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RESUMEN 

 

El objetivo de este trabajo es analizar la situación actual del Parque Nacional del Teide, 

haciendo especial hincapié en el estudio de los patrones de movilidad actuales de los 

visitantes. A partir de este análisis y de la evaluación de diferentes experiencias de 

gestión de movilidad aplicadas en otros espacios protegidos, se proponen una serie de 

medidas de gestión que persiguen garantizar una movilidad sostenible, reduciendo los 

impactos negativos derivados del elevado uso del coche en los desplazamientos al 

Parque Nacional del Teide. Además se propone un modelo que conllevará un 

seguimiento de las medidas implantadas. 

La motivación del tema se debe que en Tenerife, se sitúa uno de los parques nacionales 

más visitados de España y Europa, y sin embargo, no existe una política que gestione la 

movilidad de los visitantes. Por tanto, parece justificada la necesidad de realizar un 

estudio acerca de cómo se podría regular esta movilidad. 

 

Palabras claves: Parque Nacional, accesos, movilidad, visitantes 

 

 

 

ABSTRACT 

 

The objetive of this work is to analyze the current situation of the National Park of the 

Teide, doing special support in the study of the current bosses of mobility of the 

visitors. From this analysis and the evaluation of different experiences of management 

of mobility applied in other protected areas, they propose a series of measures of 

management that they chase to guarantee a sustainable mobility, reducing the negative 

impacts derived from the high use of the car in the displacements to the National Park 

of the Teide. In addition there proposes a model who will carry a follow-up of the well-

established measures. 

The motivation of the topic owes that in Tenerife, there places one of the national parks 

most visited of Spain and Europe, and nevertheless, there does not exist a politics that 

manages the mobility of the visitors. Therefore, it seems to be well-taken the need to 

realize a study brings over of how it might regulate this mobility. 

 

Key words: National park, accesses, mobility, visitors 
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1. INTRODUCCIÓN. 

En los últimos años se ha dado un fuerte crecimiento  del turismo en entornos naturales. 

Ello ha condicionado en gran medida los modelos de gestión aplicados en los espacios 

naturales protegidos.  En este sentido, se observa que en un principio se daba un 

esquema demasiado restrictivo en el que estos espacios se concebían como reservas 

completamente dedicadas  a la conservación; mientras que en la actualidad se trata  de 

compatibilizar la conservación con el Uso  Público, donde los visitantes  adopten 

relaciones proactivas  asumiendo en parte la responsabilidad de conservación  que dio 

lugar a la declaración de estos espacios.  

La principal herramienta utilizada para planificar el turismo y ocio en espacios 

protegidos son los Planes de Ordenación de los Recursos Naturales y los Planes 

Rectores de Uso y Gestión, introducidos a partir de la Ley 4/1989 de 27 de marzo sobre 

conservación de los espacios naturales y de la flora y fauna silvestres, o su equivalente 

en leyes regionales. 

En Canarias más del 42% de su superficie está bajo alguna de las categorías de 

protección que contempla la ley (Textos Refundidos de las Leyes de Ordenación del 

Territorio y de Espacios Naturales de Canarias de 2002). Esto ha fomentado que los 

espacios naturales protegidos se hayan convertido en un recurso turístico, y por lo tanto, 

sean en objeto de atracción de visitantes, no solo ahora sino desde la concepción 

original de creación de estos espacios (Simancas-Cruz, 2008).  

El potencial de estos territorios como oferta de ocio es aprovechado tanto por los 

turistas convencionales, cuya visita se centra en la contemplación de sus valores 

paisajísticos, como por el turismo de naturaleza, que incorpora la visita en su 

experiencia de ocio y recreo. Un ejemplo de esto es el Parque Nacional de Las Cañadas 

del Teide, donde los turistas que recibe se reparten entre las dos modalidades citadas 

anteriormente. 

Uno de los aspectos claves en la gestión del Uso Público de los espacios naturales es el 

referido a la movilidad de los visitantes dentro de dichos espacios protegidos. De ahí 

que en este trabajo nos centraremos sobre todo en los problemas asociados con la 

movilidad de los visitantes dentro del Parque Nacional de las Cañadas del Teide.  

El elevado volumen de visitantes del Parque Nacional del Teide hace que en 

determinados periodos del tiempo existan problemas derivados de la masificación de 

determinadas áreas del parque y una gran concentración de vehículos, sobre todo coches 

de alquiler, con las externalidades negativas que ello conlleva. Estas externalidades se 

manifiestan en la congestión del tráfico, los problemas para encontrar sitio para aparcar 

el vehículo, elevados niveles de ruido, las emisiones de CO2, etc.  Aspectos todos ellos 

que degradan el medio ambiente pero que también influyen negativamente en la calidad 

de la visita de los turistas. De ahí que sea necesario realizar una gestión de la demanda 

de transporte en estos destinos turísticos. Ello requiere de la aplicación de una serie de 
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medidas similares a las que se proponen en los Planes de Movilidad Urbana Sostenible 

(PMUS), aunque con  las particularidades asociadas a este tipo de movilidad. 

El objetivo final de la gestión de la demanda de transporte es compatibilizar la demanda 

de ocio por parte de los turistas/visitantes de las áreas protegidas con la conservación y 

sostenibilidad del medio. Por lo tanto, hay que definir unos patrones de movilidad 

sostenible dentro de estas áreas, especialmente en el caso del Parque Nacional del 

Teide, que es el que nos ocupa en este trabajo. Para conseguir este objetivo, se analiza 

inicialmente cuales son las características más relevantes del Parque Nacional del Teide, 

analizando modelo actual  y la oferta de transporte existente, haciendo un trabajo de 

campo consistente en medir los índices de ocupación de los aparcamientos del parque 

en diversos día. A partir del análisis realizado se identifican los puntos fuertes y débiles 

de la situación existente a través de un análisis dafo, para finalizar con una propuesta de  

posibles medidas alternativas para aplicar en dicho territorio. Asimismo, en este trabajo 

se ha hecho una revisión de las prácticas de gestión de movilidad aplicadas en otros 

espacios naturales protegidos que puedan servir de guía para las medidas que se 

propondrán en este estudio. 

Este estudio se estructura de la siguiente forma: en el apartado 2 se presenta la temática 

del turismo en espacios protegidos. El apartado 3 se centrará en el caso de estudio que 

es el Parque Nacional de las Cañadas del Teide. Un apartado posterior conllevará las 

distintas experiencias de Espacios Naturales Protegidos, en donde se hayan aplicado 

medidas de gestión de la movilidad. En el apartado 5, se propondrán medidas para la 

gestión de la movilidad de los turistas en el Parque Nacional del Teide y por último se 

concluirá con una conclusión del estudio. 
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2. TURISMO EN ESPACIOS PROTEGIDOS. 

El turismo tiene una gran influencia en el devenir de los espacios protegidos ya que 

puede provocar efectos positivos o negativos. Por este motivo, es importante que haya 

una planificación del turismo acorde con el lugar, en donde se integren diferentes 

tendencias económicas, políticas y sociales, con el objetivo de conseguir unas reglas y 

estrategias que sean eficaces, rentables y puedan ser flexibles ante condiciones 

cambiantes para asegurar el devenir de estos espacios. Dicha planificación parte 

fundamentalmente de la consecución de tres objetivos, que son: aumentar las 

oportunidades económicas, proteger el patrimonio natural y cultural, y, mejorar la 

calidad de vida de todos los interesados. 

Dentro del ámbito económico, el turismo genera unos beneficios y unos costos, por lo 

que en cada espacio o área protegida, el organismo encargado de su mantenimiento, 

tendrá como misión intentar buscar el máximo beneficio posible. Esto es, intentar 

agrandar el margen entre ingresos y costes. La cuestión es que deben considerarse los 

beneficios sociales, ya que es necesario incorporar las externalidades y efectos 

generados sobre el medio ambiente como consecuencia de la actividad turística. 

Según Eagles (2002), dentro de las diferentes oportunidades económicas se encontrarían 

ejemplos como la creación de más puestos de trabajo para habitantes del lugar, una 

mayor financiación para las áreas protegidas, estímulo para creación de nuevas 

empresas turísticas o incluso generación de ingresos mediante impuestos. Si nos 

referimos a la protección del patrimonio natural y cultural, se podría reseñar que 

algunos beneficios podrían obtenerse desde la propia protección y conservación, 

pasando por transmisión de valores de la conservación o incluso potenciar 

investigaciones culturales para potenciar el patrimonio del lugar. Por último, para una 

mejora de la calidad de vida, se podrían obtener beneficios por promover valores 

estéticos y espirituales, fomentar entendimientos interculturales, desarrollo de culturas e 

incluso aumento del nivel educativo de la población local. 

Por otro lado, los costos que se producen, podrían dividirse en financieros y 

económicos,  sociales y medioambientales. En primer lugar, estarían los económicos 

que vienen derivados de un aumento de demanda de bienes y servicios por parte de los 

visitantes, lo que genera a su vez, una mayor demanda de servicios básicos como 

pueden ser policías, seguridad o sanitarios. También se necesita mayor personal 

administrativo y personas que ofrezcan un servicio adecuado a los visitantes, por lo 

tanto aumentan los costos. 

Los costes sociales pueden venir ejemplificados en situaciones como una mayor 

congestión del lugar, o acumulación de basuras entre otros. Puede darse el caso, de que 

se creen consecuencias socioculturales negativas para el lugar, por no poder ejercer por 

parte de la población local alguna actividad típica, por el mero hecho de imposibilidad 

de acceso al espacio protegido, consecuencia de una planificación del turismo. 

Los costes medioambientales estarán presentes siempre que el turismo se desarrolle en 

un lugar. Depende de las estrategias que se adopten, tendrá mayor o menor incidencia. 

Entre los múltiples ejemplos se puede destacar, basura, aglomeraciones, vandalismo, 

emisiones y contaminaciones de aire, efectos visuales y ruidos, aumento del riesgo de 

incendio e incluso conflictos entre usuarios. 
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En definitiva un espacio natural debe tener unas estrategias válidas que permitan 

gestionar las visitas que se produzcan con el añadido de saber maximizar beneficios y 

eliminar en cuanto se pueda los costes totales que se produzcan. 

 

2.1. MODELO PARA LA GESTIÓN TURÍSTICA EN ESPACIOS PROTEGIDOS 

Cada espacio protegido necesita un plan que especifique como ha de gestionarse el 

turismo y su posterior desarrollo. Este plan nos muestra las actuaciones a realizar de 

cara al futuro, para que el área protegida se encuentre en las mejores condiciones 

posibles. Para ello, es necesario concretar las metas y objetivos que se persiguen 

siempre atendiendo a la política o decretos que afecten a dicha zona. Estos objetivos 

incluirán el desarrollo turístico, medidas de gestión, financiación de los presupuestos y 

zonificación necesaria. Se puede reseñar que las políticas turísticas tienen un gran valor 

dentro de los planes de gestión que es el documento global. 

Con el paso de los años, la afluencia de visitantes en las áreas naturales protegidas ha 

aumentado considerablemente en países como España. Por este motivo, es necesario 

asegurar que las medidas ya implantadas y las futuras tengan un seguimiento y 

evaluación que permita adaptarlas a la realidad cambiante de cada momento.  

 

Es importante generar estadísticas del número de visitantes, del perfil de turista, 

encuestas de satisfacción, etc. Con las que realizar una diagnosis de la situación actual y 

poder tomar decisiones que permitan garantizar la calidad de la visita, la estabilidad 

financiera  y una gestión correcta que aminore los impactos negativos derivados del 

turismo. 

 

Especialmente, resulta de gran interés como paso previo al diseño de cualquier plan de 

gestión conocer los datos de capacidad de carga turística (CCT) del lugar en cuestión, 

pues nos informará de la situación actual y permitirán ver qué tipo de medidas pueden 

tomarse. Según Cifuentes (1992), los pasos básicos para analizar dicha capacidad 

vienen resumidos en los siguientes pasos. 

Paso 1: Análisis de política sobre turismo y manejo del área protegida 

Paso 2: Análisis de los objetivos de manejo del área protegida. 

Paso 3: Análisis de la situación de los sitios de visita. 

Paso 4: Definición, fortalecimiento o cambio de políticas y decisiones con respecto a la 

categoría de manejo y la zonificación. 

Paso 5: Identificación y medición de factores y características que influyen en cada sitio 

de uso público 

Paso 6: Determinación de la CCT para cada sitio de uso público 

Paso 7: Definición de indicadores de impacto para cada sitio. 

En términos metodológicos, existen 3 tipos diferentes de cargas que son la física, real y 

efectiva. 

La capacidad de carga física siempre será mayor que la real y esta podría ser mayor o 

igual que la efectiva. 

Según Bajaña (1998), desglosando cada una, podemos reseñar que la capacidad de carga 

física viene dada por la relación existente entre el espacio disponible y la necesidad de 
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espacio por persona en donde se obtiene como resultado el límite máximo de visitas que 

puede contener un lugar durante un día. La capacidad de carga real se obtiene a partir de 

la CCF pero con unas reformas que suelen disminuir dicha capacidad física por 

diferentes factores propios del lugar como pueden ser características físicas, 

ambientales, biológicas y sociales. Por último la capacidad de carga efectiva viene 

definida por la capacidad de manejo que tiene el organismo encargado de la 

administración con distintas variables que son personal, equipo, infraestructura y 

servicios y financiamiento. Estas variables son las que permiten conseguir objetivos y 

cumplir funciones a la administración. 

 

Un ejemplo de modelo de gestión es el creado por Roberts Consultants en 1997, que es 

utilizado en diversos lugares, como Kangaroo Island, Dryandra Woodland, el Parque 

Nacional de Sydney en Australia y también en Samoa entre otros espacios protegidos. 

Según Twining-Ward (2002) es un modelo adaptado del TOMM que son las siglas de 

“Tourism Optimisation Management Model” traducido al castellano, “modelo de 

optimización de la gestión turística”. 

La estructura propuesta sigue un enfoque circular, en la medida en que inicialmente se 

toman decisiones novedosas, con el paso del tiempo se analizan sus resultados y por 

último, se vuelve a tomar otra resolución. En caso de ser positiva, se seguirá actuando 

de la misma manera o por consecuente si los resultados  no salen como se esperan habrá 

un cambio de nuevo. La idea principal es que cualquier medida que se tome, se analice 

periódicamente y se ve si produce resultados positivos o no para el lugar. 

 

GRÁFICO 1: PLAN DE GESTIÓN TURÍSTICO. 

 
 

Fuente: Elaboración propia. 

  

Según Eagles (2002) el proceso se inicia con la formulación de los objetivos y metas, 

siendo esta parte la más difícil de planificar debido que aumentará en complejidad en 

relación al número de personas que intervengan. Estos deben reflejar la finalidad 

principal del área protegida. Estos objetivos deben estar formulados de manera clara y 

concisa, reuniendo características como estar orientados a resultados, poder ser 

evaluables y reales para posteriormente diseñar decisiones convenientes. 

Otra etapa que se debe complementar es la referida a definir el contenido del Plan de 

Gestión Turística, construyendo a la vez diferentes indicadores que permitan un 

posterior seguimiento y comparación de los resultados para posteriormente evaluar los 
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resultados que se han producido examinando qué medidas son positivas y cuáles deben 

ser desechadas. Será en este momento, en donde se podrá rebatir los objetivos y metas 

inicialmente planteados, pudiendo ser reformulados. Es importante identificar los 

distintos agentes que intervendrán en este plan de gestión y delimitar qué gestiones son 

las que debe desarrollar cada stakeholders. 

 

Este planteamiento nos lleva a sugerir que las medidas que se propongan para el Parque 

Nacional del Teide, objeto de un apartado posterior, deben ser tratadas de esta manera 

evaluativa y de seguimiento. Ello debido a que son medidas novedosas y no se tienen 

evidencias de que sean aceptadas por todas las partes, de ahí que se necesitaría de un 

estudio exhaustivo desde su implantación.  

 

3.-EL CASO DE ESTUDIO: PARQUE NACIONAL DE LAS 

CAÑADAS DEL TEIDE 

 

3.1 DESCRIPCIÓN GENERAL DEL PARQUE NACIONAL DEL TEIDE, 

ACTIVIDADES QUE OFRECE Y EVOLUCIÓN DE LOS VISITANTES. 

El Parque Nacional del Teide fue creado en 1954 en reconocimiento a su singularidad 

volcánica y biológica, es el mayor y más antiguo de los Parques Nacionales de las Islas 

Canarias y se encuentra situado en el centro de la isla de Tenerife. Además, es la única 

zona de alta montaña subtropical de Europa. Esta característica condiciona la riqueza 

biológica y muchas de sus especies son exclusivas del Parque. Destaca la Caldera de 

Las Cañadas, depresión de unos 17 km de diámetro. Está limitada al noreste, este y sur 

por abruptas zonas escarpadas de hasta 700 m de desnivel. Sobre ella se asienta el 

Teide, que es un volcán de 3718 m de altitud sobre el nivel del mar, exento de la 

influencia de la humedad que aportan los vientos alisios y con unas condiciones 

climáticas totalmente diferentes al resto del archipiélago. Además de su Zona Periférica 

de Protección, este espacio natural está rodeado del Parque Natural de la Corona 

Forestal que, con 46.612,9 hectáreas  de extensión, es el mayor espacio natural 

protegido de toda la Comunidad Autónoma de Canarias.   

Mediante Decreto de 22 de enero de 1954 se declaró Parque Nacional. La Ley 5/1981, 

de 25 de marzo, estableció un régimen jurídico especial para el Parque, en 

cumplimiento de la Ley de Espacios Naturales Protegidos. El 2 de julio de 1999, se 

aprueba la ampliación del parque a su superficie actual de 18.990 ha y ha sido declarado 

Patrimonio de la Humanidad por la UNESCO el 28 de junio de 2007. Además el Parque 

también cuenta con galardones como el del Diploma Europeo.  

Desde su declaración en 1954, el Parque Nacional del Teide ha contado con un 

desarrollo progresivo de su Uso Público, desde la apertura del Centro de Visitantes “El 

Portillo” hasta la apertura de varias sendas y rutas, pasando por su clásico teleférico. 

Tuvo una reclasificación con la Ley 5/1981, de 25 de marzo y posteriormente se elaboró 

un PRUG en el año 2002 con el decreto 153/2002, de 24 de octubre, que es el que existe 

en la actualidad.  Reseñar que este año el Cabildo de Tenerife pasó a ser la autoridad 

competente encargada de mantener al Parque Nacional del Teide. 
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Las principales instalaciones informativas en el Parque se muestran en la Tabla 1, que 

recibieron 226.675 visitas en 2013 

 

TABLA 1: NÚMERO DE VISITAS INSTALACIONES USO PÚBLICO EN 2013 

(PNT) 

Instalaciones de Uso Público Número de visitas 2013 

Centro de visitantes El Portillo 116613 

Caseta Cañada Blanca 65813 

Caseta Boca Tauce 38789 

Caseta Inform. El Portillo 3071 

Caseta Roque de García 1408 

Oficina de información 351 

Total 226675 

Fuente: Declaración Ambiental P.N.Teide 2013.  

 

Según Dóniz (2010), las actividades que se realizan en el Parque Nacional del Teide 

pueden ser en primer lugar informativas, por tanto es importante el contacto que tiene el 

visitante con el Parque, no solo en equipamientos (Centros de Visitantes, oficinas, 

casetas de información…) sino en el campo también. Esta labor se realiza también con 

futuros visitantes e incluso con personas interesadas aunque no vayan a acudir al 

espacio protegido (por teléfono, correo, correo electrónico, etc.). 

 

Por otro lado están las actividades interpretativas que consisten en intentar conseguir 

interés por parte de los visitantes en algo, que a priori no les interesaría. Para ello, la 

forma de actuar es hacer lograr una motivación, con el fin de que se cuestione 

significados de algunas cosas y utilice todos sus sentidos para conocer conceptos. 

Se dispone de tres guías-interpretadores para atender este servicio, que se ofrece 

diariamente, incluidos domingos y festivos. Dentro de esta modalidad se ofertan: 

Itinerarios auto guiados, paneles interpretativos y rutas guiadas. 

También existen unas actividades de apoyo para la educación ambiental, que suele 

hacerse en grupos locales, ya sean colectivos como colegios. Se les imparte unas charlas 

para que vayan conociendo el lugar y sus peculiaridades, enseñándoles posteriormente 

el Parque Nacional del Teide.  

 

Estas tres principales actividades (informativa, interpretativa y de apoyo a la educación 

ambiental) se hace extensible a discapacitados (físicos y psíquicos). Adaptación de los 

Centros de Visitantes, actividades específicas (rutas mecanizadas o especiales; por 

ejemplo, en Lengua Española de Signos para sordos, apoyo en la ascensión al Pico con 

discapacitados visuales, centros de educación especial, celebración del Día de los 

discapacitados con jornadas de puertas abiertas,...) 

 

A continuación, se muestra un gráfico que relaciona la evolución de los visitantes del 

PNT con los centros de interpretación, en donde se denota un descenso tras el paso de 

los años. 
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GRÁFICO  2: EVOLUCIÓN  DE VISITANTES DEL PNT QUE ACUDEN A LOS 

CENTROS DE INTERPRETACIÓN. PERIODO (2011-2013). (%) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Ministerio de Agricultura, Alimentación y Medio Ambiente. Elaboración 

propia. 

 

Por tanto, si un turista estuviera interesado de verdad por conocer en profundidad la 

historia, geología y demás del Parque Nacional del Teide, acudiría en mayor medida a 

los centros que proporcionan información. Como podemos observar, lo que 

verdaderamente motiva al turista, es observar el paisaje, ascensión al Pico del Teide, es 

decir, experiencias visuales, y no tanto información del mismo.  

 

Por otro lado, destacar las distintas rutas y senderos que ofrece el parque nacional, en 

donde muchas alcanzarán un sentido completo en cuanto a información se refiere con 

un guía y otras podrán realizarlas sin ningún problema los visitantes.  

  

 

TABLA 2: RUTAS Y SENDEROS PNT 

                            Rutas y Senderos Parque Nacional Teide 

Fortaleza Arenas Negras Roques de García 

Siete Cañadas Degollada de Guajara 

Montaña de los 

Tomillos 

Montaña Blanca El Filo Pico Viejo 

Mirador 

Fortaleza 

Sendero Telesforo 

Bravo Mirador Pico Viejo 

Sámara Alto de Guamaso Alto de Guajara 

Sanatorio Igueque Chavao 

Majúa Volcán de Fasnia Corral del Niño 

 

Las distintas rutas auto-guiadas, serían las siguientes, las cuales tienen un recorrido de 4 

km, 6km, 16 km y 1 km respectivamente. 
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TABLA 3: RUTAS AUTO-GUIADAS PNT 

Salidas Hasta Duración 

Montaña Blanca Centro de Visitantes 2 horas  

Montaña Majúa Parque Nacional 2 horas  

Centro de Visitantes 

Parador Nacional (Siete 

Cañadas) 4 o 5 horas 

Jardín del Centro 

Visitantes   30 a 45 minutos 

 

Es importante destacar que existen distintas rutas para un colectivo especial que son los 

estudiantes o escolares. Dichas excursiones tienen una duración media de 2 horas, en 

donde se parte de la Oficina del Portillo y se escogen diferentes rumbos, entre los que 

pueden estar Roque del Peral, Arenas Negras, La Fortaleza, y Jardín Botánico. Durante 

el trayecto, son acompañados por guías y tienen como objetivo transmitir no solo 

conocimientos de lo que ven como pueden ser la fauna y rocas sino intentar 

concienciarlos de lo importante que es gestionar los espacios naturales protegidos y lo 

positivo que puede llegar a actuar de esta manera. 

 

También se cuenta con pistas en las que la mayoría se encuentran cerradas al tráfico de 

vehículos.  Por otra parte, existe una red de senderos recomendados que cuenta con 35 

senderos (21 principales mencionadas en la tabla anterior). Existen también otros 

senderos no autorizados por razones de gestión e investigación y otros senderos 

autorizados pero no incluidos en la red por su mal estado de conservación o por su 

escasa relevancia para el público general. 

 

Otras actividades importantes que se pueden desarrollar dentro del área natural del 

parque nacional es la visita al Teleférico y excursiones nocturnas en busca de ver 

fenómenos atípicos en el cielo, como son la visión de estrellas como indica Cedrés 

(2009).
1
 

 La actividad del Teleférico consiste en la ascensión desde una estación base situada a 

2.356 metros de altitud, la cual se puede acceder por carretera, hasta una estación 

superior que se sitúa a unos 3.555 metros de altura. Está compuesto por dos cabinas con 

capacidad máxima para 44 pasajeros, cuyo recorrido ronda los 8 minutos. Es necesario 

obtener un permiso para poder subir. Dicho teleférico no se encuentra bien visto por 

toda la sociedad, debido que piensan que puede ser perjudicial para el medioambiente. 

Hay numerosas críticas sociales con respecto a este y otros teleféricos. 

Los distintos precios por los cuales se puede acceder, viene detallado en la siguiente 

tabla: 

 

 

                                                           
1
 http://efemeridestenerife.blogspot.com.es/2015/12/el-teleferico-de-rafael-cedres-jorge.html 



 

10 
 

 

TABLA 4: TARIFAS DEL TELEFÉRICO PNT 

Tarifa Teleférico Precio 

Adulto Residente 13,50 € 

Adulto No Residente 27 € 

Menor residente 9,50 € 

Menor no residente 13,50 € 

Adulto 1 trayecto 13,50 € 

Menor 1 trayecto 9,50 € 

Fuente: Web Oficial Teleférico Teide
2
 

 

Destacar que el teleférico cuenta con un servicio de parking gratuito con 100 plazas. 

Reseñar las rutas guiadas nocturnas que se ofrecen, en donde se acude al Observatorio 

Astrofísico de Tenerife para observar a través de los telescopios solares. También 

cuentan con la presencia de expertos que ayudan a descifrar el significado de las 

estrellas, cráteres y demás a través de telescopios nocturnos. 

 

El Teide posee sin duda un valor excepcional a escala mundial como complejo 

geográfico completo de marcada entidad, y también por su elevada peculiaridad y 

geodiversidad, derivadas de su emplazamiento en altitud, latitud e insularidad. Esto ha 

llevado a que sea el parque más visitado de España, de hecho en el año 2010 fue el  más 

visitado en Europa y segundo del mundo. 

 

En España hay 15 parques nacionales, siendo el Parque Nacional del Teide el más 

visitado, con un total de 3.292.247 visitantes que supone un 32% del total de visitantes 

en los parques de España en el año 2013. En la tabla 5, se muestra la evolución de 

visitantes a los parques nacionales en Canarias desde 1997 hasta 2014, donde se pone de 

manifiesto la importancia del parque nacional del Teide y la evolución creciente del 

número de visitantes. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           
2
 https://www.telefericoteide.com/es/teleferico_del_teide/tarifas_y_horarios 



 

11 
 

 

TABLA 5: NÚMERO VISITANTES POR PARQUE NACIONAL Y PERIODO 

EN CANARIAS 

Año CANARIAS 
Lanzarote: 

Timanfaya 

Tenerife: 

Teide 

La 

Gomera: 

Garajonay 

La Palma: 

Caldera de 

Taburiente 

2014 6.265.878 1.575.029 3.212.632 1.085.227 392.990 

2013 5.937.012 1.452.365 3.292.247 817.220 375.180 

2012 5.234.442 1.474.383 2.660.854 744.304 354.901 

2011 5.530.957 1.549.003 2.731.484 825.638 424.832 

2010 4.840.244 1.434.705 2.407.480 610.254 387.805 

2009 5.387.629 1.371.349 3.052.830 625.801 337.649 

2008 5.734.320 1.600.175 2.866.057 860.000 408.088 

2007 6.164.449 1.748.149 3.142.418 884.858 389.024 

2006 6.569.502 1.787.776 3.567.701 842.467 371.558 

2005 6.363.309 1.778.882 3.349.204 854.824 380.399 

2004 6.583.179 1.815.186 3.540.195 859.860 367.938 

2003 6.243.322 1.841.431 3.364.873 641.754 395.264 

2002 6.139.941 1.768.566 3.488.622 507.000 375.753 

2001 6.352.890 1.866.000 3.589.164 520.000 377.726 

2000 6.485.532 1.800.000 3.722.913 615.000 347.619 

1999 6.467.958 1.742.087 3.868.839 569.000 288.032 

1998 6.037.090 1.691.347 3.554.782 525.000 265.961 

1997 5.603.779 1.606.638 3.237.000 550.000 210.141 

Fuente: Istac 

 

Como se puede observar en la tabla 5  y en el gráfico 2, a lo largo de los últimos años, la 

cifra de visitantes al Parque Nacional del Teide se ha situado en torno a los 3 millones, 

cifra muy alta en comparación con los 5.148.453 millones de turistas que visitaron en 

2014 la isla de Tenerife.
3
. Se trata, por tanto, de un punto de visita prácticamente 

obligado para gran parte de los turistas que visitan la isla de Tenerife, a la vez que 

despierta una afectividad especial en todos los habitantes de la isla. 

  

El promedio de visitantes desde el año 1997 hasta 2014 es de 3.258.294 visitantes, por 

lo que si lo dividimos en días al año, nos saldría en torno a los 9.000 pasajeros por día 

que acoge el Parque Nacional del Teide. Esto podemos compararlo con la capacidad de 

carga global diaria del Parque, la cual según estudios realizados en el Plan de Maestro 

de Accesos del mismo, se estima que en torno a 12.000 personas al día es la cantidad 

máxima diaria de acogida de visitantes, es decir que en un año entero, la cifra de 

visitantes podría aumentar hasta 4.380.000 visitantes sin conllevar ningún problema de 

saturación. Esta información también está argumentada por González et al. (2009). 

Analizando estos datos, y observando las estadísticas donde nos muestran que no se ha 

llegado al nivel máximo de capacidad del Parque, se puede concluir que no se produce 

una congestión del Parque en su globalidad, sino que el punto negativo podría 

                                                           
3
 Véase: http://www.todotenerife.es/es/article/show/2755/turismo 
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relacionarse con la calidad de la visita de los propios visitantes, ya que en algunos 

puntos concretos, si es cierto que existe aglomeración, lo que afecta negativamente a la 

experiencia de los mismos. 

Por otro lado, se puede realizar una comparativa entre los distintos visitantes que acuden 

a Tenerife y su vez al Parque Nacional del Teide, por lo que queda reflejado el reclamo 

turístico que es el propio parque nacional. El gráfico 2 nos muestra que más del 50% de 

los visitantes que llegan a la isla de Tenerife, optan por visitar dicha área natural 

protegida. 

 

GRÁFICO 3: COMPARACIÓN VISITANTES PARQUE NACIONAL TEIDE / 

TENERIFE 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Cabildo Tenerife. Elaboración propia. 

 

Si queremos información detallada sobre la afluencia de visitantes desglosados por 

meses en 2013 en el Parque Nacional Teide, vemos en los datos del Plan Maestro de 

Accesos que los meses de menor número de visitantes son Febrero, Julio y Octubre, 

mientras que los meses de mayor afluencia son Abril, Junio y Noviembre. Destacar el 

descenso llamativo del mes de Julio, ya que no suele ser la tónica general de otros año 
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GRÁFICO 4: AFLUENCIA VISITANTES PNT EN EL AÑO 2013. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Declaración Ambiental Parque Nacional del Teide 2013. Elaboración propia. 

Una medida relevante asociada a los visitantes del Parque, es la referida al número de 

vehículos que acceden al mismo. Para ello, se realizan conteo de los vehículos que 

acceden al P.N. Teide y se utilizan unos instrumentos denominados red de aforadores de 

tráfico, que son unas espiras magnéticas situadas en diversos puntos estratégicos. Los 

puntos donde están ubicados son los siguientes: 

- Aforador de La Laguna: carretera TF-24, P.K. 38, en la zona de Corral del Niño 

- Aforador de La Orotava: carretera TF-21, P.K. 31, antes del cruce del Portillo 

- Aforador de Vilaflor: carretera TF-21, P.K. 54,5 junto a la casa de Juan Évora 

- Aforador de Chío: carretera TF-38, en el P.K. 2 

El funcionamiento es sencillo, existe una base de datos que va recogiendo la cantidad de 

vehículos ya sean coches o autobuses que transitan por esa zona agrupándolo en 

intervalos de tiempo, por lo que facilita en mayor medida la obtención de los flujos de 

coches, con lo que se puede realizar un posterior análisis para observar en que momento 

del día se sufre la mayor carga por parte de los visitantes.  

Los datos históricos más relevantes podemos datarlos en enero de 1999, en donde se 

produjo el record de visitantes en cuanto a meses se refiere, con un total de 400.000 

visitantes. Dentro de este propio mes, hubo un factor añadido que fue la caída de nieve 

el día 31 de enero, lo que provocó que las cifras de visitantes se dispararan, con 70.000 

visitantes. 

Según datos recogidos por estos aforadores, de media, un 37% de los visitantes lo hace 

por La Orotava, un 19% por La Laguna, un 29% por Vilaflor y un 15% por Chío, con lo 

que diviendo por zonas de la isla, un 56% lo hace por la parte norte de Tenerife mientras 

que un 44% lo hace por el sur. 

En cuanto a horario se refiere, la hora  en la que más visitantes acuden al parque 

nacional suele ser entre las 11 y 12 de la mañana, mientras que la hora de salida se 

encuentra diversificada. Además el tiempo promedio de estancia, suele ser de hora y 
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media aproximadamente.  Si nos centramos en los días de mayor afluencia, se observa 

que de mayor a menor afluencia va desde el domingo, miércoles, martes y jueves, 

mientras que los días menos visitados son lunes y sábados. Si queremos analizar los 

meses, existen varios intervalos importantes. En primer lugar estaría en la época de 

Semana Santa (suele ser Marzo o Abril) y los meses de Julio-Septiembre-Noviembre. 

Reseñar que aunque el periodo que va desde diciembre hasta febrero, no sea de los más 

visitados, se suelen producir aglomeraciones de visitantes debido que es época de caída 

de nieve, lo que conlleva a que la población canaria opte por acudir al parque nacional. 

 

3.2.- LA OFERTA DE TRANSPORTE EN EL PARQUE NACIONAL DEL 

TEIDE 

En este apartado vamos a analizar los distintos modos de transporte por los que se puede 

visitar el parque. En primer lugar, señalar que se puede acceder al parque conduciendo 

un vehículo privado. Esto es, el modo de transporte sería el vehículo particular o de 

alquiler y se puede elegir 4 trayectos diferentes según la ubicación actual del visitante, 

tal y como se muestra en la tabla 6. 

TABLA 6: ALTERNATIVAS ACCESO PARQUE NACIONAL TEIDE 

Inicio y final del 

trayecto 

Nombre de la 

vía 

La Orotava – 

Granadilla TF-21 

La Laguna - El Portillo TF-24 

Boca Tauce – Chío TF-38 

Arafo - La cumbre TF-523 

 

Otra posibilidad es acceder al parque a través del Transporte público convencional que 

ofrece la compañía TITSA. Existen dos opciones para los visitantes si deciden utilizar el 

autobús público. Los dos servicios están a cargo de la empresa TITSA. Si se prefiere el 

viaje en un autobús  el precio suele rondar los 10€ por pasajero. Como se puede 

observar, tanto desde el norte de la isla como desde el sur se puede acometer este viaje. 

TABLA 7: LÍNEAS Y TRAYECTOS AUTOBÚS PÚBLICO PARA ACCEDER 

AL P.N.TEIDE 

Número línea autobús público Trayecto 

Línea 348 

Del Puerto de la Cruz al Parador de Turismo 

Cañadas del Teide 

Línea 342 De Playa de Las Américas al Portillo Bajo 
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A continuación, se exponen en las tablas los distintos precios de billete simple de 

autobús. Según el origen y destino, el precio variará. Esto servirá para calcular el coste 

de cada visitante que se analizará más adelante. 

TABLA 8: PRECIOS AUTOBÚS PÚBLICO. ACCESO NORTE DE TENERIFE 

Línea 348 

Origen/Destino Aguamansa El Portillo 

Parador del 

Turismo 

Puerto de la Cruz 2,20 € 4,10 € 6,20 € 

Orotava 1,45 € 3,25 € 5,25 € 

Aguamansa X 2 € 3,95 

 

TABLA 9: PRECIOS AUTOBÚS PÚBLICO. ACCESO SUR DE TENERIFE 

Línea 342 

Origen/Destino Vilaflor 

Parador del 

Turismo El Portillo 

La Caleta de Adeje 4,45 € 7,00 € 9,10 € 

Costa Adeje 3,50 € 6,05 € 8,05 € 

El Camisón 3,05 € 5,5 € 7,60 € 

Los Cristianos 3,05 € 5,50 € 7,60 € 

Arona 1,65 € 4,20 € 6,30 € 

Vilaflor X 2,55 € 4,65 € 

 

 También existe la opción de contratar un taxi.  En la actualidad existen dos servicios en 

la isla de taxis proporcionados por dos empresas del sector. En primer lugar estaría el 

servicio ofrecido por el sector de taxista del Puerto de la Cruz que ofrece  una excursión 

exclusiva al Parque Nacional del Teide. La duración sería de 5 horas y partiría del 

Puerto de la Cruz. El precio es de 90€ el vehículo, precio que puede verse disminuido 

por la cantidad de personas que lo ocupen, al dividirse los 90€ entre el número de 

personas que adquieran este servicio. Por otro lado, el servicio de taxis de Tenerife Sur 

ofrece el mismo servicio pero partiendo del Sur de la isla a precios similares. 

Todos los trabajadores que ofrecen este servicio de transporte suelen ser conscientes de 

que se tienen que ir parando en lugares señalados durante la ascensión hasta el parque 

nacional, ya que hay miradores o centros de información importantes de cara al disfrute 

del visitante y que son requeridos por los mismos. 

 

Para los turistas y residentes que decidan acudir en coche, cabe señalar que el Parque 

Nacional posee diversos aparcamientos para el uso de los visitantes. Se pueden 

clasificar en dos grupos, los que son de grandes dimensiones y los de mediana y 

pequeña dimensión. 

Los aparcamientos de grande dimensión son los siguientes, los del Centro de Visitantes 

del Portillo de la Villa con 38 plazas, aparcamiento de los Roques de García (La Ruleta) 

con 70 aparcamientos, los aparcamientos del Centro de Visitantes de Cañada Blanca 

con 41 plazas y los aparcamientos del Portillo Alto con 12 plazas. 
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Los aparcamientos de mediana o pequeña superficie son los siguientes: Minas de San 

José, los de Montaña Blanca (inicio de la subida al Teide), los situados en los miradores 

del Tabonal Negro,  los Azulejos, Llano de Ucanca, Boca Tauce, Chahorra, Corral del 

Niño, Zapatilla de la Reina, Sámara, de La Tarta y Sanatorio .También los que se 

encuentran disponibles los que están cercanos a La Crucita y al Roque del Mal Abrigo 

(carretera TF-21), y por último estarán disponibles en el futuro los de la rotonda del 

Portillo, debido que se están acometiendo obras de mejora. 

 

Estos aparcamientos son gratuitos y ocupados por los coches y autobuses turísticos, lo 

que hace que en determinados momentos estén saturados y sea muy difícil encontrar 

una plaza libre para estacionar. Ello pone de manifiesto la necesidad de gestionar los 

aparcamientos dentro del parque. Para poder constatar este hecho, y debido a que no se 

pudo disponer de información acerca del índice de ocupación de los estacionamientos, 

se hizo un trabajo de campo que consistió en visitar el Parque Nacional del Teide y 

hacer mediciones de los vehículos estacionados en los distintos aparcamientos a 

distintas horas. 

 

Estas mediciones se realizaron el domingo 27 de diciembre de 2015 y el domingo 3 de 

enero de 2016. El motivo por el que se eligió estos días es porque los domingos suelen 

ser de bastante afluencia de visitantes, a pesar de que no está nevado. La nieve es un 

aspecto que genera una gran atracción para los visitantes, de ahí que cuando se 

producen nevadas aumenta considerablemente la afluencia de visitantes y se hace 

necesario dispositivos de transporte adicionales, tal y como veremos en la parte final de 

este apartado. 

El objetivo del trabajo de campo era observar el comportamiento de los vehículos y 

detectar posibles problemas en los distintos aparcamientos. Las estadísticas son del día 

domingo 3 de enero. Entre los distintos lugares que visité, se encuentra el Centro de 

Visitantes del Portillo, cuya capacidad para albergar coches es de 38 plazas. Cuando 

realizo el recuento, observo que hay 52 coches estacionados, por lo que las cifras no 

eran coherentes. Tras analizar el por qué de dicha diferencia, visualizo que 16 coches 

sin sus respectivos conductores cerca, están estacionados en unos garajes y otros en un 

área reservada para autobuses por lo que se quedaron sin zona de estacionamiento los 2 

autobuses que habían El problema que genera este tipo de transporte de grandes 

dimensiones, es que ya de por sí necesitan espacio como para que además el área 

habilitada para su estacionamiento se encuentre ocupado por los coches. Además, estos 

2 autobuses estaban estacionados en un área reservada para personas con minusvalía, 

debido que era el único lugar de dimensiones considerables en el que podían ejercer su 

parada, por lo que el problema se agrandaba, debido que personas que se encuentra con 

movilidad reducida, ya no pueden estacionar. 

Situándonos en Los Roques de García (Ruleta), se estima que existen 70 plazas de 

aparcamiento para coches y 12 de autobuses. El panorama que me encontré fue que 

todos los aparcamientos eran utilizados por coches, ignorando estos las plazas de 

autobuses. Por consiguiente, estos autobuses tuvieron que buscar un área de 

estacionamiento no permitida utilizando el denominado concepto de “doble fila”, 
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provocando un caos en cuanto a la circulación se refiere. Bastantes coches se quedaron 

atascados en la zona de la rotonda, consiguiendo alterar a todos los visitantes con 

numerosos sonidos de claxon. Otro factor a destacar en este lugar, es la ausencia de 

estacionamiento reservado para motocicletas, habiendo cerca de 35 estacionadas de 

manera incorrecta en los aledaños de la rotonda. 

En otros lugares, como son los aparcamientos de Montaña Blanca o los situados en la 

zona del Teleférico, registré menores incidencias, en donde había algún coche 

estacionado encima de aceras o incluso tierra, zona no habilitada para ello. También 

destacar, que en algunas zonas, las carreteras son estrechas, por lo que era difícil el 

tránsito entre los grande autobuses y demás vehículos 

 

A continuación se puede observar en la tabla que había numerosos coches de alquiler, 

por lo que si se consiguiera de alguna manera eliminar dichos vehículos por un 

transporte colectivo, sería una medida bastante efectiva, reduciéndose en gran medida el 

tránsito. Como se puede comprobar en la tabla, hay más coches estacionados de los 

permitidos, esto se debe a problemas comentados anteriormente. 

 

TABLA 10: DOMINGO DÍA 3 ENERO. APARCAMIENTOS. 

 

  Plazas Habilitadas Coches estacionados Coches alquiler 

Ruleta 70 85 42 

CV.Portillo 38 52 34 

Minas San José I,II 40 41 27 

Montaña Blanca 11 12 6 

Cañada Blanca 41 41 31 

Teleférico 100 102 75 

Fuente: Elaboración Propia. 

 

En definitiva, para ser un día normal sin el añadido de haber nieve que hace que muchos 

visitantes de la isla acudan al Teide, puedo concluir que los estacionamientos estuvieron 

ocupados durante toda la mañana, lo que provocó incluso que bastantes coches no 

pudieran realizar una parada y su viaje se haya convertido de paso, no pudiendo conocer 

de primera mano el Parque Nacional del Teide. Es por tanto, que se necesita una mayor 

regulación de los estacionamientos y de la movilidad en el mismo.  

Por último, cabe destacar el fin de semana del 27 y 28 de Febrero de 2016, ya que fue 

un tanto particular para el Parque Nacional del Teide. Ello debido a que estuvo toda la 

semana nevando, y como consecuencia de dicha situación se tuvo que cerrar los accesos 

al mismo. Por parte del Cabildo, se tomó la decisión de poner a disposición autobuses 

gratuitos desde Vilaflor en horario de 11:30 am hasta 18:30 pm. También, el Cabildo 

ofreció autobuses con destino al teleférico. En total, fueron 15 autobuses los 

disponibles, pero en el caso de que la afluencia  hubiese aumentado considerablemente 

se añadirían nuevos medios para intentar organizar de mejor manera el tránsito de 
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visitantes. Ha sido una medida bastante positiva. Según los datos del Cabildo de 

Tenerife
4
, han utilizado 3863 personas este servicio.  

 

3.3. ANALISIS DAFO DEL PARQUE NACIONAL TEIDE 

Para alcanzar un conocimiento más profundo del estado actual y eficacia de la gestión 

de visitantes del Parque Nacional del Teide, utilizaremos un sistema de diagnóstico de 

análisis llamado DAFO. Utilizaremos cuatro variables que son: 

Las fortalezas que presentan el Teide son en primer lugar que tiene calidad del 

patrimonio natural por lo que es un reclamo para los visitantes. Aparte de la belleza de 

sus paisajes, el Parque Nacional del Teide dispone de atractivos no vinculados al 

medioambiente, por lo que se diversifican las posibilidades y los gustos, con lo que 

existe una alta percepción de calidad de visita. Por otro lado, el ser el lugar más alto de 

España genera curiosidad e incentiva la visita. También, es una fuerte ventaja el que 

hayan zonas sensibles que se encuentren inaccesibles para la sociedad, lo que permite 

contribuir al buen estado de las mismas. Además, en relación con lo anterior, se 

disponen de pocas infraestructuras que permitan acceder a los ecosistemas más 

susceptibles. 

Las debilidades son las siguientes. En primer lugar, existen zonas muy sensibles ante 

cualquier actividad, fundamentalmente las que se encuentran destinadas al uso público 

debido a posible invasión del espacio por los peatones e incluso vehículos estacionados 

incorrectamente que puede proporcionar un gran destrozo al medioambiente. Esto es 

provocado por la cercanía y la accesibilidad de algunas zonas, como por ejemplo, el mal 

estacionamiento en terrenos en los que está prohibido estacionar pero al no haber 

ninguna restricción física, se produce tal desenlace. Otra debilidad sería que existen 

diversos lugares en concretos que ofrecen muchas actividades por lo que puede estar 

ocupado por bastantes visitantes a la vez y durante el día. También, existen pocos 

lugares de visita emblemáticas en relación al tamaño del PNT, lo que provoca 

aglomeración y congestión, ya que se provoca una gran concentración de visitantes en el 

espacio por causa del poco espacio de uso público. Otra debilidad, es que la oferta 

cicloturismo que está teniendo mucha aceptación en la mayoría de los destinos 

turísticos. De ahí, que una debilidad es la ausencia de vías de transporte alternativas, 

como podría ser carril bici. Tampoco existe un apoyo local a las figuras de protección y 

que junto con el déficit de recursos humanos hacen que no se pueda ofrecer una mejor 

versión del mismo. Por último no se ofrecen demasiadas ofertas de rutas a pie  ni 

tampoco hay una preocupación porque los discapacitados tengan unas mejores 

condiciones de visita y acceso. Una importante debilidad radica en los usuarios que 

acceden en transporte público convencional y desean realizar distintas actividades en el 

parque, ya que la guagua los deja en un punto y los recoge por la tarde en otro punto, 

por lo que no pueden desplazarse a lo largo del parque para realizar distintas actividades 

al no haber un transporte interno. 

                                                           
4
 http://agencias.abc.es/agencias/noticia.asp?noticia=2114316 
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Las amenazas pueden ser un incremento descontrolado y desordenado del turismo 

denominado “naturaleza” que hace que cada vez, aumenten la cantidad de visitantes en 

el parque nacional. Se puede reseñar que existen deficiencias en el modelo gestión del 

espacio natural y existe peligro de sobreexplotación turística. En cuanto al transporte, 

existe una gran utilización del coche y el resto de visitantes suele acudir en autobuses 

turísticos con excursiones organizadas. El transporte de la guagua de Titsa, tiene una 

escasa cuota de participación entre los visitantes. Una debilidad manifiesta en cuanto al 

transporte colectivo es el referido al tamaño de los autobuses que acceden al parque que 

hace que en ocasiones resulte muy peligroso el tráfico por la carretera que atraviesa el 

parque. Ello debido a que en determinadas zonas estrechas resulta imposible circular 

simultáneamente un coche por un carril y un autobús por el otro. Asimismo, cabe 

señalar el ruido y las emisiones de gases efecto invernadero que se derivan del tráfico en 

el parque son otra importante debilidad asociada a los patrones de movilidad actuales. 

 

En cuanto a las oportunidades que se ofrecen, cabe destacar en primer lugar, las 

menciones de calidad ambiental que se posee y que se deben utilizar como un reclamo 

de calidad del lugar. Se podrá mostrar los recursos naturales únicos que junto con la 

condición de insularidad hace que tengan potencial para promover el turismo en la isla. 

También destacar, el número de visitantes especializado que visita el parque nacional 

por lo que es un sector interesante de atraer para que con futuros estudios, potencien la 

marca del Parque Nacional del Teide. Por otro lado, reseñar que es cierto que cada vez 

se incrementa la consideración por parte de la sociedad de que estos lugares son únicos, 

lo que ayudará a preservarlos, ya que cuenta con distintos impulsos institucionales para 

promover un turismo sostenible. Estudiar la posibilidad de potenciar un transporte 

interno que conecte los lugares más visitados sin necesidad de estacionar en cada punto. 

Potenciar el senderismo entre los visitantes. 

 

4. EXPERIENCIAS EN LA APLICACIÓN DE MEDIDAS DE 

GESTIÓN DE LA MOVILIDAD EN ESPACIOS NATURALES 

PROTEGIDOS.  

A continuación se enunciarán distintas políticas de gestión de parques que han tenido 

lugar en diferentes lugares con el fin de mejorar la movilidad de los visitantes. 

En P.N.Timanfaya (Lanzarote) según Szeliánszky (2003), las principales medidas que 

se adoptaron fueron en primer lugar cobrar por la visita al parque. Esto genera una 

recaudación que se puede utilizar para ayudar a la conservación del mismo. La segunda 

medida fue que solo se podía visitar el parque con un único medio de transporte, que era 

el autobús. Los visitantes pueden llegar en su coche particular hasta un determinado 

punto, en donde se ven obligados a utilizar el autobús si quieren seguir observando y 

visitando el parque. Esto tiene aspectos positivos ya que ayuda a la conservación y 

sostenibilidad del mismo y a su vez, al encontrarse en espacios cerrados los visitantes, 

jamás podrán tirar basura dentro del parque nacional, lo que supone una gran ventaja, ya 

que se mantendrá limpio.  
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En P.N.Monfrague, (Cáceres) la información que nos proporciona Leco (2010) con el 

objetivo de mejorar la movilidad en la zona, en los últimos años se ha venido realizando 

un proyecto que se inició para mejorar la accesibilidad de los visitantes al mismo. La 

principal razón para llevarlo a cabo fue la deficiencia que existía en los accesos del 

mismo dando un trato discriminatorio a muchas personas que sufren algún tipo de 

discapacidad y no pueden acudir de manera satisfactoria y plena. 

En Alemania, concretamente en la Reserva de la Biosfera del Río Elba, se implantó un 

carril bici cuyo recorrido bordea todo el río. Esta medida ha supuesto una gran mejora 

para la zona, ya que con la dimensión y las instalaciones implantadas, hacen que se 

encuentre libre de tráfico en la mayor parte del recorrido. 

En EEUU, (PN.Yellowstone) se puede observar que es un lugar que tiene unas reglas 

bastantes estrictas para regular la movilidad. Existen  varias carreteras para acceder, 

dividido por zonas norte, sur, oeste y este  que solamente se encuentran abiertas según 

la época del año para evitar colapsos.  

Situándonos en Catalunya, la Reserva Natural de Congost de Mont-Rebei ha implantado 

novedades como pueden ser la adecuación de la zona de aparcamiento, incrementando y 

mejorando el número de plazas, y también con el objetivo de evitar los problemas de 

barro los días de lluvia, y ajardinando las zonas de aparcamiento para minimizar el 

impacto visual y conseguir la máxima integración paisajística. 

En El PN de Los Picos de Europa según analiza Lago (2008) para mejorar la movilidad 

se propuso un plan que se sigue llevando a cabo en la actualidad. Es una medida que se 

ejecuta solamente en épocas en donde las autoridades creen que existe riesgo de que 

hayan muchos visitantes en el parque. Con el fin de preservar dicho lugar, se establece 

un plan de acceso al mismo consistente en regular el acceso en periodos puntuales como 

son Semana Santa, puente de Mayo, todo el verano y el puente de la Constitución. En 

estas fechas solamente se puede acceder a través de autobuses, si bien existen algunas 

excepciones. De resto, en cualquier periodo del año se puede llegar con vehículo 

particular. 

En Gran Bretaña en el P.N. de South Downs National las medidas que se propusieron 

fue la más importante la existencia de un departamento importante y exclusivo 

económicamente hablando que gestiona dicho parque. El objetivo principal del mismo 

es fomentar el transporte sostenible, llegando a dotar con hasta 5 millones de € en 

distintas iniciativas que ayuden a implantar esta nueva filosofía.  

En Holanda, en el PN. Veluwezoom, en un estudio de Regnerus (2007) se realizó un 

estudio para mejorar el tráfico en dicho parque. La conclusión fue que el tráfico es el 

principal factor dañino para el parque, pero en cierto modo, era necesario que siguiera 

existiendo debido que el valor añadido del parque eran los propios visitantes, por lo que 

la zona debía ser accesible. Se aplicaron medidas de incentivos en vez de castigo, entre 

ellas trasladar zonas de aparcamiento y restaurante a zonas exteriores, para que no se 

viera perjudicado el interior del parque. También se proponen medidas de señalización 

para canalizar a los turistas hacia estos nuevos lugares. 
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En Alemania, en el PN Bayerischer según Holding (1998), se han promovido políticas 

de transporte tanto de manera incentiva como restrictiva y de castigo. Entre ellas, han 

cerrado carreteras para tráfico motorizado, solo pudiendo utilizarlas autobuses 

eléctricos. Otro ejemplo es la implantación de una red de ferrocarril y autobuses de alta 

calidad con respecto al medioambiente o incluso la creación de rutas realizadas por 

autobuses en modo lanzadera, es decir, que tuviera como objetivo ir parándose en los 

destinos más populares para el público. 

En Austria y Hungría se encuentra el lago Neusiedl, en donde según Thaler (2001), se 

sugieren 5 planteamientos para conseguir mayor respeto a la sensibilidad del área. En 

una primera actuación, en materia de innovación en transporte público se pretende crear 

una red óptima de transporte público ajustada a la demanda. La segunda se refiere a un 

centro de movilidad regional en donde se pretende optimizar el transporte público 

incluyendo la creación de un tipo específico de transporte para los trabajadores y 

residentes proporcionándoles un mejor servicio a estos colectivos. Una tercera, sería 

sobre ecomovilidad para el ecoturismo, intentando potenciar rutas y planes específicos 

según temporadas de vacaciones. También se planteó sobre gestión de empresas de 

movilidad y sobre nuevas tecnologías e infraestructuras adaptadas al paisaje, como 

podría ser la inclusión de una red de bicicletas. 

En el Reino Unido, según Stainer y Bristow (2000), se han estudiado diferentes medidas 

para reducir el uso del coche en parques nacionales. Entre las diferentes políticas de 

transporte se encuentran el cierre de carreteras (con vehículos a motor), controles de 

aparcamiento, señalizaciones, caminos ciclistas, límites de velocidad y mejora de la 

oferta de transporte público. 

Otro tipo de política de gestión sostenible con éxito es la inclusión de carriles bici en 

áreas protegidas. Ejemplos de ello lo encontramos en Washington, en donde el National 

Park Service que es el organismo encargado de cuidar los parques nacionales y “The 

Adventure Cycling Association” llegaron a un acuerdo en 2013 en donde se 

potenciarían las actividades a realizar de manera conjunta para construir una red 

nacional de carriles bici a través de los parques nacionales.  

Otra experiencia nos sitúa en Taiwán,  en donde se ha promovido una estrategia con el 

objetivo de potenciar las bicis de alquiler dotándole de numerosas facilidades y ventajas 

para los usuarios. Se puede destacar beneficios sociales como es la creación del entorno 

saludable para la población, beneficios medioambientales reduciendo el impacto 

medioambiental, beneficios económicos e industriales ya que potencia la fabricación de 

bicicletas e incluso beneficios políticos debido que se crean nuevos puestos de trabajo 

necesarios por la demanda creciente que está experimentado este país en el sector de las 

bicicletas. Por otra parte, existen experiencias cicloturistas que combinan el uso de la 

bicicleta con el transporte colectivo como ocurre en la Provincia de Trento (Italia) ya 

que se utiliza conjuntamente las bicicletas, el tren y el autobús. Esta práctica está 

generalizada en muchos parques nacionales del Reino Unido, en donde habitualmente se 

puede recorrer los mismos con bicicletas. Ejemplos de ello son Cairngorms National 
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Park, Pembrokeshire Coast National Park, Dartmoor National Park, Loch Lomond and 

the Trossachs National Park, Peak District National Park entre otros. 

En definitiva, la bicicleta no se puede reducir a un medio de transporte sin más, sería 

correcto englobarlo dentro de la propia experiencia turística, es decir, que la movilidad 

de la bici no se considere “actividad derivada” sino que puede añadir un plus al disfrute 

del entorno a visitar.  

 

5. GESTIÓN MOVILIDAD TURISTAS EN EL PARQUE 

NACIONAL DEL TEIDE 

El objetivo fundamental de este apartado es apuntar diversas medidas de gestión de la 

demanda que permitan regular de manera adecuada el acceso y transporte interno, 

fomentando la sostenibilidad y conservación del medio natural. Por tanto, una correcta 

gestión de la movilidad hará que cada vez se utilicen técnicas o métodos más eficientes 

para la sociedad, proporcionando y promoviendo alternativas de transporte más 

sostenibles. 

Con el paso de los años, se ha incrementado el uso de coche particular con los aspectos 

negativos que conlleva como por ejemplo impactos en el medioambiente con la 

polución del aire y la contaminación acústica. También genera impactos en el consumo 

de energía aumentando la dependencia de los combustibles fósiles, impactos en la 

sociedad por los distintos accidentes que pueden ocurrir y también impactos en la 

economía por la pérdida de productividad en atascos. 

Un ejemplo de gestión de la movilidad son las actuaciones encaminadas a que el usuario 

cambie la forma de transporte, del vehículo privado al transporte público y colectivo, al 

ser mucho más eficientes en el consumo de energía. 

 

La gestión de movilidad en el ámbito del turismo es fundamental para los entornos y 

medio ambiente que nos rodea, debido a que si se hace un mal uso cuando se realicen 

visitas, esto provocará distintas erosiones en las superficies, algunas irreparables. Por 

tanto, debe haber una normativa a cumplir que beneficie en primer lugar al espacio 

natural en cuestión y simultáneamente aporte una mayor calidad a la visita de los 

turistas, los cuales valoran cada vez más los aspectos medioambientales. 

 

Según Díaz (2015), la principal problemática que presenta a día de hoy el Parque 

Nacional del Teide es la poca capacidad de carga que tiene para aguantar la cantidad de 

visitantes que acuden diariamente, lo que supone una contradicción con otros autores. 

No obstante, no existe una normativa que regule el acceso al mismo, por tanto, ante la 

multitud de visitantes que se dan cita, se provoca situaciones no deseadas, como puede 

ser el incorrecto aparcamiento de los vehículos, que en algunas ocasiones quedan 

estacionados en lugares no habilitados para ello, y lo que es peor, pueden llegar a 

meterse en suelo de área protegida. Esto provoca erosión del terreno, cuando en 

condiciones normales estaría prohibido, además de la mala imagen que da. Por tanto, se 

hace necesario un cambio de hábito en este sentido, bien sea, prohibiendo el paso hasta 

un determinado punto del acceso, o bien que una vez se encuentre el visitante en zonas 
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especiales, estos tengan la obligación de desplazarse con un permiso que suponga 

restricciones de número de personas que se encuentren en el lugar a la vez. 

 

Tras analizar las distintas experiencias en otros parques nacionales así como la del 

Parque Nacional del Teide y su problemática procedente básicamente de la actividad 

humana, está claro que se necesita un cambio de plan de acceso de los visitantes para 

favorecer al medio ambiente y no contribuir a su posible erosión. Cuando se presentan 

alternativas, se debe estudiar en primer lugar las distintas repercusiones que 

conllevarían ese nuevo modelo de actuación. En un lugar con las características y 

peculiaridades del Parque Nacional del Teide, se debe cuidar el mínimo detalle, desde 

las distintas actividades que provengan de la actividad humana, como infraestructuras 

que se construyan en áreas protegidas. 

Las características del lugar o medio físico en donde se desarrollarían las mejoras son 

un condicionante a tener en cuenta, efectuando una previsión de los impactos 

ambientales económicos y sociales derivados de la explotación de dichas obras o 

mejoras. Por tanto, se intentará minimizar el impacto ambiental que se genere en ese 

momento. 

Una medida a estudiar podría ser la implantación de tarifas por estacionar en el parque, 

intentando penalizar la concentración de los visitantes en hora punta y periodos de 

máxima afluencia. De forma que la tarifa sería diferenciada en función de horas punta y 

valle. La recaudación de los aparcamientos se podría destinar a fomentar modos de 

transporte alternativos dentro del parque, como bicicletas o un autobús interno. 

La zona necesita algunas actuaciones que mejoren estos aspectos y además se 

conseguiría financiación para poder invertirla en el lugar y acometer su mantenimiento 

con más fondos disponibles. 

Históricamente, según nos relata Elliot-Spivack (2014), la mayoría de las áreas 

protegidas no exigen una apropiada tarifa de entrada. Esto se puede deber a que 

normalmente dichas tarifas se pueden considerar discriminatorias y desfavorables para 

la población local. Por este motivo, sería interesante, estudiar la posibilidad de que haya 

descuentos y tarifas diferenciadas para los residentes. Una medida posible, podría ser el 

establecimiento de un día específico en donde resulte realmente barata o gratuita la 

visita por parte de los visitantes que viven en la isla de Tenerife. 

El objetivo principal de esta medida es mejorar la movilidad de los visitantes, por lo que 

en el caso de que no se consiguiera porque muchos visitantes hacen uso de su vehículo 

particular, se conseguiría un objetivo secundario que sería la obtención de ingresos para 

destinarla al mantenimiento del mismo, sin necesidad de depender de dotaciones 

externas. 

Está claro que esta medida tiene aspectos positivos y otros negativos.  

En primer lugar se conseguiría una mejor regulación de la movilidad de los visitantes 

con los beneficios al medioambiente que conlleva y así, poder ofrecer un mejor servicio, 

ya que el lugar estará acondicionado a la altura de un espacio natural acorde a estas 

características. Por otra parte, se pueden obtener unos ingresos regulares y recurrentes 

con los que poder acometer los gastos provenientes del mantenimiento del lugar. Esto 

permitiría además, tener un control del flujo de visitantes, pudiendo regular el acceso y 
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controlar en el caso de que existiera exceso de uso por parte de los visitantes, teniendo 

la dificultad de que existen varios puntos de acceso al Parque Nacional del Teide, lo que 

añadiría complejidad en el recuento. Además, las tarifas podrían aumentar el número de 

visitantes, siempre de una manera controlada, si los ingresos se utilizan para mejorar la 

atracción y la experiencia del parque. También si hubiera tarifas diferenciadas según la 

época del año, el día de la semana e incluso las horas de estancia, se podría conseguir 

reducir la congestión, ya que habrá una parte de los visitantes que preferirán venir en 

horarios y días no habituales con tal de abonar menor cantidad, provocando un efecto de 

de disminución de la congestión de visitante en días denominados “punta” 

Una idea podría ser la de programar un día gratuito al mes como ocurre en Costa Rica
5
, 

en donde la población local se beneficia cada segundo miércoles de cada mes, ya que 

pueden acceder de manera gratuita a cualquier parque nacional del país. 

En cierto modo, la principal desventaja de esta medida se genera en la pérdida de 

bienestar del consumidor ya que no solo pagaría por estacionar en el Parque Nacional 

del Teide, sino que además el propio viaje en sí ya tiene un coste automovilístico y 

temporal, lo que plantearía si es acertada implementar esta medida, porque lo que está 

claro es que los visitantes más asiduos en el Parque Nacional del Teide son extranjeros 

y con esta medida se penaliza el tránsito de ellos. Habría que analizar hasta qué  punto 

se gana potenciando la correcta movilidad de los visitantes y recaudando futuros 

ingresos comparado con la pérdida de posibles visitantes extranjeros que no estén 

dispuestos a pagar por acceder y contemplar el Parque Nacional del Teide.  

En este punto, sería interesante agregar un método que nos ayudase a valorar la pérdida 

de bienestar por parte del consumidor. Es el denominado Método del Coste de Viaje.  

Este método fue creado por Harold Hotelling en 1947 y tiene varias funciones. La 

función principal por la que fue sugerida este método, fue la de clarificar qué beneficios 

se producían en dichas áreas naturales del país, y si se utilizaban de manera recreativa 

frente a otros usos, según nos informa McConnell (1985).  

 

En nuestro estudio utilizaremos otra función que es la de intentar obtener información 

del comportamiento decisor de los visitantes, incluyendo la respuesta de ellos ante 

cambios cuantitativos, como puede ser la inclusión de una tasa por estacionamiento o 

cambios cualitativos. La manera de obtener dicha información es a través de una técnica 

de valoración basada en el coste que incurre el visitante cuando visita un espacio 

protegido, que vendrá aproximado por los distintos costes que asumirá el visitante 

durante el desplazamiento. Se podría pensar que al ser gratuita la entrada a la mayoría 

de espacios protegidos, el coste del visitante sería 0. Esto es incorrecto, ya que el 

consumidor incurre en unos gastos indirectos que se necesitan para que se realice la 

visita, como pueden ser el tiempo que se emplea en llegar al lugar, la gasolina que 

utilizas o incluso la comida. Por consiguiente, la premisa básica de este modelo, nos 

muestra que cuanto mayor sean los gastos y el tiempo de duración del viaje, menos 

visitantes habrá. Por tanto, podemos conseguir una función de demanda de las áreas 

                                                           
5
 http://www.nacion.com/vivir/ambiente/Parques-nacionales-ajustan-tarifas-

conservacion_0_1413458670.html 
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naturales o parques nacionales, en donde se relaciona el número de visitas (cantidad 

demandada) con el coste de desplazamiento (precio), pudiendo modificarse el excedente 

del consumidor por modificaciones como pueden ser cambios en el precio o que deje de 

ser gratuito el acceso. Destacar que en muchos casos, como indica Riera (1997), la 

obtención del valor del tiempo que se define como el valor del periodo de tiempo que 

transcurre entre el lugar inicial del visitante y el espacio rural que desea asistir, es difícil 

de calcular y que además según Azqueta (1994) debe incluir el coste de oportunidad 

asociado al tiempo invertido en ese lugar en vez de haberlo utilizado en otra actividad.  

Los autores Olivares & Cerda (1999) nos indican que esta variable tiempo, podría 

enfocarse desde dos puntos de vista, por un lado el valor económico del tiempo de 

trabajo que sería el costo de oportunidad asociado a la producción, es decir, la 

utilización de dicho tiempo dentro de una jornada de trabajo, lo que nos hace utilizar 

como valor la relación entre el salario-hora. Por otro lado, se encontraría el valor 

económico asociado al tiempo libre, el cual no tiene un valor salario-hora como ocurría 

en el caso anterior, debido que al ser tiempo libre, dicha persona puede elegir diferentes 

alternativas de modo de transporte sin restricción alguna. 

 

Estos valores del tiempo se pueden estimar modelos de elección discreta en los que se 

estima la probabilidad de elegir un determinado modo de transporte. Para ello, se recoge 

información de las elecciones actuales que hacen los visitantes del modo de transporte 

que utilizan, lo cual permite extraer el “trade-off” que hacen entre tiempo y dinero 

cuando eligen entre los modos de transporte (Ortúzar y Willumsen, 2011). 

 

Existen otros problemas con la aplicación de este método y es que Perdiguer (2003) nos 

indica que los llamados “meanderers” son aquellas personas que realizan la visita pero 

no era su principal motivo de viaje, por lo que no se le puede dar el mismo tratamiento.  

Por otro lado, existirá parte de los visitantes que consideren que cualquier lugar público 

debería ser gratuito, y por tanto accesible sin ningún coste. Especificar que en la medida 

que se ha propuesto, no se cobra por acceder a pie, sino que se penaliza la entrada al 

Parque Nacional si se realiza con un transporte, ya sean autocares o turismos. 

 

También independientemente de la anterior medida, se puede cobrar por servicios 

adicionales como podrían ser los guías turísticos o el alojamiento de los visitantes. En 

los últimos años se ha producido un auge de este sector que lo conforman los guías, 

turoperadores e informadores privados que trabajan con agencias de viaje. Además, 

bastantes visitantes del Teide lo hacen mediante excursiones organizadas. La situación 

existente ha mejorado con respecto a años anteriores, debido que el Gobierno de 

Canarias ha intentado organizar de alguna manera este tipo de servicios. La actuación 

principal radica en la obligación de tener un título que habilite a esa persona a 

desarrollar esta actividad, habiendo un control sobre esta profesión que es muy 

importante de cara a la gestión de las áreas protegidas. Existe un aspecto negativo que 

se debe regular, ya que los técnicos de Empresas Turísticas que son quienes ejercen 

dicha profesión, en su formación no se tiene evidencias de que se hayan formado en 

materias como conservación, interpretación y gestión del patrimonio natural, debido que 
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es un aspecto clave en el desarrollo de su actividad. Es por tanto, un objetivo de cara al 

futuro dicha mejora, para proporcionar al visitante un mejor servicio que exista una 

mejor movilidad. 

Otro problema detectado en el área del Parque Nacional del Teide es la consecuencia de 

utilizar distintos medios de transporte que dañan directa e indirectamente a la fauna, 

vegetación, y terreno, contribuyendo a aumentar el nivel de ruido detectados en el 

parque. El volumen de vehículos que accede al parque pueden ocasionar el aumento de 

los niveles de gases de efecto invernadero, movimientos de tierra y efecto visual 

negativo. Por lo tanto, las fuentes de emisión de contaminantes son fundamentalmente 

causadas por el sector transportes debido a la cantidad de monóxido de carbono que 

desprenden los vehículos (CO). También los niveles de óxido de carbono e 

hidrocarburos se ven incrementados. 

Con el objetivo de minimizar la contaminación atmosférica es necesaria, por un lado el 

control de dichas emisiones atmosféricas (niveles de emisión), y por el otro, el control y 

la vigilancia de la presencia de contaminantes en el aire en diferentes puntos receptores 

(niveles de inmisión). Y una de las maneras de combatir el aumento de los niveles 

dentro del área de protección es, sin duda, la segunda medida propuesta, la cual podría 

ser implantar autobuses internos dentro del parque. Esta medida se encuentra apoyada 

en la Tesina de Maximiliano Díaz, en la que se propone que los autobuses turísticos no 

puedan circular dentro del Parque, en donde serán sustituidos por un autobús privado 

del Parque, el cual estará adaptado plenamente a la filosofía de conservación del espacio 

protegido. Por otra parte, la tarifa para quienes utilicen este transporte privado será 

mucho menor que el que se oferta en el peaje con tarifa normal, para así incentivar la 

utilización. Reseñar que el cobro por peaje es por vehículo, no por persona, por lo que 

esto favorecerá a usar menos medio de transportes. 

 Con esta medida, se conseguiría controlar el comportamiento de los visitantes entre 

otros objetivos, ya que permitiría mantener más limpio el Parque, ya que se asegurarían 

de que no se tira basura durante el recorrido, ya que se encuentran dentro del autobús. 

Es cierto, que si se hiciera realidad esta propuesta, habría que incluir como coste del 

proyecto la construcción de nuevos aparcamientos para que los visitantes dejen sus 

vehículos estacionados y puedan visitar el Parque en el autobús interno, en lo que se 

denominan “intercambiadores”. La propuesta de la Tesina, promueve que el autobús 

interno sea eléctrico, pero fijándonos en un estudio realizado en Navarra podemos 

obtener que quizás se necesiten un vehículo híbrido el cual no sea 100% eléctrico. A 

continuación, se muestra dicho estudio. 

A la hora de estudiar qué autobús es el adecuado para espacios protegidos, podemos 

orientarnos con el estudio que se realizó en Navarra.
6
 En dicho estudio comparamos los 

vehículos eléctricos con vehículos híbridos. Nos basamos en un estudio de viabilidad 

entre estos dos tipos de vehículos realizado en el año 2011 por el Gobierno de Navarra 

que subvencionó a la Fundación CETENA para que realizara un estudio piloto con 

autobuses eléctrico. Dicho estudio es válido porque encima están estudiando con 

autobuses, que sería el tipo de transporte colectivo viable para el Parque Nacional del 

                                                           
6
 Véase: http://www.vidasostenible.org/informes/autobus-electrico-o-hidrido/) 
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Teide. El proyecto se dividió en tres fases. En la primera fase se comparó el autobús 

eléctrico con uno convencional. Rápidamente, con los datos obtenidos se demostró la 

mejoría de utilizar el eléctrico y se descartó el convencional. En una segunda fase, la 

intención fue la de aplicar  nuevos sistemas al vehículo para obtener y almacenar 

energía y, por consiguiente, incrementar su autonomía. En esta fase, se realizan 

diferentes probaturas. Entre ellas, está la de estudiar la autonomía que se genera tras la 

colocación de paneles solares en el techo. Otra prueba fue la de utilizar diferentes  

baterías de ion-litio y comprobar cuál era la más adecuada. Los resultados se 

comprobaron en la fase tres, en donde se llegó a la conclusión de que los vehículos 

eléctricos no tienen autonomía suficiente por culpa  de las baterías, por tanto, la mejor 

opción que estimaron oportuna fue la de autobuses híbridos. Las características de este 

vehículo son que combina un motor eléctrico de 44 kW, con uno diésel. Mediante el 

sistema híbrido que incorpora, el motor eléctrico actúa en los momentos de inicio de 

marcha y aceleración, lo que permite ahorrar hasta un 30% de combustible con respecto 

a los autobuses de motor diésel. El vehículo tiene una capacidad para 95 pasajeros (22 

plazas de sentado y 2 para personas con movilidad reducida) y dispone de un sistema de 

trasmisión automática que garantiza una conducción más suave en los momentos de 

aceleración, así como un menor ruido y una reducción de emisiones y consumos en 

relación con un autobús de motor de explosión. Por lo que comprobamos que 

basándonos en estos estudios, un transporte colectivo y que produce menos 

contaminación al medio ambiente sería un autobús híbrido de mismas características. 

 

Una tercera medida sería implantar un carril bici por la carretera que actualmente 

atraviesa el parque. Podemos abordar esta iniciativa desde dos vertientes. La primera 

sería una cuestión puramente turística, ya que se fomentaría el transporte no 

contaminable, con un trazado preparado para recorrer todo el parque. Sería positivo, que 

hubiera una estación con bicicletas para alquilar a precio razonable. 

Por otra parte, es bien sabido, que el clima existente en la zona alta de la isla es propicia 

para aquellos deportistas que quieran entrenarse con mejor calidad del aire, con lo que 

se preparan de manera satisfactoria. Quizás sería posible fomentar la práctica del 

ciclismo deportivo y también el uso de la bicicleta para transportarse alrededor del 

parque.  Podría funcionar como publicidad, ya que numerosos deportistas se acercan 

durante todo el año al Teide a realizar entrenamientos. 

Esta iniciativa sería innovadora en el Parque Nacional del Teide, pero vendría apoyada 

por las distintas experiencias que comentamos con anterioridad, ya que además han sido 

un éxito. En resumen, el objetivo de esta medida, sería crear un carril bici compatible 

con el nivel paisajístico y entorno que lo acoge. Entre los beneficios indirectos que se 

podrían generar, se encuentra el efecto resonador que puede provocar la habilitación de 

bicicletas en distintos recorridos y el atractivo adicional que puede ofrecerse dentro del 

paquete turístico de Tenerife, convirtiéndose en un instrumento importante de cara a las 

distintas administraciones, para así lograr un beneficio colectivo e individual. 
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6. CONCLUSIONES. 

La gestión del turismo en las áreas protegidas es una actividad que debe vincularse 

directamente con el desarrollo sostenible del espacio protegido. A pesar de que tiene 

visión de largo plazo, es importante establecer medidas que hagan en el corto y medio 

plazo el lugar progrese en las mejores condiciones posibles tanto para el 

medioambiente, población local, empresas y visitantes.  

Los estamentos encargados de planificar las medidas que se van a desarrollar en áreas 

protegidas tienen una labor muy importante, ya que deben crear estímulos dentro de 

cada medida para que todos los agentes intenten promover la sostenibilidad y eliminar 

las prácticas dañinas para el devenir de dichos lugares. 

Es necesario, por parte de los visitantes realizar una reflexión sobre las conductas que 

practican cuando visitan estos lugares. Ello para conseguir interacciones positivas entre 

el turismo y el espacio protegido. 

 

Las elevadas cifras de visitantes que hemos analizado en este trabajo ponen de 

manifiesto la presión que existe sobre un espacio tan vulnerable como es el caso de 

estudio, el Parque Nacional del Teide. Además, hacen necesario el planteamiento de un 

turismo responsable. 

Como se ha comprobado durante el estudio, existen numerosas experiencias en lugares 

donde se han aplicado distintas medidas con el objetivo de potenciar las virtudes que 

ofrecen los espacios naturales para que puedan soportar la mayor carga posible de 

visitantes, pero con el propósito de asegurar la sostenibilidad y conservación de los 

mismos. Se puede concluir tras realizar una revisión de las experiencias de otros 

lugares, que existe una preocupación por parte de los visitantes por el medioambiente. 

En algunos lugares, se tiene que pagar obligatoriamente, práctica socialmente aceptada 

en general, pero incluso hay casos en donde se realizan pagos voluntarios en forma de 

donativos ya que consideran esta acción un mecanismo para colaborar en el 

mantenimiento de los parques nacionales.  

Por otro lado, en ocasiones las trabas administrativas dificultan la gestión de los 

espacios naturales. Observándose una falta de coordinación entre las distintas 

administraciones lo que impide una gestión óptima. 

 

Ordenar y gestionar las visitas a los espacios naturales protegidos no debe ser un 

impedimento para garantizar una visita de calidad y disfrute del lugar por parte de los 

visitantes. Se trata de garantizar un uso sostenible, siendo una de las medidas necesarias 

la de gestionar la movilidad dentro del parque. Para ello hay que cambiar los hábitos en 

cuanto a cómo acceder a estos parques nacionales protegidos, buscando nuevos métodos 

de actuaciones para dañar lo menos posible el medioambiente. Una opción clara y con 

futuro, puede ser los vehículos eléctricos o híbridos, que garantizan menos 

contaminación medioambiental y acústica y puede mantener una cierta sostenibilidad 

del espacio natural.  

Por otro lado, cabe señalar la necesidad de introducir campañas informativas para que 

sean los propios visitantes los que aprecian la necesidad y utilidad de las medidas de 

gestión de la movilidad de los visitantes en los parques nacionales. Por tanto es de gran 
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importancia involucrar a la población local y a los visitantes. Este aspecto es 

especialmente importante en el caso de los visitantes del Parque Nacional del Teide, 

dado que se ha constatado que mayoritariamente son visitantes “de paso” que no se 

involucran en el conocimiento del mismo. 

Las principales medidas de gestión propuestas en este trabajo apuntan hacia una 

penalización del vehículo privado en favor de modos de transporte más sostenible como 

bicicleta y transporte colectivo. Específicamente se ha puesto de manifiesto la necesidad 

de gestionar los aparcamientos que se ven masificados en determinados periodos y que 

conllevan la práctica de estacionar en zonas prohibidas aumentando la peligrosidad de 

conducir en el área e incluso en ocasiones haciendo imposible estacionar y obligando a 

los visitantes a continuar su viaje sin poder detenerse en los puntos más demandados 

dentro del parque. La oferta de transporte público de Titsa resulta poco atractiva ya que 

solo tiene una oferta diaria y obliga a los visitantes a estar un número determinado de 

horas en el parque hasta que la misma guagua que subió vuelva a regresar. Por último, 

cabe concluir que sea hace necesario implantar un transporte interno que permita a los 

visitantes moverse sin necesidad de llevar los coches y demandar estacionamientos en 

cada punto que visitan. Para ello se deberían ofrecer estacionamientos disuasorios en las 

proximidades del parque donde se dejen los coches y donde se acceda al transporte en 

autobús interno. 

 

Finalmente, cabe señalar que las medidas propuestas en este trabajo requieren de un 

análisis coste beneficio que permita evaluar la viabilidad económica y sobre todo social 

de las mismas. 
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