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CONSECUENCIAS SOCIO-ECONOMICAS Y TERRITORIALES DEL
PROYECTO DE PUERTO EN GRANADILLA DE ABONA (TENERIFE,
ISLAS CANARIAS): CRITERIOS PARA SU SOSTENIBILIDAD'

Antecedentes de situacion

La idea de levantar un puerto de nueva planta en el Sur de la isla de Tenerife
(véase mapa de situacion en Fig. 1) surge a mediados de los afios 70 del pasado
siglo XX, cuando una empresa japonesa de montaje de automdviles condiciono su
instalacion en el Poligono Industrial de Granadilla a la existencia de instalaciones
portuarias que le permitieran el abastecimiento y dar salida internacional a sus
producciones. Se llegd a elaborar entonces un proyecto (Plan Director de 1975),
que incluia una refineria, y que estaba muy ligado a la presencia de Espafia por
aquel entonces en el Sahara Occidental.

El motivo de retomar este proyecto a principios de la pasada década de los 90 fue
la tedrica saturacion (“‘congestion” seglin la expresion técnica mas habitual) del
actual puerto de Santa Cruz en un plazo cercano en el tiempo, sobre todo para el
movimiento de contenedores, segun se deducia de los principales documentos en
los se realizaba una prospectiva de la evolucion de los puertos tinerfefios.

La idea esencial es la de situar a Tenerife como NODO HUB que distribuya el
trafico de contenedores a través de lineas feeders a los puertos menores situados
en su radio de influencia, dentro de las grandes rutas Norte-Sur del océano
Atlantico, diversificando asi la economia de la isla y dotdndola de un mayor
equilibrio y fortaleza. Se entiende que la OPCION CERO, esto es, el no actuar
fuera de las instalaciones de Santa Cruz, impediria dar un tratamiento optimo a las
mercancias y buques, desviandolos hacia puertos mas competitivos y preparados.
De este modo el nuevo Puerto de Granadilla contaria, cuando menos, con estas
cuatro actividades: 1.-Trasbordo internacional de contenedores a gran escala. 2.-
Potenciacion de la exportacion frutera hacia Europa. 3.-Descarga de gas para la
central térmica y 4.-Base de graneles para Tenerife, otras islas y terceros.

* Departamento de Geografia Fisica y Analisis Geografico Regional de la Universidad de Sevilla.

" Este articulo deriva de un Informe realizado por encargo de Ingenieria Energética y de
Contaminacion (INERCO) S.A. bajo el titulo de Estudios previos para la elaboracion del
diagnostico de sostenibilidad socioeconomica del proyecto del Puerto de Granadilla de Abona
(Dr. Jests Ventura Fernandez, 2003; coordinador).
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Fig. 1.- Localizacion de Granadilla de Abona y su entorno comarcal.

(Pagina Web de ATAN)



Estructura y previsiones demograficas.

Desde el punto de vista demografico la situacion de Granadilla de Abona es
bastante compleja. Para la correcta descripcion e interpretacion de las estructuras
demogréficas granadilleras se elaboraron en primer lugar las piramides por grupos
quinquenales correspondientes a los anos 1996 y 2001, asi como una pirdmide
detallada -afio a afio- para esta ultima operacion censal. Las conclusiones que se
obtienen son las siguientes:

A) Entre los afios 1961 y 2001 se produce una clara modificaciéon de las
estructuras demograficas, que se manifiesta en una tendencia al rejuvenecimiento
de los efectivos en todas las edades. Ello se debe al inicio de un nuevo ciclo
demografico, que se define sobre todo en razon de los fuertes indices de
crecimiento vegetativo producidos en los ultimos cinco afios, asi como al aporte
de importantes flujos inmigratorios. Todo ello propicia un crecimiento
demografico verdaderamente espectacular.

B) Por su parte la lectura de la pirdmide detallada para 2001 indica la existencia
de un gran equilibrio en la razéon de sexos, en especial entre las cohortes
comprendidas entre los 20 y 45 afos. Ello supone, de igual manera, una
composicion homogénea respecto de la formacién de hogares, asi como la
existencia de flujos de inmigrantes equilibrados para ambos sexos, o bien una
politica de reagrupamiento familiar relativa a la poblaciéon inmigrante muy
ajustada y correcta. Los efectivos de poblacion madura joven son muy destacados,
constituyendo sin lugar a dudas su rasgo diferencial mas llamativo. Ello supone
no solo mantener una muy buena disponibilidad de mano de obra, sino también
contar con un horizonte muy positivo respecto a los indices de reproduccion y de
recambio de generaciones. De ello se deriva una previsible expansion de los
indices de natalidad -aunque la fecundidad se mantuviera estable-, y por tanto una
tendencia muy positiva en lo referente al crecimiento vegetativo. De igual forma,
el inicio de este nuevo ciclo demografico puede explicarse mediante la existencia
de importantes contingentes de poblacion inmigrada. Ello implica, a su vez, la
obtencion de altas tasas de crecimiento en un horizonte temporal proximo.

Las previsiones se han llevado a cabo teniendo como poblacion inicial la
facilitada por el INE para el afio 2002 (27.244 habitantes), y estableciendo un
horizonte temporal de 10 anos. La comparativa de todas estas previsiones —que no
proyecciones, puesto que no se establece la estructura edad por edad para cada
aflo, sino el contingente total- la podemos apreciar en la Figura siguiente, a la que
también se han incorporado los datos recogidos en el Avance del Plan General de
Ordenacion Urbana de Granadilla de Abona, donde encontramos unas
predicciones anuales basadas en un crecimiento lineal sostenido de 3.500
habitantes / afio.



Afios Hip. cerrada Hip. media Hip. abierta Prev. PGOU
2003 27.467 28.470 29.505 33.157
2004 29.712 29.805 31.930 36.657
2005 29.955 31.176 34.580 40.157
2006 32.404 32.606 37.422 43.657
2007 32.669 34.106 40.528 47.157
2008 35.340 35.671 43.858 50.657
2009 35.629 37.312 47.499 54.157
2010 36.163 39.024 51.403 57.657
2011 38.515 40.819 55.670 61.157
2012 39.093 43.562 60.244 64.657

Fig. 3.- Comparativa de las previsiones demograficas segun distintas hipotesis y el avance del
PGOU de Granadilla de Abona,Tenerife.
(Elaboracion propia a partir de ALMOGUERA y RAMOS, 2003)

Como vemos, las previsiones del PGOU son las mas elevadas con diferencia,
como consecuencia de un mayor contingente de partida (29.657 hab. para 2002 en
lugar de la cifra del oficial del INE para dicho afio), y sobre todo de aplicar el
mencionado y muy alto coeficiente de crecimiento lineal anual. En cualquier caso
todas estas previsiones superan con creces a las establecidas por el instituto de
estadistica canario (ISTAC), que en funcion de los datos del Padron de 1996
establecid en su dia unas proyecciones que suponian para Granadilla 19.360
habitantes en 2002 y 20.647 en 2011, cifra sobrepasada holgadamente ya en la
actualidad.

Riesgos de patologias sociales.

El acelerado proceso de recepcion de poblacion que estd teniendo lugar en el
municipio de Granadilla traera, con toda probabilidad, una clara diferenciacion
entre la poblacion anteriormente asentada en el mismo y la proveniente de los
flujos migratorios. La recepcion y atencion adecuada de la nueva poblacion, asi
como el tratamiento a la poblacion autdctona y originaria, se convierten en los
elementos claves para toda intervencion social en la zona. Dejar fuera a cualquiera
de las dos colectividades provocard un enfrentamiento por los recursos sociales,
materiales o simbolicos, que llevaria a la exclusion de ciertos colectivos de
poblacion, relegandoles al campo de los “otros”, y provocando situaciones
sociales de estigmatizacion.

Si a este elemento afiadimos la heterogeneidad de la poblacion proveniente de los
flujos migratorios, y la percepcion de la zona como foco de atraccion, tenemos
como resultado que la poblacidn se estructurard en sectores muy diferenciados,
por lo que la realidad social se hace ain mas compleja, y, en consecuencia, la
intervencion social.



El gran desarrollo demografico producido en los ultimos tiempos en el municipio,
con un aumento de poblacion que supera con creces el 50 %, da lugar a que
muchos de sus servicios sean insuficientes para este incremento tan acusado,
originandose por tanto unos déficits que afectan a toda la localidad. Hoy por hoy
nos encontramos con una situacion de partida en la que los servicios generales
resultan ya escasos para atender el crecimiento de la poblacion, por lo que la
previsible construccion del puerto acentuara ain mas el problema existente en la
actualidad.

Al mismo tiempo se originaran nuevas situaciones problema, relacionadas
directamente con la actividad portuaria, que demandard una mano de obra
eminentemente masculina, y con una cualificacion profesional media o baja, tanto
en el proceso de construcciéon como durante el desarrollo de su actividad normal.
Fenomenos como el aumento de la prostitucion o la aparicion de focos de
conflictividad social se incrementaran considerablemente, provocando un proceso
de estigmatizacion social de algunas zonas del territorio municipal si no se
planifican actuaciones para su prevencion.

El incremento de la poblacion ha tenido lugar en los sectores intermedios (entre
18 y 36 afios), con un crecimiento de mas del 80 %, provocado por la expansiva
coyuntura socioecondmica del municipio, vertebrada sobre el desarrollo de areas
como la industria, el transporte, el sector servicios, o la agricultura intensiva del
sur de la isla, y supera con creces las previsiones de crecimiento vegetativo;
proceso a su vez que la construccion del puerto incrementara considerablemente
con la llegada de abundante poblacion inmigrante.

Una poblacion inmigrante claramente diferencia en dos sectores: la poblacion
nacional o procedente de los paises de la Union Europea; y la proveniente de
paises latinoamericanos y africanos, siendo este Gltimo gran grupo el que presenta
mas problemas para su cuantificacion y para su insercion sociolaboral en la
comunidad de acogida. Este elemento hace que tengan que implementarse
acciones e intervenciones dirigidas al conjunto de la poblacion inmigrante, para
facilitar los procesos de integracion, y para la articulacion de la comunidad, asi
como para posibilitar la apariciéon de redes de ayuda mutua y solidaridad que
incluyan intervenciones promotoras de la interculturalidad, y que prevengan la
aparicion de focos de racismo y xenofobia.

El alto proceso migratorio ha provocado la falta de adecuacion de los servicios
generales existentes para el conjunto de la poblacidon, con unas ratios que superan
las consideradas como iddneas, por lo que el ajuste de estos servicios destinados
al conjunto de la poblacién se convierte en una de las acciones prioritarias. No
hacerlo de esta forma, e implementar exclusivamente programas, acciones y
servicios especificos para determinados colectivos con especiales situaciones
problema, conduciria a que los colectivos a los que se destinan se perciban no solo



como un grupo con especiales dificultades, sino también como beneficiarios de
unos recursos que deberian ser para el conjunto de la poblacion, abriéndose de
esta forma un elemento de competencia por servicios y recursos escasos que,
previsiblemente, provocaria una fractura social y situaciones de rechazo hacia el
colectivo que se pretende ayudar.

La existencia de zonas de poblacion alejadas entre si y no homogéneas en sus
caracteristicas econdomicas y sociales hace necesario que se prime, aun mas, la
descentralizacion y deslocalizacion de los servicios, asi como las actuaciones
destinadas al conjunto de la poblacion, para facilitar el acceso y la percepcion de
cercania de los servicios.

El acceso al empleo sigue siendo una de las formas mas importantes de inclusion
social, lo que hace que la insercion laboral, destinada no sélo a los sectores mas
desfavorecidos, y la capacitacion de la comunidad a partir de sus propios recursos,
constituya otro de los ejes centrales de la intervencion destinada al conjunto de la
poblacion. Ademas el bajo nivel de instruccion de la poblacion, tanto joven como
adulta, con escasa formacion y cualificacion, impide una insercion laboral
adecuada, asi como la adaptacion a las demandas de los mercados de trabajo.

Dos seran los niveles de actuacion, el comunitario y los especificos o sectoriales,
unidos en un ambito espacial concreto, el municipio de Granadilla de Abona, y
contando con las competencias que la Ley de Servicios Sociales de la Comunidad
Autonoma de Canarias (1987) les asigna. Dos ambitos de actuacion que no
pueden considerarse como elementos separados, sino parte de una misma
estructura, coordinados entre si, en una relacion biunivoca, articulando de esta
forma los elementos planteados -ambito espacial, competencias municipales, y
estructura del Sistema de Servicios Sociales-, de la forma siguiente:

Ambito espacial Nivel de intervenciéon Sectores de poblacién.
Intervencion comunitaria Conjunto de residentes en el
municipio.

Inmigracion
Infancia y familia
Adolescencia y juventud
Mujer

Transeuntes
Drogodependencias y adicciones
Fig. 4.- Niveles de intervencién en servicios sociales y sectores de poblacion implicados.
(CORDERO MARTIN y BLANCO LOPEZ (2003)).

Municipio de Granadilla de
Abona Intervencion especializada o
especifica.

Entre los colectivos necesitados de una intervencion especializada no se ha
incluido, como vemos, a dos de los “clasicos” en la intervencion desde el Sistema
de Servicios Sociales: la tercera edad, y las personas con algin tipo de



discapacidad. Esto hecho no quiere decir que no se puedan, y deban, articular
medidas concretas de apoyo a estos colectivos, ni que éstas no sea de vital
importancia. No incluirlos viene dado por la necesidad de acometer la
intervencion a partir de ciertas prioridades, atendiendo las situaciones que
creemos de mayor urgencia y que, contando con menores recursos, son las que
provocan la exclusion de los derechos de ciudadania mds importantes, lo que
puede llevar a la marginalizacion.

La consecucion de la mejora generalizada de la atencidon social se basaria, por
tanto, en la implementacion de los siguientes objetivos especificos: a) Posibilitar
la articulacion de la comunidad a través de sus propias entidades de participacion;
b) Potenciar las redes sociales de solidaridad; c) Disefiar e implantar un Plan
Integral de Actuacion y d) Impulsar la sensibilizacion social ante el racismo y la
xenofobia.

Consecuencias economicas y diversificacion productiva

Para medir la repercusion de este proyecto en la economia local vamos a seguir
una metodologia ya conocida, y que se ha utilizado en anteriores estudios sobre la
actividad portuaria. Es una metodologia de impactos basada en las tablas Input-
Ouput de la economia regional, y que clasifica los efectos que se producen en dos
categorias.

Por un lado, se analiza el efecto directo de la propia actividad portuaria: el
conjunto de actividades econdmicas directamente necesarias para el transporte de
viajeros y mercancias, tanto para su carga como para su descarga. Dicho de otra
manera, el sector portuario seria aquél al que van dirigidos los gastos que son
consecuencia directa de los atraques de los buques.

Por otro lado, hay que tener en cuenta el efecto indirecto que se produce como
consecuencia, a su vez, de dos tipos de efectos: a) indirecto de la actividad
econdmica generada como consecuencia de la adquisicion de los inputs
intermedios requeridos por la industria portuaria, y que son comprados a empresas
de la region y b) inducido de la actividad econdmica desarrollada a partir del
consumo privado que efectian los trabajadores de la industria portuaria, asi como
los generados por el efecto indirecto.

Vamos a distinguir ademas dos etapas para ilustrar con claridad el desarrollo de
este proyecto y su nivel de impacto durante las mismas, de forma qu e separamos
el efecto derivado de la construccion del puerto de los impactos que se producen
como consecuencia de la puesta en marcha de las actividades portuarias.
Tenemos, por tanto, que las fuentes de impactos se originan por los siguientes
cauces, segun se recoge en el cuadro siguiente:



. Efecto indirecto
Fases Efecto directo - -
Indirecto Inducido
Compras de inputs intermedios Consumo privado de los
Fase Actividad de la | requeridos por la industria de la | trabajadores de la industria de la
constructiva construccion construccion a empresas de la construccion, asi como los
region generados por el efecto indirecto
Compras de inputs intermedios Consumo privado de los
Fase de . . . ) . - .
explotacion Actividades requeridos por la industria trabajadores de la industria
ortuaria portuarias portuaria a empresas de la portuaria, asi como los generados
P region por el efecto indirecto

Fig. 5.- Medicion de impactos econdmicos de futuro puerto de Granadilla de Abona.
(MARTIN GARCIA y GONZALEZ RELANO, 2003).

A su vez el presupuesto de inversiones es la herramienta béasica que nos va a
ayudar a ver cudles seran los impactos durante la fase de construccion del nuevo
puerto.

Afos B}/lluellf:s’de Diques de abrigo Terrenos y otros Total
ormigon
2003 1.911.786 1.911.786
2004 12.324.263 561.786 12.886.049
2005 35.122.910 35.000 35.157.910
2006 2.362.919 38.693.622 35.000 41.091.541
2007 8.270.215 32.634.326 2.735.000 43.639.541
2008 23.191.243 14.539.926 6.210.000 43.941.169
2009 25.440.498 2.586.786 28.027.284
2010 23.773.469 1.511.786 25.285.255
2011 13.985.607 561.786 14.547.393
2012 561.786 561.786
2013 561.786 561.786
Total 97.023.951 133.315.047 17.272.502 247.611.500

Fig. 6.- Presupuesto de inversiones (en euros) del futuro puerto de Granadilla de Abona.
(Autoridad Portuaria de Tenerife)

Para la fase de explotacion portuaria contamos con una informacion clave a través
de la prevision de traficos que se estima en el Estudio de Mercado del Nuevo
Puerto de Granadilla, que realiz6é en 1997 la Consultora TEMA. Hemos optado
aqui por aquel supuesto que nos parece mas probable, segiin se desprende del
propio estudio, y que afirma que la refineria existente en el entorno del puerto de
Santa Cruz de Tenerife permanecera alli y, por otro lado, que la implantacion del
gas natural en la isla serd una realidad en un plazo medio.
Fundamentalmente son dos los tipos de traficos que se han incorporado al estudio
de referencia:
- Traficos desviados o generados por el nuevo puerto: traficos actuales que
podrian desviarse al puerto de Granadilla y traficos “ex novo” que son



previsibles como consecuencia del asentamiento de nuevas industrias en el
poligono de Granadilla (traficos con vocacion hacia Granadilla).

- Captacion de traficos en Tenerife: posibilidad de captacion por el puerto de
Granadilla de traficos maritimos que hoy dia discurren en las proximidades
del archipiélago canario, pero que no recalan en ninguno de sus puertos
(también denominados traficos potencialmente captables).

De esta manera podemos dibujar dos escenarios en funcion de que consideremos o
no los traficos que potencialmente podria captar el puerto de Granadilla. El
volumen de traficos potencialmente captables es el doble de aquéllos que tienen
vocacion hacia Granadilla, por lo que vamos a suponer que en condiciones
normales, y cuando el nuevo puerto esté en funcionamiento un 20 % del total de
estos traficos podrian recalar en Granadilla. Es 16gico pensar que a medida que el
asentamiento industrial se haga mas importante en el poligono de Granadilla este
porcentaje pudiera aumentar, y alcanzar hasta un 50 % a largo plazo.
En la fase de construccion dos tipos de actividades concentraran el volumen de
generacion de renta y empleo: la construccion de toda la infraestructura portuaria
y de su entorno, y la construccion residencial, necesaria desde el momento en que
se crean unas expectativas importantes de incremento de la poblacion en toda el
area de influencia.
Por lo que respecta a las obras de construccion del puerto, en una primera etapa se
acometera el proyecto de la 1* Darsena de Granadilla y de otras obras que se
convierten en fundamentales para complementar las actividades portuarias y
facilitar el mejor desenvolvimiento de las mismas. Son actuaciones en zonas de
tierra, actividades logisticas, accesos terrestres, Zona Especial Canaria (ZEC) y la
consolidacion del poligono industrial de Granadilla. Todas estas acciones
generaran unos efectos en el mercado de trabajo local muy importantes, tanto
cuantitativos (incremento de las necesidades de mano de obra especializada),
como cualitativos (cambios en las cualificaciones requeridas, redistribucion del
empleo entre los diferentes sectores productivos).

Partiendo del presupuesto de inversiones de esta fase constructiva y en lo que se

refiere a infraestructuras portuarias, sabemos que se van a destinar fondos por un

total de 247,6 millones de euros, de los que mas de la mitad se emplean en la
construccion de los diques de abrigo (53,8 %), cuyas obras se realizaran en los

primeros cinco afos. La construccion de los muelles de hormigon se llevard a

cabo en una fase posterior (comenzaran en el cuarto afio de proyecto), y las

inversiones mas importantes de esta obra se producirian a partir del tercer afio de
inicio de las mismas.

Nos aproximamos, por tanto, a un escenario en el que la actividad de las empresas

constructoras sera mas significativa a partir del tercer afo del comienzo de obras,

manteniéndose en un nivel alto durante los dos afios siguientes. Podemos decir,



por tanto, que si los plazos de ejecucion de las obras proyectadas se ajustan al
cuadro de inversiones, la mayor generacion de empleo en esta fase tendra lugar
entre el tercer y quinto afo, siendo la construccion de los diques de abrigo la que
demandard un mayor volumen de mano de obra.

Efectos directos Efect.os m(!lrectos ¢ Efectos totales
- inducidos
Aios o
VAB Cf. N° empleos VAB Cf. N VAB Cf. N° empleos
empleos
FASE CONSTRUCTIVA
2004 444 110 65,0 171 109.5 281
2005 65,0 138 110,5 235 175,5 373
2006 96,8 211 164,6 359 261,5 570
2007 128,9 254 219,1 432 348,0 686
FASE DE EXPLOTACION PORTUARIA

2008 36,4 1.181 95,4 3.100 131.,8 4.281
2009 432 1.223 113,5 3.211 156,8 4.434
2010 44,7 1.263 117,2 3.316 161,9 4.579
2011 46,1 1.305 121,1 3.426 167,2 4.731
2012 47,6 1.348 125,0 3.537 172,7 4.884
2013 49,2 1.391 129,0 3.650 178,2 5.041
2014 50,7 1.434 133,0 3.764 183,7 5.198
2015 52,2 1.479 137,1 3.881 189.4 5.360
2016 53,8 1.522 141,2 3.996 1950 5.518
2017 55,3 1.567 145,3 4.112 200,6 5.678
2018 56,9 1.610 149,4 4.226 206,3 5.837
2019 58,4 1.654 153.3 4.341 211.8 5.995
2020 60,1 1.701 157,7 4.465 217.8 6.166
2021 61,7 1.748 162,0 4.588 223,8 6.336
2022 63,5 1.797 166,6 4.717 230,1 6.514
2023 65,3 1.848 1713 4.851 236,6 6.700
2024 67,2 1.903 176.4 4.995 243.6 6.898
2025 69,2 1.959 181,5 5.142 250,7 7.101
2026 71,3 2.019 187,0 5.298 258,3 7.317
2027 73,4 2.079 192,6 5.455 266,0 7.534
2028 75,6 2.140 198.3 5.617 2739 7.758

Fig. 8.- Efectos previsibles sobre la renta (en millones euros) y el empleo del nuevo puerto de
granadilla (2004-2028). (Elaboracion propia a partir de MARTIN y GONZALEZ, 2003).

Una caracteristica a tener en cuenta en esta fase es la eventualidad del empleo que
se va a generar, ya que estamos ante actividades que tienen un plazo de ejecucion
limitado, y que, una vez concluido el grueso de las construcciones, no sabemos si
quedaran emplazadas en la comarca de Granadilla.

Para la fase de uso del puerto o de explotacion portuaria, en el escenario de tipo
medio, nos acercamos a un efecto directo sobre el VAB Cf. inicial (Valor
Afadido Bruto a coste de factores) que supera los 36 millones de euros. Esto
significa, en términos de empleo, llegar a un volumen inicial en la actividad
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portuaria que se situaria en el intervalo de los 1.000-1.100 empleos directos. Por
lo que respecta al efecto indirecto que generaria el comienzo de la actividad
portuaria en Granadilla las cifras nos llevarian a un VAB Cf. por encima de 95
millones de euros, alcanzandose unas cifras de empleo indirecto e inducido que
rebasarian la barrera de los 3.000 efectivos.

La evolucion de estas variables en el horizonte temporal objeto de nuestro analisis
(20 afios) esta correlacionada con el volumen de traficos portuarios. A la luz de
los datos de que disponemos para sustentar esa trayectoria de la cantidad de
traficos obtendriamos unos valores, veinte afos vista, para el VAB Cf. de 75
millones de euros, y una generacién de empleos directos mas alld de los 2.000
trabajadores. Por su parte, la generacion de riqueza y empleo como consecuencia
de los efectos indirectos e inducidos llegaria ser de 198 millones (VAB Cf.), y de
5.600 empleos.

Por lo que se refiere a los sectores productivos mas significativos que recibirdn los
impactos durante esta fase podemos establecer dos grupos segin un criterio de
intensidad de los mismos. En un primer grupo estarian aquellas industrias que
tienen una vinculacidon mayor con el sector de la construccion (empresas
suministradoras), asi como otras industrias y servicios que se insertan en la cadena
productiva y de venta de la actividad de la construccion. En este sentido se
destaca un efecto de diversificacion productiva que se generard con la
construccion del nuevo puerto.

Las ramas productivas del primer grupo serian las que describimos a
continuacion: cemento, cal y yesos; derivados del cemento; piedra natural;
industrias de la madera; comercio mayorista e intermediarios del comercio;
restaurantes; transportes terrestres; instituciones financieras; y servicios prestados
a las empresas.

Durante la fase de funcionamiento del puerto, o explotacion portuaria, podemos
afirmar que la diversificacion productiva en la zona de influencia serd un hecho de
gran trascendencia para la economia local. Sectores empresariales que antes no se
conocian apareceran desde el momento en que la Darsena de Granadilla comience
a generar los efectos multiplicadores que hemos explicado.

Las actividades que se desarrollarian, generadoras del impacto econdémico mas
directo, serian éstas: a) Trafico de contenedores: actividades relacionadas con la
operacion y almacenamiento de contenedores en muelles y explanadas; b) Trafico
de mercancia rodada y general: actividades relacionadas con la carga y descarga
de mercancia general convencional o en vehiculo y c¢) Trafico de graneles:
actividades relacionadas con la carga y descarga de graneles liquidos y sélidos.
Estamos ofreciendo, por tanto, una especializacion funcional de los impactos
segun la cual los grupos mas significativos por su aportacion a la generacion de
renta y empleo serian los de servicios generales (servicios prestados por la
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infraestructura portuaria, consignatarios y provisionistas de buques y de efectos
navales, practicos, remolcadores, amarradores, seguros y peritaciones, agentes de
aduanas); manipulacion de mercancias (empresas estibadoras y gestoras privadas
de terminales de contenedores); aprovisionamiento de combustible, agua y
electricidad y todos los servicios incluidos en las ramas por las que se trasmiten
los efectos indirectos e inducidos (comercio, servicios avanzados a las empresas,
restauracion, transporte interior).

Para los servicios de suministros a buques de vituallas, bebidas y pertrechos hay
que hacer una mencion especial, puesto que el avituallamiento es un trafico de
enorme relevancia, ya que tiene una reducida relacién con la propia actividad
portuaria y representa una oportunidad de negocio al margen de la zona de
influencia, si bien los intermediarios comerciales siempre son un condicionante de
los precios finales.

Repercusiones en infraestructuras y equipamientos

La incorporaciéon de una infraestructura de las proporciones y relevancia del
nuevo puerto de Granadilla va a tener necesariamente repercusiones estructurantes
en la ordenacion del viario de la isla de Tenerife. Al tratarse de una infraestructura
de servidumbre, el municipio podria llegar a sufrir un deterioro en las prestaciones
de su propio viario, tanto por el movimiento de mercancias, que seria
esencialmente por carretera, como por el acceso de personas a las instalaciones.
Pero es que ademas se prevé un movimiento importante de paso hacia las zonas
turisticas del Sur.

En este sentido a la construccion del puerto hay que anadir la posible ampliacion
del aeropuerto Reina Sofia, lo que contribuiria igualmente al incremento en el
flujo de desplazamientos. Asimismo parece que todo este proceso podria ir
asociado a la realizacion de un enlace ferroviario. La falta de planificacion en la
insercion del municipio en este contexto podria acarrear, por consiguiente,
dificultades no so6lo para su desarrollo socioecondmico, sino para la calidad basica
de la vida diaria.

Las actuaciones sobre infraestructuras con un ambito muy superior al del propio
municipio deberian contemplar no sélo la capacidad de insercion de éstas sobre su
territorio inmediato, sino también el facilitar la calidad en los desplazamientos a
las areas adyacentes. Los principales problemas que se han tenido en cuenta son
dos: el efecto barrera de las infraestructuras de servidumbre y el acceso a ellas; y
la congestion de las vias internas del municipio.

No seria la primera vez que infraestructuras de semejante porte se convierten en
barreras para el desarrollo normal de las relaciones en el territorio. Para evitar
estos efectos negativos las actuaciones deben ir encaminadas a la creacion de
accesos adecuados a las nuevas infraestructuras y de alternativas que permitan
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evitarlas, consiguiendo de ese modo un desarrollo viario orientado hacia la
articulacion propia del municipio. Para ello es fundamental la inclusion de accesos
estratégicos, vias de servicio, y circunvalaciones que eviten el estrangulamiento
de las zonas colindantes y la segregacion de areas mas distantes.
Por otra parte tenemos el riesgo de saturacion del viario debido a la alta densidad
de movimientos prevista. La afluencia de trafico debemos abordarla, pues, segun
tres tipos: trafico de mercancias; acceso de personal al puerto; y viajeros de paso
hacia las zonas turisticas y aeropuerto.
El trafico de mercancias deberd ir creciendo conforme se vayan desarrollando las
diferentes fases del puerto industrial. Pero tratdndose de un puerto con vocacién
de HUB las mercancias entraran para salir en su mayoria también hacia el mar. No
obstante, la posible saturacion de las comunicaciones por carretera es algo que se
ha abordado con intensidad, y en cuya linea habria que valorar como positivo la
convivencia del transporte de mercancias en la isla de Tenerife, repartido entre
dos puertos principales: Santa Cruz y Granadilla.
El trafico de pasajeros, ya sea del personal hacia el puerto como de viajeros hacia
las zonas turisticas o el aeropuerto, deberia canalizarse hacia los servicios de
transporte colectivo. En esa linea viene a abundar la opciéon del nuevo trazado
férreo con el que se trabaja en los documentos de planeamiento consultados hasta
el momento.
En relaciéon con las actuaciones previstas debemos decir que el nucleo de San
Isidro se menciona repetidamente en el PGOU como centro determinante para las
perspectivas de crecimiento de poblacion y aforo de trafico. El acceso desde el
puerto hacia la cabecera del municipio en Granadilla se lleva a cabo a través de
este nucleo, destinado, pues, a acoger a una gran parte de la mano de obra del
entorno futuro del poligono industrial y del puerto. Ante este contexto, existe una
serie de puntos clave que se han tratado en el planeamiento del municipio.

- Se contempla en el PGOU la construccion de un nudo de acceso al puerto desde
la autovia, lo que hard crecer en mayor proporcion las isocronas en sentido
paralelo al litoral.

- Vias de circunvalacion de San Isidro, facilitando asi la comunicacion transversal
a la autovia y evitando el cuello de botella que suponen las travesias. Estas
circunvalaciones seran al Este y al Oeste, lo que permitira una diversificacion de
los flujos.

- El tren del Sur no debe considerarse en principio como una infraestructura para
mejorar la distribucidon de mercancias del puerto, ya que estd previsto que sea de
pasajeros, pero resulta esencial en este contexto. Por un lado es un medio de
acceso recomendable hacia las instalaciones portuarias por parte del personal, y
por otro sera un medio ideal para descongestionar el trafico de las carreteras, si
se llegara a alcanzar su uso preferente por la poblacion. Esto es asi debido al
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problema del gran aforo que soportan las principales arterias (hasta 40.000
vehiculos diarios segiin el Avance del PGOU), lo que podria llegar a estrangular
la calidad y la capacidad de las conexiones del puerto con su hinterland.

Recomendaciones de sostenibilidad

Recogemos algunas recomendaciones, de cardcter general, calificadas como de
estrategias basicas, y que se estructuran en 6 grandes grupos. Se trata de grandes
lineas de actuacidén que inciden en aquellos sectores que, aunque con dificultades,
no deben obviarse en la futura dindmica socio-econémica de Granadilla.Desde
nuestro punto de vista, la principal estrategia seria la de hacer converger todas las
actuaciones sectoriales en un Plan de Desarrollo Integral, a modo de documento
guia para la Granadilla del siglo XXI. Esto es, se pretende completar la
planificacion territorial que deriva del PGOU préximo a aprobarse con este otro
tipo de orientacion imprescindible para ambitos urbanos muy dindmicos, como es
el caso de esta localidad del sur de Tenerife.

A.- POBLACION Y RECURSOS HUMANOS.

A.1.- Establecer un Plan de Formacion Profesional y Empresarial.

A.2.- Fomentar el cooperativismo local.

B.- POBLAMIENTO Y NUCLEOS URBANOS.

B.1.- Concretar la articulacion territorial a través distintas formulas de coordinacion (mancomunidades,
consorcios, sociedades de desarrollo,...).

C.- SISTEMA SOCIAL Y CULTURAL.

C.1.- Impulsar la imagen de calidad de la comarca (paisaje, producciones propias, patrimonio etnologico,
etc...).

D.- ACTIVIDADES ECONOMICAS.

D.1.- Apoyar la capitalizacion de la agricultura tradicional.

D.2.- Promover el complejo agroindustrial.

D.3.- Orientar la produccion agraria hacia la demanda del sector turistico.

D.4.- Mejorar la gestion empresarial.

D.5.- Aplicar estrategias especificas para los sectores economicos deprimidos.

E.- INFRAESTRUCTURA, EQUIPAMIENTOS Y SERVICIOS.

E.1.- Planificar el impacto turistico sobre el litoral.

E.2.- Diversificar la oferta turistica de interior (rural y ecologico).

E.3.- Incidir en los nuevos segmentos de la clientela turistica.

E.4.- Invertir en equipamientos de calidad en el sector turistico.

E.5.- Impulsar las redes de informacién y comunicaciones.

F.- INSTITUCIONES, TEJIDO EMPRESARIAL Y DESARROLLO LOCAL.

F.1- Coordinar las actuaciones sectoriales dentro de un Plan de Desarrollo Integral.

F.2.- Acompaiiar el desarrollo integral de los espacios periféricos.

F.3.- Aplicar, de manera rigurosa, la planificacion territorial y urbanistica que afecta al municipio.

F.4.- Favorecer la investigacion en innovaciones agroalimentarias.

Fig. 9.- Estrategias basicas a implementar en el municipio de Granadilla de Abona segun grandes
ambitos tematicos.
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RESUME - Dans cet article, il s’agit d’évaluer les conséquences démographiques
(augmentation de la population plus ou moins grande), le risque de pathologies
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sociales que cela entraine, le besoin de nouveaux équipements et d’infrastructures,
ainsi que les répercussions que cela représente par rapport a la création d’emploi
et de richesse, et son incidence sur des activités traditionnelles (agriculture et
péche) ou des plus récentes (tourisme), mais qu’il faudra transformer par rapport a
cette future dynamique territoriale. D’ailleurs, des recommandations pour
reconduire les impacts négatifs qui peuvent commencer, en établissant des
propositions orientées vers un développement soutenable du sud de I'ile de
Tenerife, comme la seule voie qui rationalise la grande transformation de 1’espace
qui est en train de se poser.

SUMMARY - The planned construction of a container hub port in southern
Tenerife (Canary Islands, Spain) would have an undeniable environmental and
socio-economic impact upon this area. The aim of this article is to assess the
demographic consequences (strong population growth), the risk of social
pathologies, the after-effect linked to job creation and the economic growth.
Moreover, the influence over productive activities as well as the planning of new
infrastructures and facilities will be reviewed. In addition, recommendations for
preventing the container hub port construction from having a negative impact
upon the region and proposals for sustainable development patterns in southern
Tenerife Island are presented.

ZUSAMMENFASSUNG - Der mdgliche Bau eines GroBhafens im Siiden
Teneriffas (kanarische Inseln, Spanien) wiirde zweifelsohne Folgen fiir Umwelt
und Wirtschaft ebenso wie soziale bzw. territoriale Wirkung auf seine Umgebung
mit sich bringen. In diesem Artikel geht es darum, die demographischen
Konsequenzen (mehr oder minder ausgeprigtes Bevolkerungswachstum) und
Risiken gesellschaftlicher Erkrankung, die dieses Projekt nach sich ziehen wiirde,
sowie die Riickwirkungen, die im Zusammenhang mit der Schaffung von Arbeit
und Reichtum entstehen und seine Auswirkungen auf die Produktionstatigkeiten
ebenso wie die Planung neuer Anlagen und Infrastruktur in diesem Gebiet zu
bewerten. Dariiber hinaus werden Empfehlungen erarbeitet, die die negativen
Auswirkungen des Projektes neu iiberdenken und Vorschldge in Richtung einer
nachhaltigen Entwicklung im Siiden der Insel entworfen.
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