











lll. Infraestructuras y servicios de transporte

2.3. BASES GIS Y TRANSCAD

TransCAD es un sistema de informacién geogrdfica, diseshado especificamente para el planeamiento,

direccién y andlisis de determinadas caracteristicas de los sistemas de transporte e instalaciones.

Para modelizar el sistema de transporte pUblico mediante la herramienta TransCAD es necesario contar

con:

e Una red viaria construida para un sistema de rutas, con la definicién detallada de todas sus
propiedades asi como la especificacién del sistema tarifario empleado. Se trata de una base de
datos especial que almacena caracteristicas importantes del sistema de transportes. Para la
definicién de esta red, es necesario la creacidon de una capa tipo linea (arcos) a la cual se le
asocia una capa tipo puntos (nodos)2. Los datos de velocidad de circulacién de las
guaguas/tranvia, capacidad de los vehiculos, etc., se cargan en cada uno de los arcos de la
red.

e Unsistema de rutas que defina las lineas y paradas.

A lo largo de este apartado se definirdn y desarrollardn los dos primeros puntos anteriores en los que se
explicard la metodologia llevada a cabo para la elaboracién de este sistema de grafos. El tercer punto

forma parte del Apartado 5.
Tal y como se ha comentado anteriormente, el sistema de transporte pUblico ha sido proporcionado
por TITSA en una base GIS, a partir del cual se procede a la definicion y frazado del mismo en el formato

TransCAD en su version 4.8.

2.3.1. Red viaria (transporte publico)

La red del transporte puUblico estd formada por una red viaria que, desde el punto de vista grdfico y de
frazado, coinciden prdacticamente en su totalidad con la red de carreteras creada para el vehiculo
privado (Ver Apartado 3.2). Por esto se ha considerado una red comun tanto para el vehiculo privado
como para el fransporte publico. Mds adelante, en la fase de depuracidén de la red, se especificardn

las modificaciones realizadas a la red original para su posterior modelizacion.

2 Un arco representa un tramo de via por la cual pueden circular peatones 6 vehiculos de cualquier tipo. Un arco estd compuesto por dos puntos
que constituyen el principio y fin del framo, siendo éstos el nodo inicial y el nodo final del arco respectivamente. El conjunto de arcos y puntos
constituyen la red viaria a la cual se le podrdn asignar los vigjes de la matriz origen — destino tanto en vehiculo privado como en transporte
publico.
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En este punto, lo que se pretende es explicar, de la forma mds detallada posible, los pasos que se han
llevado a cabo para la elaboracién de la red de del transporte publico en TransCAD asi como las

tablas asociadas.

Como se ha comentado, la red del transporte pUblico coincide en su mayor parte con la de privado,
por lo que una vez que se defina la capa de viario para el vehiculo privado, se procede a la definicion
de aqguellos campos propios de un sistema de transporte publico y que posteriormente permitirdn
obtener un modelo de transporte puUblico que se ajuste lo mds posible a la realidad. A pesar de que se
ha creado una Unica red para ambos modos de transporte, a continuacidn se procede a la definicidon
de algunos de los campos comunes que se consideran relevantes asi como de los especificos para el

transporte publico.

Capa viario (arcos):

e ID: Identificador del arco de viario que es asignado por TransCAD de forma automdtica.

¢ Length: Longitud del arco de la red [Km].

e Dir: Direccidén del arco. Este campo contiene un “0" si se trata de un arco de doble sentido de
circulacién. Si el arco es de un solo sentido, el valor de este campo serd “1" 6 “-1", donde el
signo indica el sentido de circulacién permitido, es decir, el valor “1" representa la creacién del
arco en direccién topoldgica, mientras que el “-1" representa la creacidon del arco en la
direccién topoldgica inversa.

e Modo Peatdn: Adopta el valor de “1" si por esa via estd autorizado la circulacién de peatones.
Valdrd “0" silos peatones no pueden circular por la misma.

e AB_VelocidadGuaguas, BA_VelocidadGuaguas: Representa la velocidad de circulacion a lo
largo del arco de la via para las guaguas en cada uno de los sentidos de circulacion. [km/h].

e AB_TiempoGuaguas, BA_TiempoGuaguas: Tiempo de recorrido del arco de la red para las
guaguas, en cada uno de los sentidos de circulacién. [min].

e AB_VelocidadTranvia, BA_VelocidadTranvia: Representa la velocidad de circulacién a lo largo
del arco de la via para el tranvia en cada uno de los sentidos de circulacion. [km/h].

e AB_TiempoTranvia, BA_TiempoTranvia: Tiempo de recorrido del arco de la red para el tranvia,
en cada uno de los sentidos de circulacién. [min].

e AB_VelocidadPeatdn, BA_VelocidadPeatdn: Representa la velocidad de circulacion a lo largo
del arco de la via para los peatones en cada uno de los sentidos de circulacion. [km/h].

e AB_TiempoPeatdn, BA_TiempoPeatdn: Tiempo de recorrido a lo largo del arco de la red para los
peatones, en cada uno de los sentidos de circulacién. [min].

e AB_Carriles, BA_Carriles: NUmero de carriles de la via en cada uno de los sentidos de circulacion.
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A continuacion se muestra una parte de la base de datos anterior asociada a la red de transporte En la tabla que sigue se muestra una parte de la tabla asociada a la capa Nodos del fransporte

publico. publico:
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Imagen n° 15: Tabla asociada a la red de fransporte publico.

e ID: Identificador del nodo, asignado por TransCAD de forma automdtica. 165 -178200299 28445728
191 178333909 25423953

202 -17836087%  2BIFA513
205 -178365855 22N
26 178420150 FES0FEER
221 -178417025  2BI15FF0
T -178348TE0 0456427
237 -178348565 26469990

e Longitude: Recoge la longitud geogrdfica del nodo.

e Latitude: Recoge la latitud geogrdfica del nodo.

Imagen n° 16: Tabla asociada a la capa nodos.
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En la imagen inferior se representa de manera esquemadtica tanto los arcos como los nodos de la red

definidos anteriormente:

Imagen n° 17: Red viaria para el vehiculo privado y transporte publico.

En el documento “Planos de Informaciéon” Apartado I. Infraestructuras y Servicios de Transporte, se

incluyen unos planos en donde se identifica cada arco y cada nodo de la red.

Tal y como se ha especificado anteriormente, en general, toda la red del transporte pUblico coincide
en su totalidad con la red de vehiculo privado. Sin embargo, para la definiciéon de la linea 1 del tranvia
se han tenido que crear nuevos arcos de la red, ya que éste circula por vias independientes a la del
vehiculo privado. En la imagen inferior se sehalan los arcos de red creados exclusivamente para la

circulacién del franvia:
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Imagen n° 18: Nuevos arcos creados para el franvia.

Aunqgue la creacidén de la red se detalla mds en profundidad en el Apartado 3.2, a continuacién, se

van a explicar las variables referidas al transporte publico.

Velocidad de circulacién del transporte publico:

Tal y como se ha comentado, el tfransporte pUblico de la isla lo integran dos tipos de transporte publico
colectivo: La guagua y el tranvia. Para la determinacion de la velocidad de circulacién de las guaguas
en sus diferentes itinerarios, ha sido necesaria la medicién in situ del tiempo de recorrido de cada una
de las lineas que lo integran. A partir del tiempo medido en campo y teniendo como dato de partida la

distancia recorrida por cada linea, se calcula la velocidad comercial de las guaguas.

Una vez medida la velocidad de circulacion de cada una de las lineas, se identifica cada arco de la
red por el que circula cada linea y se le asigna la velocidad obtenida. Estos valores de velocidad
deben coincidir con el registrado en los campos AB_VelocidadGuaguas y BA_VelocidadGuaguas

descritos anteriormente.
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En el caso del tranvia, y dado que éste dispone de su propia red de circulacién, se ha considerado una
velocidad media de circulacion constante en todos sus framos e igual a 20 Km/h, tal y como especifica

Meftropolitano de Tenerife.

Por Ultimo, y para la modelizacién del transporte pUblico también se ha tenido en cuenta al peatdn. En

general, al peatdn se le ha asignado una velocidad media de circulacién por la red (no estd permitido

la circulacién de peatones en todos los framos de la red) igual a 3 km/h.

2.3.2. Creacion de las rutas

El programa TransCAD fiene su propio sistema de definicibn de lineas de transporte publico

denominado “Route System” (Sistema de rutas).

Cada una de estas rutas se pueden asemejar a lo que antes se definié como trayectos del operador y
estd formada por un conjunto de segmentos, que tienen al menos un atributo en comun, como puede

ser el nUmero de la ruta, la frecuencia del servicio, etc.

Para la creacion de este sistema de rutas, se parte de la informacion suministrada en base GIS. A partir
de ahi, se traza el recorrido de cada una de las lineas de guaguas (en cada uno de los sentidos de

circulaciéon de la linea) y de la inclusidon en la misma de tantas paradas como posea.

Para la correcta ubicacion de las paradas de guaguas se ha tenido que anadir nuevos nodos a la red
(infroduccién manual) ya que cada parada se identifica con un nodo. Esto Ultimo ha supuesto la
division de cada tframo de la red de transporte publico en arcos de longitud equivalente a la distancia

existente entre dos paradas o entre parada y cruce.

La metodologia empleada para el trazado de estas rutas ha sido mediante la creacién de una tabla
que describe, para cada linea, una lista de nodos donde para dicha linea. Esta tabla contiene un

nUmero de identificacion de las rutas y un identificador del nodo por el que pasa la ruta.

Se han recogido en el sistema todos los trayectos habituales, con el sentido ida y vuelta de las lineas y

se han desestimado aquello trayectos no habituales.
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Por ejemplo, la tabla siguiente describe los nodos de la red visitados por la linea 1 del tranvia sentido ida
(Linea_Trayecto=111, equivalente a L1_T11) hasta la parada de Chimisay. Esta tabla también incluye un

campo que determina si se debe incluir una parada de guagua en ese nodo o no (Campo Stop Flag).

BB File Edit Map Dataview Selsction Matrix Layout Tools Procedurss  Metworks{Paths Route Systems F

D B‘ E &] |-"-\||Hecords ﬂ S

@ LNm_m.m'E|Nonun|smr_rm6| sroun|uomnn£_mn

u| s ) =5 £E [ %= i
e P EEEE

|EEN__PAR_A| Ebﬁoﬁmula Figld |

m 3770 1 2201 intercambiador 0 1 901
m 2972 0 1 1
m 3145 0 2 1
m 3168 0 3 1
m 1417 0 L 1
m 1397 1 2903 Fundacidon 5 1 003
m 3772 1 9905 Teatro Guimerd & 1 005
m 2967 0 7 1
m Er 1 2207 Weyler 8 1 907
m 1395 0 ? 1
m 1395 0 10 1
m 3774 1 909 la Paz n 1 2909
m 1579 0 -- 12 1
m 14 1 2211 Fuente Iurita 13 1 1
m 3502 0 4 1
m 333 0 15 1
m 1482 0 16 1
m 1434 0 7 1
m 3362 0 18 1
m 1495 0 1% 1
m 3335 0 20 1
m 1749 1 9913 Cruz del Sefior 21 1 9913
m 1497 0 22 1
m 154 0 23 1
m 3354 0 pLs 1
m 1747 0 25 1
m 31469 0 26 1
m 3535 0 27 1
m 3170 1 2215 Conservatorio 28 1 215
m 17463 0 29 1
m 152¢ 0 30 1
m 1528 1 2217 Chimisay 31 1 917
m 1525 0 -- 32 1
m 1548 0 -- 33 1

Imagen n° 19: Tabla de la linea 1 del tranvia.
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A cada linea y parada se le ha dado el mismo cddigo y nombre que el indicado en la base de datos En la imagen que sigue a continuacidn se muestran algunas de las rutas creadas con sus

original de Titsa. correspondientes paradas en el entorno del drea metropolitana.

Una vez que se ha creado esta tabla de rutas, a continuacion se procede a la depuracion de la
misma, pues puede haber habido errores de introduccion de datos y esto puede que haya modificado
el itinerario de una ruta. Para ello, el frazado de cada una de las rutas se ha comprobado una a unay,

en el caso de existir error, se ha editado y modificado.

Para la posterior modelizacidon del transporte puUblico en la isla, se precisan determinados atributos
propios del sistema y que ayudan a gjustar el modelo lo mds posible a la realidad. Entre estos atributos

destacan los siguientes:

e Headway: Frecuencia de paso de cada linea (ver Apéndice N° 1 “Inventario del Transporte
Publico").
e Capacity: Capacidad de pasajeros de cada vehiculo (ver Apéndice N° 1“Inventario del

Transporte PUblico™).

La capacidad de los vehiculos se debe expresar en las mismas unidades que la matriz origen-destino

empleada para la modelizacion.

Fare: Tarifa de cada linea.

Fare Type: Tipo de tarifa empleada (Tarifa plana o zonal). Imagen n° 20: Rutas y paradas de guaguas en el drea metropolitana.

e Number of free transfers: NUmero de transbordos gratis.

Dado que estos valores son especificos de la fase de modelizaciéon de la demanda, éstos no se

estudiardn hasta llegar a ese punto del andlisis.

- Plan Territorial Especial de Ordenacion del Transporte de Tenerife — Documento de avance. Memoria de informacion
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Ampliando la imagen anterior se observan las lineas del transporte publico que circulan por el

municipio de La Laguna:

"

Imagen n° 21: Detalle rutas y paradas Transporte PUblico.

3. EL INVENTARIO DE LA RED DE CARRETERAS

El inventario de la red de carreteras se realiza con el fin de establecer la base, el grdfico que permitird
la simulacion del funcionamiento real de viagjeros y vehiculos en las carreteras, determinando tiempos
de recorrido e itinerarios competitivos no sélo para el transporte en vehiculo privado sino también
afectando al transporte publico que sea usuario de la misma infraestructura para el periodo de

modelizacion.

La red modelizada permitird la simulacion de las distintas alternativas que se generen tras la realizaciéon

del diagndstico vy su validacion.
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Para la construccién de la red ha sido necesario el desarrollo de los siguientes trabajos:

e Recopilacion de informacioén estadistica y documental: carreteras, tipologia, cargas de la red
obtenida a partir de los aforos realizados y georreferenciando los datos.
e Recopilacion de datos sobre la realidad de la red (velocidades medias) y sobre la realidad del

comportamiento percibiendo las situaciones a lo largo del dia.

La isla de Tenerife posee una amplia red de carreteras que da cobertura a todos los municipios de la

isla.

Para la readlizacidn de inventario de carreteras de la isla de Tenerife se parte de la base GIS de

carreteras suministrada por el Servicio de Carreteras del Cabildo Insular de Tenerife.

3.1 INFORMACION ESTADISTICA Y DOCUMENTAL

Se pretende en este apartado hacer un inventario exhaustivo de todo el viario pUblico de Tenerife.

Bdsicamente la informacion suministrada por Servicio de Carreteras del Cabildo incluye es un listado de

carreteras de su fitularidad, indicando para cada una de ellas los siguientes campos:

e ID: Identificador del framo de la carretera.

e Estacion: NUmero de la estacion de aforo localizada en dicho framo de via.

e Nom_Via: Nombre de la via.

e Desde: Lugar en el qgue comienza a contabilizar vehiculos la estacién de aforos.

e Hasta: Lugar en donde la estacion finaliza la contabilizacién de vehiculos.

e Cardcter: Tipo de estacion de aforo (cobertura, permanente 6 primaria).

e Carretera: Nombre de la carretera.

e Km: Punto kilométrico de localizacién de la estacion de aforos.

e Lugar: Lugar donde se encuentra la estacién de aforo.

e Detector: Tipo de detector utiizado para recoger los datos de trafico (E: espiras
electromagnéticas, G: Goma).

e X:Coordenada UTM en el gje X.

e Y:Coordenada UTM en el gje Y.

e Ascendente: IMD en sentido ascendente del tramo de via.
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e Descendente: IMD en sentido descendente del tramo de via. En la imagen que sigue se muestran todas las carreteras descritas anteriormente, junto con la ubicacion

e Vel _Med: Velocidad de circulacién medida a parir de la estacion de aforo. de cada una de las estaciones de aforo.

e Total: IMD total medida en el framo de via.

e Pesados: N° total de vehiculos pesados contabilizados por la estaciéon de aforo en ese tframo de
via.
e ZPesados: Porcentaje de vehiculos pesados con respecto al total contabilizados por la estaciéon

de aforo en ese framo de via.

A continuacidn se incluye una parte de esta tabla:

TransCAD (Licensed to Trazas Ingenieria) - [Dataview - tramos2007]
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Imagen n° 22: Base de datos tramos viario Tenerife. (Fuente: Servicio de Carreteras del Cabildo Insular de Tenerife).

Junto con la informacidén de las IMD por tramos de carreteras, también se dispone de las estaciones de
aforo a las que se hace mencién, estando todas ellas en una base GIS perfectamente referenciadas al
elipsoide WGS 84.
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La introduccidén de los datos anteriores permite el diagnosticar aspectos como los framos con mayor
carga de vehiculos (funcién de la intensidad de circulacién). Por ejemplo, si se hace una
clasificacion de los distintos tramos de carretera en funcién de las Intensidades Medias diarias de

circulacion se obtiene un grdfico como el siguiente:

Imagen n° 25: Tramos de la TF-5, TF-1, TF-2, TF-4 y TF-13 con mayor intensidad de vehiculos.

El resto de las carreteras se considera que tienen un nivel de captacién medio - bajo.

Imagen n° 24: Clasificacion de las vias en funcion de la IMD (veh/dia).

De la imagen anterior se desprende que las vias que actualmente soportan mayor intensidad de

vehiculos son la TF-5, TF-1, TF-2, TF-4 y el primer tramo de la TF-13 (Via de Ronda).

- Plan Territorial Especial de Ordenacion del Transporte de Tenerife — Documento de avance. Memoria de informacion
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Una vez que se tfiene, de manera general, el mapa de carreteras de Tenerife, a continuacién se
procede a determinar una serie de variables que serdn necesarias para el apartado de modelizacién.

Entre estas variables se incluyen:

e Velocidad de circulaciéon en la via
e Capacidad de la via
e Ancho de via

e Pendiente de la via

Velocidad de circulacién de la via:

La velocidad de circulacién de las diferentes vias es un dato importante para la construcciéon de la red
pero fue obtenido a partir del tfrabajo de campo, por lo cual se explica posteriormente en el epigrafe

referente alos trabajos de campo realizados.

Los resultados obtenidos permiten la definicion de diferentes velocidades segin la clasificacion viaria

adoptada.

Capacidad de las vias:

En funcidon del tipo de via se calcula la capacidad de la misma acudiendo al Manual de Capacidad
de Carreteras (Ano 1995). Para ello se han distinguido los tipos de via segin se trate de una autovia,

una carretera multicarril, una carretera de dos carriles 6 bien se trate de una via urbana.
- Autovias

La férmula general que define el funcionamiento de la circulacidon en tramos de caracteristicas

geométricas normales, en tramos bdsicos de autopistas:

1§ =2.200-N- f, - f,o-f

C
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En donde:

e N =NuUmero de carriles en un sentido en la autopista.
e fA = Factor de ajuste por el efecto de carriles de anchura restringida y/o distancia a obstdculos
laterales. fVP = Factor de ajuste debido a la presencia de vehiculos pesados de la corriente

circulatoria.

f o=
LR (B 1)+ Py (Br )
En donde:

e EC y ER =Equivalentes de vehiculos ligeros para los camiones/autobuses y vehiculos de recreo,
respectivamente del flujo circulatorio.

e PCy PR = Proporcién de camiones/autobuses y vehiculos de recreo, respectivamente, en el flujo
circulatorio.

e fC = Factor de gjuste por el efecto de la poblacion o tipo de conductores.

e Ademds, en este caso en el que se pretende calcular la capacidad de los diferentes tframos de
autovia se han adoptado carriles de 3,5 m de ancho con obstdculos a ambos lados de la via y
una velocidad de 88,5 km/h.

En la tabla que se muestra a continuacion se indican cada uno de los coeficientes anteriores para las

autovias en funcidn del tipo de terreno:

Llano

Ondulado
Montanoso

Tabla n° 4: Valores del factor de ajuste por vehiculos pesados.
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Finalmente, si se aplica la féormula de la capacidad inicial a los diferentes framos de autovia en funcion

del nUmero de carriles por sentido, se obtienen los siguientes valores para cada tipo de terreno:

Autovias
N° Capacidad (veh/h/c)
carriles Ondulado

Montafioso

Tabla n° 5: Valores de capacidad en autovia.

- Carreteras Multicarril

Para este tipo de carreteras la determinacién de la capacidad se ha obtenido graficamente. Para ello,
en primer lugar hay que establecer la velocidad libre estimada en condiciones ideales (Vu) de

circulacion.

Dadas las caracteristicas geométricas del viario de la isla de Tenerife se han considerado que el valor

para esta velocidad es igual a 72,5 Km/h.

La velocidad libre puede estimarse a partir de la siguiente expresion:

VL :VLI - FM - FA_ FDL - FPA
En donde:

e VL =Velocidad libre estimada (km/h)

e VLI = Velocidad libre estimada en condiciones idelaes (km/h)
e FM = Ajuste por el tipo de mediana (Tabla 7.2)

e FA = Ajuste por anchura del carril (Tabla 7.3)

e FDL = Ajuste por despeje lateral (Tabla 7.4)

e FPA = Ajuste por puntos de acceso (Tabla 7.5)

i PTEOTT

PR D
E

La velocidad libre obtenida asi como los coeficientes descritos anteriormente se muestra en la siguiente
tabla:

Carreteras Multicarril
Velocidad libre (VL) VLI FM FA

Tabla n° 6: Valores de velocidad libre en carreteras multicarril.

El siguiente paso para el cdlculo de la capacidad de este tipo de vias es acudir a la grdfica
correspondiente. En el ejemplo mostrado en la tabla se entra con una velocidad libre de 62,73 Km/h y

se obtiene una capacidad aproximada igual a 1.800 veh/h/c.

En aquellos framos de carretera en los que se considera, por cuestiones de tfrazado o incluso por el
estado de la misma, una velocidad libre en torno a los 50 Km/h, se obtiene una capacidad de la via
igual a 1.600 veh/h/c.

- Carreteras de dos carriles

En el Manual de Capacidad de Carreteras (Ano 1995), la férmula general que define el funcionamiento
de la circulacion en tframos de caracteristicas geométricas normales, en carreteras de dos carriles es la

siguiente:

1S =2.800-(|—j o fa fue
C NS

En donde:
e fR = Factor de gjuste del reparto por sentidos en tframos de caracteristicas geométricas normales

o fA =Factor de gjuste para el efecto combinado de la anchura de los carriles y arcenes

e fVP = Factor de gjuste debido a la presencia de vehiculos pesados en la circulacion

f =
" 1+ F:: '(Ec _1)+ PR '(ER _1)+ PB '(EB _1)



Infraestructuras y servicios de transporte

En donde:

Para la determinacion de la capacidad y para poder englobar la totalidad de las carreteras
convencionales existentes en la red de Tenerife, este tipo de vias se ha divido en cuatro en funcién de

la anchura del carril y la presencia o no de arcenes a ambos lados de la calzada. Estos se describen a

Pc = Proporcién de camiones en la circulacién expresada en tanto por uno.

PR = Proporcion de vehiculos de recreo (VR) en la circulacion expresada en tanto por uno.
PB = Proporcién de guaguas en la circulacién expresada en tanto por uno.

EC = Equivalente de camiones (tabla 8.6).

ER = Equivalente de VR (tabla 8.6).

EB = Equivalente de guaguas (tabla 8.6).

confinuacion:

En la tabla que se muestra a continuacién se indican los valores de los coeficientes descritos

anteriormente para cada uno de los fipos de carretera definidos y para cada tipo de terreno, de

Carretera Convencional con carriles de 3,5 m y arcenes a ambos lados de 1,8 m.

Carretera Convencional con carriles de 3,5 m y sin arcén.

Carretera Convencional con carriles de 3 m y arcenes a ambos lados de 1,8 m.

Carretera Convencional con carriles de 3 m y sin arcén.

acuerdo con el Manual de Capacidad de Carreteras:

PR D
E

FE

Llano
Ondulado
Montanoso

Llano

Ondulado
Montanoso

PTEOTT

0,98 0,94
0,98 0,94
0,98 0,94

Carriles de 3,5 m y arcenes a ambos lados de 1,8 m

0,95 1,00
0,83 0,91
0,65 0,82

Carriles de 3 m y arcenes a ambos lados de 1,8 m

(I/1C)
0,95 1,00
0,83 0,91

Llano
Ondulado
Montanoso

Llano
Ondulado
Montanoso

0,83 0,91

Tabla n° 7: Valores de pardmetros y relacién I/C para los diferentes tipos de carreteras
convencionales.

Ademds se ha considerado:

e Porcentaje de VR = Porcentaje de guaguas =0 (incluidas en el valor Pc)
e Reparto por sentidos = 60/40
e Prohibicién de adelantamiento = 60%

e Nivel de servicio E

Con todo lo anterior se obtienen los siguientes valores de capacidad:

ano  Ondulado ontanoso
Carriles de 3,5 m y arcenes a ambos lados de 1,8 m| 2.500 2.000 1.400
Carriles de 3,5 my sin arcén 2.200 1.700 1.200
Carriles de 3 my arcenes a ambos ladosde 1,8 m | 2.200 1.700 1.200
Carriles de 3 m y sin arcén 1.900 1.500 1.000

Tabla n° 8: Valores de Intensidad para los diferentes tipos de carreteras considerados.
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- Vias Urbanas

Para las vias urbanas bdsicas se ha considerado una capacidad en torno a los 900 veh/h/c, sin
embargo, hay vias en las que, por sus caracteristicas de geométricas o de frazado, se ha reducido la
misma a 700 — 800 veh/h/c.

Para las vias urbanas de tipo local la capacidad de cada calle varia entre los 500 y 700 veh/h/c.

Por Ultimo, hay que mencionar que también se han clasificado como vias urbanas vias que desde el
punto de vista funcional se agruparian dentro de las convencionales, pero sin embargo, desde el punto
de vista formal se clasifican dentro de las urbanas. Es por esto, que mantienen la capacidad calculada

como si se tratase de una carretera convencional.

La definicién de vias urbanas bdsicas y vias urbanas locales se incluye en el Apartado 3.2.2, referido a la

clasificacion de la red viaria.

Tras el cdlculo de la capacidad de las vias, a continuacién se muestra una imagen representativa de

estos valores para la totalidad de la isla, en sus principales carreteras:

T ree————
fa
e

Imagen n° 26: Capacidad de las vias.

Ancho de la via:

El ancho de la via se ha determinado a partir de la informacién suministrada por el Cabildo Insular de
Tenerife, correspondiente a una base de datos GIS con la que se elabord la Encuesta Domiciliaria de

Movilidad para el ano 2001. Esta informacion se ha intentado aprovechar al mdximo.

El valor del ancho de via puede adoptar tres valores diferentes:

e Estrecho (0-5m)
e Normal (5-10m)
e Ancho (10-15m)

En la imagen inferior se diferencian estas fres anchuras a lo largo de toda la red viaria de la isla.

Hﬂ-l‘ﬁtumﬂ

A R

P
b v B

Imagen n° 27: Anchura de las vias.

Bdsicamente, la totalidad del viario de Tenerife tiene una anchura media, de entre 5y 10 m de ancho.
Las Unicas carreteras que presentan anchuras elevadas y superiores a 10 m son la TF-5, TF-1, TF-2, TF-4 y

TF-11. Sin embargo, en tramas urbanas también hay calles y avenidas con mds de 10 m de ancho.

- Plan Territorial Especial de Ordenacion del Transporte de Tenerife — Documento de avance. Memoria de informacion
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Finalmente, las vias estrechas se corresponden prdcticamente con la totalidad del viario clasificado

como urbano y con carreteras de montana.

Hay que recordar que para una posterior modelizaciéon, en los municipios no pertenecientes al drea
metropolitana, Unicamente se han considerado, desde el punto de vista urbano aquellas calles por

donde pasa el transporte publico y las que forman su red estructurante.

Pendiente de la via:

Al igual que en el caso de la anchura, la determinacion de la pendiente de los viales se ha obtenido a

partir de la base de datos suministrada por el Cabildo Insular de Tenerife.

Se consideran fres intervalos de pendiente:

e Poca Pendiente (0-5 %)
e Pendiente Regular (5-10 %)
e Mucha Pendiente (10-15 %)

A continuacion se muestra de manera esquemdtica el plano de pendientes de la isla de Tenerife:

Imagen n° 28: Pendiente de las vias.
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De la imagen anterior se desprende que la mayoria de las vias de la isla presenta una pendiente

regular que varia entre el 5y el 10%.

En el documento “Planos de Informacién” Apartado I. Infraestructura y Servicios de Transporte, se

incluyen todos los planos descritos anteriormente.

3.2. TRABAJO DE CAMPO

Para la completa digitalizacién del inventario de la red de carreteras de Tenerife se ha llevado a cabo
una campana de campo consistente en la determinacion de los tiempos de recorrido por carretera
mediante el método del vehiculo flotante, que consiste en recorrer un determinado tramo de carretera
con un vehiculo de modo que éste adelante a tantos vehiculos como le adelanten a él. Tedricamente,
esta operacion se repite hasta unas 5 veces, obteniendo el tiempo de recorrido medio. En este caso se
ha readlizado para aquellas carreteras con ftitularidad del cabildo y las mds importantes a nivel

municipal, siendo recorridas algunas durante diferentes periodos horarios.

Con estos valores de tiempos y con la longitud de los distintos tramos de carreteras ya conocidos, se
determina la velocidad media a lo largo de cada tramo de via. Una vez calculada esta velocidad,
para evitar valores tan dispersos de los mismos, se han redondeado de tal forma que sea posible definir
un rango de velocidades para cada tipo de via desde un punto de vista funcional. Se han obtenido los

siguientes valores de velocidad para los vehiculos ligeros:

Clasificacion Red Viaria

Velocidad Vehiculos Ligeros
(Km/h)

88.5 (excepto en aquellos
framos correspondientes a
ramales de acceso 6
carreteras que se
encuentran en peor estado;
en estos casos la velocidad
varia de 40 a 60 Km/h)

Viario Exterior

Viario Exterior (Travesia) | de 30 a 60

Red Urbana Bdsica de 30 a 50

Red Urbana Local de 10a 50

Tabla n° 9: Velocidades medias en los diferentes tipos de vias.
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Imagen n° 29: Velocidad de las vias [Km/h].

En el plano anterior, se observa, que las vias que tienen mayor velocidad de circulacién son la TF-5, TF-1,
TF-2 y TF-4. El resto, presenta una velocidad media baja, fundamentalmente por la orografia del terreno

y las caracteristicas geométricas de la via.
3.3. BASES GIS Y TRANSCAD

Para poder llevar a cabo el modelo de asignacion de tréfico privado en TransCAD es necesario contar
con una red viaria en forma de base de datos especial que almacene caracteristicas importantes del
sistema de fransportes. Para la definicion de esta red, es necesario la creacidén de una capa tipo linea
(arcos) a la cual se le asocia una capa tipo puntos (nodos). Los datos de velocidad de circulacion,

capacidad de la via, etc., se cargan en cada uno de los arcos de la red.

Partiendo de la base de datos facilitada por el Cabildo Insular de Tenerife, se ha realizado un inventario
de todo el viario publico de la isla de Tenerife. Para ello, cada arco de la red se ha codificado vy se ha

agrupado segun la clasificacién jerdrquica funcional descrita en el apartado anterior.
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Lo que se pretende es explicar, de la forma mds detallada posible, los pasos que se han llevado a cabo

para la elaboracion de la red de carreteras en TransCAD asi como las tablas asociadas.

Como ya se comentd, esta red creada para el vehiculo privado coincide, en esta fase de construccién

de las diferentes infraestructuras y servicios del transporte, con la red del transporte publico.

En primer lugar, y una vez que se ha clasificado todo el viario desde el punto de vista funcional (ver
Apartado 3.2.2) se procede a la definicién del resto de campos necesarios que hay que incluir en la
capa de viario para conseguir un modelo de transporte privado que se agjuste lo mds posible a la

realidad.

Capa viario (arcos):

e |D: Identificador del arco de viario que es asignado por TransCAD de forma automdtica.

e Length: Longitud del arco de la red [Km].

e Dir: Direccidon del arco. Este campo contiene un “0" si se trata de un arco de doble sentido de
circulacién. Si el arco es de un solo sentido, el valor de este campo serd “1" 6 “-1", donde el
signo indica el sentido de circulacién permitido, es decir, el valor “1" representa la creacién del
arco en direccion topoldgica, mientras que el “-1" representa la creacién del arco en direccion
topoldgica inversa.

e Clasificacion: Clasificacion del arco desde el punto de vista funcional. (Ver Apartado 3.2.2).

e Ancho via: Ancho del tramo de la via que representa el arco [m]. (Ver Apartado 3.2.1).

e Pendiente: Pendiente del framo de via que representa el arco [%]. (Ver Apartado 3.2.1).

e Tipo de Terreno: Segun el Manual de Capacidad de Carreteras, los terrenos se clasifican en:
Llano, ondulado y montanoso. Esta clasificacion se ha considerado para el cdiculo de la
capacidad de cada arco de la red.

e Tipo de via: Con el mismo objetivo anterior, se ha realizado una clasificacién de acuerdo con el
Manual de Capacidad de Carreteras para poder calcular la capacidad de cada arco de la
red. Este campo adopta los siguientes valores:

- A Aufovia

- CC: Carretera Convencional con arcén
- CS: Carretera Convencional sin arcén

- CM: Carretera Multicarril

- VU-B: Via Urbana Bésica

- VU-L: Via Urbana Local
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los vehiculos ligeros [km/h]. AB se corresponde con del valor “1" del campo Dir, y BA con el valor
wq Imagen n° 30: Tabla asociada a la capa viaria.
e AB_TiempoPrivado, BA_TiempoPrivado: Tiempo de recorrido del arco de la red para los vehiculos
ligeros, en cada uno de los sentidos de circulacion. [min]. Capa Endpoints (Nodos):
e AB_Cairriles, BA_Carriles: NUmero de carriles de la via en cada uno de los sentidos de circulacion.
e AB_Capacidad, BA_Capacidad3: Capacidad de la via para cada uno de los sentidos de  ID: Identificador del nodo asignado por TransCAD de forma automdtica.
circulacion. [veh/h/carril]. Calculada a partir del Manual de Capacidad de Carreteras (Ver e longitude: Recoge la longitud geogrdfica del nodo.
Apartado 3.2.1. Capacidad Total Via: AB_Capacidad + BA_Capacidad. [veh/h/carril]. e Lafitude: Recoge la latitud geogrdfica del nodo.

e Estacion: NUmero de la estacion de aforo correspondiente al arco de la red.

e Nombre via: Nombre de la via correspondiente al arco de la red.

e Desde: Nombre inicial del tramo.

e Hasta: Nombre final del tramo.

e Cardcter: Tipo de la estacion de aforo ubicada en el arco. Este campo puede ser: Primaria,
permanente o de cobertura.

e Lugar: Denominacién del tramo donde se ubica la estacion de aforo.

e Vel _Med: Velocidad de circulacidén medida a parir de la estacion de aforo.

e Total: IMD total medida en el tramo de via.

e Pesados: N° total de vehiculos pesados contabilizados por la estacion de aforo en ese tframo de
via.

e ZPesados: Porcentaje de vehiculos pesados con respecto al total contabilizados por la estacién

de aforo en ese tramo de via.

3 Para modelizar la red privada, la capacidad de la via debe expresarse en las mismas unidades que las de la matriz origen — destino utilizada en
el modelo.
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Como puede observarse esta capa es exactamente la misma que la ya descrita en el apartado

referido al transporte publico.

El conjunto de todos los arcos y nodos constituyen la red viaria a la cual se le podrdn asignar los viajes

de la matriz origen — destino tanto en vehiculo privado como en transporte publico.
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3510 -17856445281
2557 -175647345
348 -178373 145
96 -1783833520
3301 175275043
1554 -178275474
3250 175253089
3225 -175258493
985 -178440131
288 -178431585
3543 -178328012
3542 -17832565568
327 -1785046017
2451 -178312%462
3401 -173304203
1583 - 178305854
49 178834573
1202 -173835371
2647 -1757 61552
2640 178750447
3270 -1783057 58
1335 -17a30252%

28323722 Hormal
28394607 Hormal
24225614 Hormal
28304725 Hormal
28452457 Hormal
284535235 Normal
284851567 Hormal
28464794 Hormal
25232815 Normal
28258445 Normal
28440673 Hormal
28439222 Normal
28415284 Hormal
28396726 Hormal
25447015 Normal
264446810 Normal
28232766 Hormal
25225995 Normal
24212262 Normal
28212554 Hormal
28486576 Normal
2646565¢ Normal

Imagen n° 31: Tabla asociada a la capa nodos.

En la imagen inferior se representa de manera esquemadtica tanto los arcos como los nodos de la red

definidos anteriormente:
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i

Imagen n° 32: Red vehiculo privado y transporte publico.

En el documento “Planos de Informacién” Apartado I. Infraestructura y Servicios de Transporte, se
incluyen unos planos identificando los arcos y nodos de la red. Notar que la red de vehiculo privado

coincide con la red del transporte puUblico.

Una vez que ya se ha definido la red del fransporte publico y privado, el siguiente paso es localizar los

centroides de cada una de las 121 zonas de movilidad definidas (Ver Apartado 4).

Un centroide es un tipo de nodo especial de la red que representa el centro de la zona de movilidad.
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En el modelo de asignacién, tanto para el vehiculo privado como para el transporte publico, los vidjes
comienzan y terminan en los centroides. Los arcos que conectan los centroides a la red se denominan
conectores, interpretados como "arcos ficticios” y que ayudan a simplificar la representacion de la red.
En el caso del vehiculo privado por estos conectores circulardn vehiculos, mientras que para el modelo

del transporte puUblico, por los conectores circularian pasajeros.

El principal criterio a seguir para la localizacidon de estos centroides es el dato de poblacién, es decir, el
centroide de cada zona se localizard en aquel punto donde se concentre la mayor parte de la
poblacién. Por Ultimo comentar que un centroide puede tener varios conectores para entrar ¢ salir de

lared.

En la imagen que se muestra a continuacion se localizan cada uno de los centroides correspondientes
a las 121 zonas de movilidad definidas para este estudio. También se muestran los conectores -

asociados a cada centroide.

Imagen n° 33: Centroides y Conectores.
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4, EL INVENTARIO DE LOS APARCAMIENTOS

El estudio de los aparcamientos frata de diagnosticar la suficiencia de la oferta de plazas para la
demanda actual y asi detectar problemdticas existentes al respecto con el fin de elaborar las

propuestas pertinentes de mejora.

Los resultados obtenidos servirdn para determinar los déficits que presenta la actual red de
aparcamientos tanto subterrdneos como en superficie y para establecer las necesidades de
estacionamiento de los principales usuarios: residentes, trabajadores, comerciantes y visitantes.
Asimismo, establecerdn la base para elaborar propuestas de mejora que hagan del aparcamiento un
elemento de apoyo para el fomento de una movilidad sostenible frente al uso del fransporte privado; la
gestion de su uso, restringiendo la utilizacién masiva, dotando de aparcamientos en las principales
paradas de guagua y de tranvia como apoyo al transporte publico, aparcamientos disuasorios como

apoyo a la movilidad peatonal, efc.

Este apartado contempla dos aspectos fundamentales:

e Inventario de plazas de aparcamiento en la via publica.

e Utilizacién de las plazas mediante el estudio de la rotacion.

El aparcamiento constituye una pieza clave en la planificacion territorial y mds concretamente en la
politica de transportes de las ciudades. No se trata de Unicamente de crear nuevos espacios para
estacionar, sino de establecer un sistema de gestion del aparcamiento en la via publica (sobre
calzada) en relacidén con actuaciones de desarrollo de aparcamientos publicos para residentes,

rotacién en general y disuasorios.

En este apartado Unicamente se recopilaron datos cuantitativos y cualitativos sobre el aparcamiento

en la zona centro de Santa Cruz y en el municipio de La Laguna.

Las fuentes de obtencidn de los datos respecto a los aparcamientos localizados fueron la Gerencia de
Urbanismo de Santa Cruz de Tenerife y San Cristdbal de La Laguna. Para el inventario de la oferta de
plazas en superficie en ambos municipios se realizé un exhaustivo trabajo de campo de inventariado

de plazas en superficie.
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4.1. CENTRO DE SANTA CRUZ DE TENERIFE
El sistema de aparcamientos en Santa Cruz combina los aparcamientos en superficie con
aparcamientos publicos localizados fuera de via, en régimen de concesidn y algunos aparcamientos

privados.

Los aparcamientos pUblicos regulados son siempre subterrdneos y se disponen bajo el viario o espacios

libres, en suelo de titularidad municipal.

Los aparcamientos privados de uso publico se disponen usualmente en solares residuales o bajos de
edificios y es usado habitualmente por clientes fijos en régimen de alquiler mensual. Son pocos los

existentes en altura.

Los aparcamientos privados en garajes quedan fuera de este estudio por cuanto no se cuantifican en

el balance de aparcamientos (oferta y demanda).

Ni los aparcamientos en superficie ni los aparcamientos privados disponen de regulacion en tanto que
los aparcamientos localizados se rigen por los términos de cada concesion, con durabilidades y tarifas
distintas.

4.1.1. Ambito de estudio

Para la realizacién del inventario de aparcamientos en el centro de Santa Cruz, se ha establecido la

siguiente zonificacién:

\WJ
2.5.C.Tenerife
Centro

' ;h\ “ [?}‘d"i Edificaciones The selection sets
=2 A / 7]

Imagen n° 34: Zonificacién Aparcamientos Centro Santa Cruz.
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Por otro lado, los aparcamientos en superficie se distinguen por la tipologia de uso:

4.1.2. Inventario

Tras la zonificacién, a continuacién se senalan los aparcamientos localizados, fuera de la via: e Sin restriccion

e Conrestricciones (horario, usuarios, carga-descarga, etc.)
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Imagen n° 35: Aparcamientos localizados Centro Santa Cruz.
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El Toscal - - - S R R - . - Imagen n° 36: Distribucion del aparcamiento en la zona central de Santa Cruz de Tenerife.
Parque Bulevar| Publica | Subterrdneo 8o | - - - 0.8
Plaza Principe | PuUblica |Subterrdneo 499 0 499 0 -
Plaza Weyler PuUblica | Subterrdneo 680 408 0 272 1,21
Zona Centro - - - - e
Ramdny Cagjal | Publica | Subterrdneo 450 | - - - -
Plara Espana | Poblica | Subrandnen | 559 473 55 T El Toscal e 1.568 173 0
Mercado | Piblica |Subteréneo| 531 | 398 0 133 | 0,86 ASiE) CEmie 540 483 47 10
Zona Rambla 425 269 153 3
Zona Rambla - - - - - - - e [ N B
............................ Los Hoteles 427 350 2l ”
LOS HOteles _ _ _ _ _ _ _ - e I
) Duggi 669 556 98 15
Duggi - - - - _
TOTAL 3.802 3.226 532 44

Tabla n° 10: Distribucién del aparcamiento publico localizado en Santa Cruz de Tenerife.

Fuente: elaboracién propia.

TOTAL

3.519

1.279

Tabla n° 11: Distribucién del aparcamiento en superficie en la zona central de Santa Cruz.
Fuente: elaboraciéon propia.
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Los problemas del aparcamiento vienen dados por la escasez de oferta frente a la demanda,
especialmente para trabajadores, que permanecen en sus trabajos entre 6 y 8 horas al dia y que no
estdn dispuestos a pagar por una plaza en un aparcamiento fuera de la via y que suelen circular en
bUsqueda de aparcamiento en la via durante mucho tiempo, generando un trdfico residual o de

agitacién que repercute en la entrada y salida de vehiculos a la zona centro.

En el Plan Especial Integral El Toscal, realizado en el ano 2005, se analizaron, entre otros, los siguientes

aspectos referidos al aparcamiento:

e lLegalidad e ilegalidad del aparcamiento

e Duracidon media y rotacién del aparcamiento de residentes y no residentes
e Entradas y salidas de vehiculos de los aparcamientos

e Distancias a pie del aparcamiento al lugar de origen/destino

e Destino de los usuarios de los aparcamientos

Estos aspectos pueden ser extrapolados, de forma general al resto de la zona centro de Santa Cruz de

Tenerife dando una imagen del comportamiento.
4.1.3. Conclusiones

Del andlisis del comportamiento de los usuarios del aparcamiento en superficie de la zona centro de

Santa Cruz se pueden hacer los siguientes comentarios:

e En la situacidn actual se observa que las plazas de estacionamiento actuales no cubren
completamente la demanda total, la oferta de plazas en superficie es suficiente para cubrir la
demanda de los residentes en la mayoria de los sectores.

e Los vehiculos que en las horas de mayor demanda de aparcamiento no encuentran plaza,
ocupan ilegalmente la calzada: ocupando plazas reservadas (carga y descarga, minusvalidos)

o estacionando en doble fila, vados de aparcamientos, aceras, etfc.

Ademds, de este estudio de movilidad realizado en la zona de El Toscal se deduce lo siguiente:

e La duracién media del aparcamiento estd en torno a las 4 horas.
e La tasa de rotaciéon media de la zona es aproximadamente igual a 4, es decir, 4 vehiculos por

plaza y dia.
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e En cuanto alas horas de estacionamiento se concluye que el 67% permanecen entre 1y 8 horas
(el 50% de los vehiculos estdn menos de 2 hy el 20% estdn estacionados entre 2 y 4 horas). Tan
soélo, el 15% estacionan por mds de 8 horas.

e EL 17% de los residentes dejan su vehiculo estacionado por mds de 16 horas, mientras que el 27%
de los no residentes lo dejan tan sélo media hora.

e Prdacticamente, el 10% de los vehiculos estan estacionados de forma ilegal.

e  Mds de la mitad de las plazas estd ocupada permanentemente por residentes

e ElI63% de los no residentes aparcan menos de 2 horas

e EI33% de los residentes aparcan menos de 2 horas

e El62% de los residentes aparcan mds de 3 horas

Tras el andlisis de la oferta y la demanda en el drea central del municipio de Santa Cruz, a continuacion

se localizan los aparcamientos localizados propuestos en su Plan General.

Map layers
/N [konmcacion

QlAparcam’erms futug /

/

Imagen n° 37: Distribucion de los aparcamientos localizados previstos en el PGO en el
Centro Santa Cruz.
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plazas aparcamientos propuestos

Plazas Plazas Plazas
Nombre Titularidad Tipo N° PLAZAS vinculadas
rotatorias | residentes 2 USOS

| 1.Ameyda Publica | Subterrdneo | 670 100 100
2. Casa Pisaca PUblica | Subterrdneo 0 135 65
11.San Martin Publica | Subterrdneo 50 100 0
8. Casa Sindical Privada | Subterrdneo 80 80 30
EI TOSCaI .............................. A ' ..................
9. San Francisco Javier PUblica | Subterrdneo 30 120 70
| 12. Tribulaciones 1 Privada Edif+Sub 100 0 60
Privada Subterrdneo 100 80 120
10. San Vicente Ferrer Privada | Subterrdneo 25 55 80
7. Anaga (Plaza de Espana) | Publica | Subterrdneo | 750 750 0 0
Zona . . .
centro | & Ceopildo Publica | Subterrdneo | 400 400 0 0
5. Terminal Marina PUblica Sup+Sub 1.470 1.470 0 0
Zona )
rRambl ( - - - - -
Los Hoteles | 3. Rambla Robayna Privada | Subterdneo | 350 185 0 165
4. Porier Privada Edif+tSub | 180 0 140 40
Duggi |14.Duggi PUblica | Subterrdneo | 410 230 180 0
15. Ana Bautista PUblica | Subterrdneo 170 70 100 0
TOTAL PLAZAS 5.810 3.960 1.090 730

Tabla n° 12: Capacidad de los aparcamientos localizados previstos en el centro de Santa Cruz de Tenerife.

4.2. LA LAGUNA

42.1. Ambito de estudio

El paso previo al frabajo de campo fue la definicién de las dreas objeto de estudio. Unicamente se ha
llevado a cabo el estudio de los aparcamientos de la zona de movilidad correspondiente al Casco de
La Laguna, por ser, desde el punto de vista de la movilidad, la zona con mayor nUmero de vigjes.
Dentro de esta zona de movilidad se buscaron zonas homogéneas de oferta y demanda de
aparcamiento, “sectores homogéneos de aparcamiento”. Para ello se tuvieron en cuenta los siguientes

factores:

e Tipologia residencial
e Volumen de actividad comercial/terciaria/ industrial
e Trama viaria (longitud de viario, famano y forma de las manzanas)

e Secciones censales
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De esta forma se pudo dividir el Casco de La Laguna en 10 sectores diferentes. Esta division en 10
sectores se decidié tras constatar, tras las primeras visitas de campo, que podian tener demandas

diferenciadacs.

Imagen n° 38: Distribucién de Sectores homogéneos de aparcamiento en el casco.

El municipio de la Laguna estd conformado por seis distritos, cada uno de los cuales agrupa un
determinado nUmero de secciones censales. La seccidén censal es la unidad geoestadistica mds
pequena, estando su tamano determinado por el nUmero de sus habitantes (entre 500 y 2.500). Con
objeto de tener la posibilidad de relacionar directamente los resultados con los datos poblaciones de
menor escala, esto es de las secciones censales, en el casco se definieron los 10 sectores homogéneos
de tal forma que sus limites se gjusten la delimitacién de secciones censales del Casco, sin que una

misma seccion pueda pertenecer a mds de un sector.
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APARCAMIENTO NUCLEO . NUMERO DE
limites  de  las POBLACIONAL ekl PLAZAS
secciones censales ANT. COCHERAS Casco Previsto 360

AYUNTAMIENTO Casco Previsto 232
INSTITUTO Casco Previsto 90
Secfor  homogéneo QUINTERAS Casco Previsto 300 + 700 Previstas
X e X de 5. FRANCISCO Casco Previsto 380
aparcamiento PADRE ANCHIETA Casco Previsto 200

TOTAL 2.262

Tabla n° 14: Distribucién del aparcamiento localizado previsto en el Término municipal de
La Laguna.
Fuente: elaboraciéon propia.

Se ha llevado a cabo un inventario de la prdctica totalidad de aparcamientos legales en el Casco

Imagen n° 39: Ejemplo de integracién de sector homogéneo por secciones histérico de La Laguna, dividido en sectores homogéneos de aparcamiento.
censales en el Casco.

El inventario se ha llevado a cabo mediante el recuento total de plazas del sector.
4.2.2. Inventario
El inventario resultante se muestra en la siguiente tabla:

La relacion de aparcamientos localizados existentes en el Término municipal es la siguiente:

Planzas

Cddigo Zon_a_de Sector Seccion Poblacion Area |Densidad en Plazas |Plazas /hab
de zona | movilidad | homogéneo Censal (GEY) (hab/HA) Sector /Ha sector

ANESANIIENIE NOClEo POBLACIONAL T Troiocia Twovero e rnzas T 1 D15.15 1471]  79.30] 1855 843 10,63 0,57
S. HONORATO 1 Casco Aire liore 49 D1.S18 2004

S. HONORATO 2 Casco Aire libre 124 5 D1.316 15000 4 45 160271 1087 2778 017
LL. MOLINOS Casco Aire libre 111 D1.317 1140
EXPLANADA Casco Provisional 100 D1.526 1339

PERSONAL MERCADO Casco Provisional 30 D1.513 1676 28,41 58,98 429/ 15,10 0,26

EXPLANADA Casco Provisional 15 D1.S5 2001 30,63 65,33 1251 40,84 0,63
> ANTONIO caseo Froviional 120 san | . D) 495

B. NUNEZ Casco subteraneo 300 5 | CRISTOBAL 5 D1.522 1671 826 20239 868/ 105,13 0,52
A TORRES Casco Subterrdneo 200 CASCO [ e 9

PL. CRISTO Casco Subterrdneo 250

LA HIGUERA Casco subterrdneo 400 6 P1.521 1053 24,47 177,90 793 29,95 017
TRINIDAD 1 Casco Subterrdneo 180 D1.54 1538
TRINIDAD 2 Casco Subterrédneo so (< 9 A 0 D1.524 1504

MILAGROSA Casco Subterrdneo o0 r A D1.S] 844 15,70 53.75 373 23,76 0.44
AEROPUERTO Guamasa Subterrdneo 876 D1.58 1155

HOSPITAL La Cuesta Subterrdneo 1450 8 D1.520 817 36,08 98,41 696 19,29 0,20
TOTAL | 5.035 D1.523 1579

Fuente: elaboracién propia.
El listado de los aparcamientos localizados previstos para el futuro es el siguiente:
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Cddigo | Zonade Sector Seccioén . Densidad FENEES Plazas |Plazas /hab
" . Poblacién en
de zona | movilidad | homogéneo Censal (hab/HA) Sector sector

_______ D1.52 727
....... D1.S3 . 2344

SAN 9 60,74 96,56 2169 35,67 037
5 CRISTOBAL 860
CASCO 74

180
10 1509, 17,56 85,93 569 32,40 0,38]

Total: 9.028 plazas

Tabla n° 15: Inventario detallado de aparcamientos en el nicleo de “San Cristébal Casco™.

4.2.3. Conclusiones

Tras el estudio de rotacion se puede extraer que en un gran numero de casos la demanda de
estacionamiento supera a la oferta, por lo que la ocupacion ilegal de espacio se produce con
asiduidad en muchas zonas. En ocasiones pese a disponer de plazas libres se producen
estacionamientos ilegales, fendbmeno que suele estar asociado a una escasez de disciplina en el

cumplimiento de la normativa y sanciones.

El tiempo de estacionamiento de todos los usuarios (residentes + no residentes) es en general bajo. Los

principales resultados son:

e La media del estacionamiento en el Casco estd cercana a 4 horas.

e  Mds del 50% de los usuarios estacionan menos de 2 horas.
En cuanto alas enfradas y salidas de los aparcamientos comentar que:

e En las zonas residenciales con baja demanda de aparcamientos la punta de enfrada de
vehiculos se produce en las horas centrales del dia (sectores 4, 8 y 9.) aungue en general las
curvas de entrada y salida son muy similares.

e Enlas zonas residenciales proximas a zonas con usos terciarios (1,3) se producen entradas en las
primeras horas debidas a que sirven a las zonas contiguas, incluso existiendo en éstas
aparcamientos localizados de pago. El usuario aparca un poco mds lejos pero de forma
gratuita (zona 1). Hay otra punta de entrada menor al final de la tarde coincidiendo con la

llegada de los residentes y la salida de los que finalizan la jornada laboral.
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e Enlas zonas con actividad laboral o comercial hay una mayor demanda que oferta y las curvas
de enfrada y salida de los aparcamientos son muy similares.
e Elindice de rotaciéon mds elevado se da en el sector 2 del casco, con mds de 7 veh/plaza de

aparcamiento y los mds bajos se dan en los sectores 3, 4y 6 con cerca de 4 veh/plaza.

Tiempo medio de
estacionamiento

Sector homogéneo | indice de

de aparcamiento rotacion (h)
1 4,7 3.1
2 ) 72 24
3 | 38 | 38
4 3.8 3.8
5 | 39 | 38
6 | 38 | 38
7 5,9 2.4
8 | 46 | 1.
CN B 48 | 30
10 5,1 2,8

Tabla n° 16: Valores de rotacién y tiempos medios en los
sectores del Casco de La Laguna.

Respecto a la ocupacidon de los aparcamientos por parte de los residentes se pueden extraer las

siguientes ideas:

e Enelcasco de La Laguna hay una demanda de aparcamiento de residentes no cubierta.
e La punta de oferta de aparcamientos dejados por los residentes se alcanza en las horas

centrales del dia a partir del cual empieza el retorno a casa.

Con respecto a la duracién del estacionamiento por parte de los residentes durante el dia, eliminando

el tramo nocturno se pueden extraer las siguientes ideas:

e Entre el 60 y 70% de los aparcamientos estdn mds de 2 horas.
e Todos los sectores presentan un comportamiento similar, con una media ponderada del

estacionamiento superior a las 4 horas.
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Las entradas y salidas al aparcamiento de residentes tienen un comportamiento muy claro y como era

de esperar, con salidas durante la manana y entradas bdsicamente por la tarde (ver anejo 2).

Respecto a la ocupacion de los aparcamientos por parte de los no residentes se concluye que:

e La enfrada de no residentes se produce entre las 11 y las 17 horas con excepciones como en los
sectores 10 y 4 posiblemente debido a la existencia de zonas deportivas y de ocio vy la
universidad.

e En el casco urbano y zonas comerciales (sectores 3, 5, 7, 8) hay predominio del aparcamiento

de no residentes durante el dia, especialmente en las horas centrales.

El andlisis de la duracion del aparcamiento de los no residentes durante el dia es mds interesante que el

anterior para determinar el perfil de los no residentes. Se observa lo siguiente:

e El50% o mds de los vehiculos estacionan menos de 1,5 horas.

e En algunas zonas, el porcentaje de vehiculos que estacionan menos de 1 hora es superior al
50%, especialmente en las zonas comerciales. Si esas zonas tienen alta atraccion de empleos,
como en el casco histérico, el tiempo medio de estacionamiento aumenta como consecuencia
de gue las plazas son ocupadas por trabajadores, imposibilitando el uso de esta plaza por otros

conductores.

Finalmente, comentar que las enfradas y salidas al aparcamiento de 1os no residentes se producen
bdsicamente por la manana salvo en algunos sectores con puntas en horario de tarde como el sector
10.
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