Esto indudablemente significa una enorme presion sobre la red
viaria de Arrecife que, no obstante, no creemos que sea la que ente-
ramente justifique la congestion que en la actualidad sufre la capital.
Es verdad que éste es un trafico puntual que en un margen de 15 6 30
minutos se desplaza en bloque hacia o desde la capital, contribu-
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yendo a una percepcion mas negativa del trafico, pero es la actividad
turistica dispersa, fundamentalmente entre Costa Teguise y Puerto
del Carmen —y Arrecife en medio de ambas—, la que a nuestro juicio
genera una mayor cantidad de trafico. Y no nos referimos al trafico
indirecto inducido por el turismo, sino tan solo al directo que prota-
gonizan los propios turistas y la fuerza de trabajo que la mencionada
actividad genera.

En esta linea, el Convenio de colaboracién entre el Ministerio
de Fomento y el Gobierno de Canarias en materia de carreteras,
argumenta textualmente que uno de los principales parametros de
colaboracion entre ambas instituciones se debe “a la elevada
dependencia del turismo que tienen laa [slas y que arrastra
otras variables” (elevada densidad de poblacion; crecimiento
«demografico mayor, indice de motorizacién también mayor, aparte
de carencia de medios de transporte alternativos).

De hecho el Plan General de Carreteras de Canarias de 1987,
Plan que no fue aprobado por diversas vicisitudes politicas pero que
sin embargo, nos indica fielmente la situacion de la red viaria a
mediados de los ochenta, argumentaba que los desplazamientos
motorizados relacionados con las actividades turisticas se deben
tanto a la propia poblacion turistica, como a los generados por los
residentes empleados en dicha actividad. Pero quiza lo mas impor-
tante es que se afirma, por unas encuestas de movilidad realizadas
solo en las islas centrales, que los turistas generan un mayor
numero de viajes por persona con relacion al resto de la poblacion.
Y es que el trayecto medio de éstos en vehiculos de alquiler ronda
los 50-70 kilometros por dia, con una tasa de ocupacion por vehi-
culo bastante elevada y con un grado de dispersion —o de diferen-
tes destinos—, también muy alto, de ahi que "los turistas

participen grandemente en la composicién del trajico total de
las Ialas™.

* Plan Regional de Carreteras de Canarias, Prog de actuacién: lanzarole. Consejerio de
Obwas Piblicas del Gobiemo de Canarias, diciembre de 1987 Esie Plan no llegé a aproborse
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Efectivamente, por si sola la poblacion turistica genera tanta
movilidad como la de la poblacion de derecho, ya que el promedio
de turistas en Lanzarote en 1996 fue de unos 44 mil, es decir, un 57
por ciento de la poblacion de derecho®. Ante este estado de cosas, el
Plan de Carreteras de 1987 recogia como necesarias dentro del
municipio de Arrecife —y a expensas de la evolucion turistica de la
isla a la que por entonces se le asignaba un techo de 261.700
camas"—, varias actuaciones basicas, entre las que destacamos: 1.-
Desdoblamiento de la carretera entre Arrecife y el aeropuerto; 2.-
Mejora del triangulo Arrecife-Costa Teguise-Tahiche; y 3.- Actuacio-
nes de mejora entre Arrecife y San Bartolomé.

Por su parte, las actuaciones que recogia el Plan Regional de
Carreteras de Canarias de 1993, tampoco aprobado, siguen
haciendo hincapié en las mismas lineas que el Plan de 1987, aunque
ahora con un mayor énfasis en las vias que han de constituir el
denominado “eje transcanario” desde Orzola a Playa Blanca y que
en el municipio de Arrecife afectaban especialmente a la construc-
cion de la segunda via de circunvalacion, ademas de la ampliacion a
tres carriles de la carretera entre Arrecife y el aeropuerto, aparte de
un tramo que queda dentro de Teguise, pero que confluye en la via
de circunvalacion, como es el que conecta Tahiche con Arrecife.

Es pues en el contexto de crecimiento turistico, sobre el que se
asienta el enorme aumento del parque automovilistico de la isla. De
esta manera, desde finales de los afos sesenta en que tan sélo exis-
tia un parque de 2.550 vehiculos, o lo que es lo mismo, una ratio de
un vehiculo por cada 15.7 personas, se pasa a 70.300 vehiculos en
1996°, es decir, a un vehiculo por cada 1.1 habitantes de derecho, si
bien el dato de Arrecife desciende a 1.6 por su menor dependencia
1uristica directa.

" Anvario estodistico de Llanzarote, 1998, Cabildo de lonzarsie, Arecife, che p. 1]
" Plan Regional de Ct de Canarias, Prog de actuacién; lanzarote, Conssjeda de
Obwas Piblicas del Gobiemo de Canarias, diclembxe de 1987

Anvario estodistico de lonzorote, 1996, Cobildo de lonzanote, Anecile, cie pp, 47 y 48
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Parque de vehiculos de Lanzarote por municipios (1969-1997)

1969 199 1997 Inc. 90 /97 | Inc. 69 /97
1724 | 677 | 18979 | 47.7 | 23409 | 333| 2334 1257.83
136 | 54 [ 1103 | 28 | 1873 | 27| 6981 1271.21
28 | 5.0 | 4292 | 10.8 | 13528 | 193 | 21519 | 10468.75
243 | 9.5 | 5489 | 138 | 9066 | 129 6517 3630.86
61 | 64 | 6025 | 151 | 17059 | 24.3| 183.14 | 10495.65
67 | 26 | 1789 | 45 | 2502 | 34| 39.85 3634.5
87 | 34 | 702 | 53| 2816 | 40| 3397 3136.7¢
2546 11000 | 39779 1100.0 | 70253 110001  76.61 2659.35

FUEINTE. CIES {197 1); lonzorote, baletin n® 11, los Palmas de Gran Canario y Jefatura Provin
cial de Trdfico de las Palmas. Eloboracién propia

gsﬁﬁg§§;§

De esta manera, tenemos que la movilidad terrestre en Arrecife
—y por extension en la isla—, crece de forma extraordinaria en los
ultimos anos, presionando a la red de carreteras del municipio.
Quiza los datos histaricos de aforo de aleunas carreteras represen-
tativas de entrada o salida a Arrecife nos avalan mejor lo expuesto,
destacandose el enorme crecimiento del trafico en pocos anos,
sobre todo en la carretera de Arrecife al aeropuerto debido al
espectacular auge turistico de Tias y Yaiza en los ultimos anos, ade-
mas del crecimiento del trafico aéreo, como se observa en el
siguiente cuadro:

Intensidades medias diarias de irafico viario en los tres carreteras
representafivas de entrada o salida de Arrecife (1975-1997)

AROS ArredfeTohiche  AmecfeSon Bartolomé Arrecfe-Aeropuerto

1975 3705 100 4487 100 8641 100
1980 5207 141 6434 143 13689 158
1987 1374 199 8700 194 19500 226
1993 12879 348 6519 145 37332 432
1997 16448 444 9980 m 46644 540

FUENTE: Direccidn General de Canetoras del Gobiemo de Canonas. Elaboracion propia
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El reto de la sostenibilidad del transporte
en Arrecife

Como sabemos, Lanzarote ha afrontado en los ultimos anos un
crecimiento exponencial de su economia, basada fundamentalmente
en el turismo. Este hecho se ha manifestado inmediatamente sobre
la red viaria insular —y en particular de Arrecife—. Y es que hay que
partir de la base de que las infraestructuras para el transporte impac-
tan enormemente el paisaje, que es precisamente el principal pro-
ducto exportador de la isla, de ahi que documentos recientes tan
inmteresantes como el de Lanzarote en la Biospera®, mas preocupado
por la evolucion turistica y su desarrollo sostenible que por los
impactos en si de las infraestructuras de transporte se debieran plan-
tear con absoluta seriedad este problema. No obstante, bien es ver-
dad que al realizar dicho documento una declaracion en contra del
exacerbado crecimiento de camas turisticas, esta ayudando implici-
tamente al desarrollo sostenible —y no sostenido—, de las infraes-
tructuras de carreteras y, por tanto, a la conservacion del paisaje.

De esta manera, la potenciacion decidida del transporte piiblico,
a la vez que otras soluciones de transporte menos impactantes, son
la alternativa al actual crecimiento desmedido de las infraestructu-
ras de transporte y vehiculos que sufre Arrecife —y la isla por exten-
sion—. Un claro ejemplo de ello es que la isla ya contaba con una
tasa de 799 vehiculos por mil habitantes en 1995, cifras muy por
encima del Estado espanol y de la Union Europea para el mismo ario
(un 361 y 430 respectivamente). El municipio de Arrecife, por su
parte, también supera ampliamente a la media europea, igualandose
al pais con mas vehiculos por mil habitantes (que es Luxemburgo),
ya que ambos (Luxemburgo y Arrecife) rondan los 575 vehiculos por
mil habitantes.

" lanzarote en lo Biostero. Uina esirolegia hocia el desarrollo sosienible de lo isia. Cabilde de
lanzarole, 1997
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Por su parte, el transporte colectivo de viajeros en el municipio,
a cargo de la empresa Guaguas Municipales, opera dos lineas
desde Santa Coloma y Argana Alta hasta el centro de la ciudad, pero
a todas luces se muestra insuficiente para el transporte urbano,
pues en 1996 tan solo transportd unos 370 mil viajeros’, hecho que
tedricamente nos indica que en dicho aro este transporte fue usado
tan solo unas 9.7 veces por cada habitante de derecho de Arrecife
(ni una tasa de utilizacion de una vez al mes de media para cada
habitante). Como se comprendera, es muy baja esta tasa de utiliza-
cién y muy bien podria deberse a las escasas frecuencias para un
transporte publico urbano (entre 45 y 60 minutos de separacion
segun la linea), asi como a que una de las lineas no opera los fines
de semana (en concreto la de Santa Coloma al centro). Indudable-
mente, en una ciudad que ronda los 40 mil habitantes, este trans-
porte es trascendental con el objeto de solventar los graves
problemas de trafico que aquejan a las ciudades (contaminacion
actistica y ambiental, problemas de espacio, etc.).

Conclusiones

La formacion de la red viaria de Arrecife comienza desde la
misma conquista de Lanzarote. De esta manera, se conecta rapida-
mente con el interior el mejor puerto de la isla (el de Arrecife), a
traves de una serie de caminos, siguiendo una clara disposicion
radial. Estos caminos son los que posteriormente convertidos en
calles y carreteras configuraran la red urbana del municipio. Su pos-
terior evolucion nos lleva hasta nuestros dias en los que el extraor-
dinario incremento de la movilidad inducida por la actividad
turistica (por parte de los propios turistas y por la fuerza de trabajo),
va a presionar de tal modo la vieja infraestructura viaria del munici-
pio, que en 1983 se recibe la primera via de circunvalacion con el
objeto de desviar el trafico entre el norte y el sur, y que con ante-

* Informacién faciltodo por el "deparamento de esodisticn” de lo empreso Guaguas Municipa
les del Excmo. Ayuniamiento de Arecile
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rioridad tenia que atravesar el centro de Arrecife. Tan sélo en el
plazo de veinte afos esta previsto que entre en servicio una
segunda via de circunvalacion (esta vez mas ambiciosa ya que parte
del mismo cruce del aeropuerto hasta el Muelle de Los Marmoles).
Tan s6lo cabe pensar para cuando la tercera y cuarta via de circun-
valacion de seguir por estos derroteros, ademas de un tercer y
cuarto carriles en cada sentido para la carretera de Arrecife al aero-
puerto entre otros ejemplos.

En definitiva, el desarrollo turistico acelerado, que induce a
mejoras forzadas en las infraestructuras de transporte en Lanzarote
—y en particular de Arrecife—, ha llevado a ambos espacios (isla y
municipio) a un desarrollo no sostenible en multiples ambitos, pero
en particular en materia de infraestructuras y medios de transporte.
La ocupacion territorial de éstos es cada dia mayor, hasta el punto
de que por ejemplo la ratio de habitantes por vehiculo en Arrecife
supera con creces a la media europea. En este contexto, el trans-
porte, que ha sido la base del desarrollo de la isla —y de Arrecife—,
corre el riesgo ahora de aminorar su valor paisajistico. La pérdida
de este valor, dentro de las tendencias del turismo mundial, induce
a pensar en una depreciacion de ese espacio, de ahi que las actua-
Ciones en infraestructura de transportes y de los medios de trans-
porte (fundamentalmente el colectivo), deban seguir criterios
sostenibles y no de crecimiento sostenido como hasta ahora.
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