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Las alternativas que se presentan son consecuencia de la combinacion de varios componentes, que seran

- explicados en los siguientes epigrafes.
1 Introduccion p g pig

Infraestructura soporte del Transporte en Vehiculo Privado

Infraestructura soporte del Transporte Publico y Servicios (Nivel Insular)
Infraestructura soporte del Transporte Publico y Servicios (Nivel Comarcal y Local)
Politicas de Movilidad,

Organizacion y Gestion y

Normativa y Planeamiento

Una vez recibida la informacion de base vy elaborado el diagndstico de la movilidad insular, y en el marco del
procedimiento de evaluacion ambiental estratégica ordinaria del Plan Insular de Movilidad Sostenible de
Tenerife, se procedié a la formulacion de las distintas alternativas de ordenacion del sistema de movilidad, con
el fin de comparar diferentes configuraciones posibles del modelo insular y fundamentar la seleccién posterior
de la alternativa mas equilibrada desde la perspectiva funcional, territorial, ambiental, social y econémica.

oW

Este Documento V del Tomo de Informacidn tiene por objeto exponer y sistematizar dichas alternativas de
ordenacion, explicando los componentes que las integran, los criterios de construccion utilizados vy su ldgica
interna, de manera que sirvio de base para su analisis comparado y para la posterior definicion del Modelo de
Ordenacion desarrollado en la Memoria de ordenacion.

El proceso de generacién de este documento se inserta en la fase de elaboracion del Avance del Plan, que es
la que, de acuerdo con el Pliego de Prescripciones Técnicas Particulares, comprende la generacion y evaluacion
de alternativas de modelo de movilidad. Su funcién no fue establecer determinaciones vinculantes ni desarrollar
de forma pormenorizada la ordenacion seleccionada, sino documentar el proceso de construccion de escenarios
y alternativas que permitio fundamentar la toma de decisiones posterior.

En este sentido, el presente documento no constituye por si mismo el desarrollo final del modelo adoptado,
sino un soporte analitico vy justificativo del proceso de evaluacion de alternativas, que antecede a la seleccion
del modelo de ordenacion y a su posterior desarrollo en la Memoria de Ordenacion del Plan. En este Documento
de Presentacidon y Evaluacion de alternativas de ordenacidon se presenta un resumen de los cuatro tomos
anteriores, sintetizando y analizando la informacion obtenida, para establecer los criterios basicos, los objetivos
y las directrices de elaboracion del trabajo, con el alcance suficiente para, generar las diferentes alternativas
sobre el Modelo de Ordenacidn y Gestion de la Movilidad de la isla por el que se opta para la Isla de Tenerife
que se sometieron a evaluacion vy finalmente, tras un proceso de participacion publica y seleccion de la
alternativa por parte del Cabildo Insular se desarrolld en la “Memoria de Ordenacién”

El planteamiento de las propuestas constituye la fase mas relevante y compleja en la elaboracion de un
instrumento de planificacion de la movilidad, con el que se pretende, tras ser evaluado, poder definir un
conjunto de medidas, incluyendo aspectos infraestructurales, operacionales, regulatorios, econémicos e
institucionales, gue en su totalidad reflejen una estrategia para transformar la movilidad de la isla y alcanzar
los objetivos.

Es preciso sefialar que seria injusto dejar que la politica de transporte por si sola fuese la que resolviese los
problemas de movilidad existentes y mucho menos, los compromisos medioambientales de descarbonizacidn
y reduccion de emisiones. La planificacion de la movilidad debe estar en consonancia con la planificacion de
los usos del suelo, particularmente con los instrumentos territoriales y urbanisticos (desarrollos orientados al
transporte), pues no se debe olvidar que es la localizacion de usos sobre el territorio la que determina la
generacion y atraccion de viajes.
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2 Resumen del diagnoéstico

2.1 Introduccion

En este apartado se incluyen los principales resultados extraidos del Diagnostico de la Situacién Actual
desarrollado en los tomos anteriores. La ‘Situacion Actual’ estd referida al afio 2021 vy servird para establecer
las pautas. A su vez, el diagndstico también se realiza haciendo proyecciones sobre los escenarios futuros a
partir de las tendencias observadas, estableciendo un primer horizonte temporal del afio 2035, (coincidente
con la Agenda 2030 a la vez que sera el primer hito para alcanzar los Objetivos de Desarrollo Sostenible del
Ministerio de Fomento), y un segundo en 2045, a efectos de posibles reservas de suelo para construir nuevas
infraestructuras.

El diagnostico que se incluye en este apartado esta referido a los siguientes aspectos:

Territorio, sociedad y movilidad

Sistema viario

Competitividad del transporte publico

Infraestructura y servicios ferroviarios

Aparcamiento

El transporte de mercancias

Evolucion del sistema hacia alternativas menos contaminantes

O O O O O O O

A continuacion, se desarrolla resumidamente cada uno de los aspectos anteriores, detallando, ademas, a modo
de tablas, los principales problemas detectados tras el diagnostico.

2.2 Territorio, sociedad y movilidad

2.2.1 Consideraciones previas

Previo a la realizacién de los viajes gravita la consideracién del modelo de ordenacidn insular adoptado, cuya
base se encuentra en los siguientes factores:

e Forma de ocupacion del territorio
e Caracteristicas y actividad socioeconémica

Respecto al primer factor es evidente que cuando la Ley 6/2022, de 27 de diciembre, de cambio climatico y
transicion energética de Canarias (Art. n© 47.1) propugnan que Las administraciones publicas de Canarias
promoveran la movilidad sostenible y, de manera especial: a) Los planes y proyectos orientados a potenciar
un modelo de transporte publico y colectivo que reduzca el uso del vehiculo privado e impulse otras formas de
transporte sostenible sin emisiones de gases de efecto invernadero, deberian estar en lugar preferente la puesta
en marcha de politicas que moderen los desequilibrios espaciales de la Poblacion, del Empleo y de los
Equipamientos, para tratar de moderar las demandas de movilidad, y sélo en un segundo lugar, cuando se
tome ya como dato una determinada demanda de movilidad, se podrd adoptar como objetivo un modelo de
transporte publico y colectivo que facilite la satisfaccion de esa Demanda, reduciendo el uso del vehiculo privado
(politica de movilidad). La realidad no es esa y parece que la tendencia futura tampoco.

El instrumento principal de una politica coherente de movilidad serd un planeamiento de los usos del suelo que,
compatible con un umbral de masas critica, promueva la integracion espacial de actividades frente a su
segregacion y polarizacion en el territorio.

Los resultados globales de la Encuesta de Movilidad 2018 estan en linea con los de otras ciudades y areas
metropolitanas espafiolas en cuanto a la movilidad general, la composicion de los hogares, el niumero de
viajes/dia que hacen sus miembros vy las pautas (distribucién horaria, motivos y la movilidad de género) con
las que los realizaron. Sin embargo, no son tan similares respecto a la motorizacion vy el reparto modal pues
Tenerife se ha quedado claramente rezagada en la aplicacion de politicas decididas a favor de un cambio en el
reparto modal hacia modos publicos y no motorizados. Asi, la situacion actual muestra porcentajes realmente
bajos respecto al uso del transporte publico en general y a los servicios de transporte terrestre por guaguas en
particular, a pesar de la amplia cobertura que este modo presenta en la isla.

Las causas de este desequilibrado reparto modal hay que encontrarlo en varias razones, basicamente a la
dispersion poblacional y accesibilidad del sistema viario y a la facilidad para el uso del vehiculo privado en la
red interurbana y en las ciudades haciendo dificil la competitividad del transporte publico, a pesar de los
continuados esfuerzos de la administracion. Solo el tranvia parece hacer competencia, en determinadas
circunstancias de longitud de viaje y &mbito urbano en el Area Metropolitana, por lo que el transporte publico
gueda para un usuario generalmente cautivo.

De acuerdo a los datos de la telefonia movil de 2021 en la isla se registraron 3.029.250 de viajes de residentes
y 222.815 de los no residentes, lo que viene afiadir mas complejidad a la resolucion de un problema que volvera
a crecer cuando se recupere el 100% de la anterior movilidad.

Por relaciones territoriales, en un dia laboral recurrente, se manifiesta que son las tres areas conformadas por
los ocho municipios principales las que atraen casi un 80% de los viajes diarios de residentes no profesionales,
Santa Cruz-La Laguna, Adeje-Arona-Granadilla y Los Realejos-La Orotava-Puerto de la Cruz, con casi 2 millones
de viajes diarios. Centrandose en el ambito municipal, a los ocho municipios anteriores se afiaden Candelaria
e Icod de los Vinos, resultando que el 50% del total de viajes diarios de residentes se realiza dentro del propio
término municipal, (casi 1,3 millones de viajes). Parece obvio que es en el ambito municipal y en las relaciones
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con las tres areas sefialadas donde se encuentran las mayores posibilidades de actuacidén y en concreto de
captacion de viajeros para el transporte publico.

Las politicas municipales decididas a favor de los modos activos y en transporte publico, como la creacion de
las Zonas de Bajas Emisiones, ZBE, o la regulacion del aparcamiento en superficie se manifiestan necesarias
para coadyuvar en la reversion del reparto modal del transporte.

En los siguientes apartados se extraen las principales conclusiones del diagnodstico obtenidas a partir del analisis
de los datos de telefonia del afio 2021.

2.2.2 Las relaciones funcionales entre comarcas

Para el analisis siguiente se sigue la nomenclatura usada en los documentos anteriores, diferenciando entre
comarcas, también denominadas macrozonas (14) y zonas de movilidad (216). Por facilidad expositiva,
usualmente se hace una agregacién de las comarcas que conforman el Area Metropolitana (5; Santa Cruz de
Tenerife Centro, Santa Cruz de Tenerife-El Rosario, La Laguna Centro, La Laguna Norte-Tegueste y Anaga).

En los datos analizados se observan las siguientes situaciones:

La movilidad obligada, atendiendo a los datos disponibles a partir de la telefonia mdvil, supone una relativa
baja participacion respecto al total de viajes, bastante inferior a lo que tradicionalmente se consideraba. Es
decir, los viajes por motivo ocio 0 actividades no recurrentes no relacionadas con el trabajo o estudios son
cada vez mas frecuentes y ademas, derivado de su caracter no recurrente y, probablemente, no tan exigente
en términos de puntualidad ni de horarios, son viajes mas dificiles de captar para el transporte publico, aunque
generan menos problemas de congestion. Es en las macrozonas localizadas en el interior del Area Metropolitana
en donde se obtiene el mayor niumero de viajes obligados en relacion con el total.

Esta baja participacion de los viajes por movilidad obligada, con una media del 18,7%, lleva implicito una alta
participacion de la movilidad no obligada, con una media del 66,5%. Las relaciones en las que se obtiene una
participacion de movilidad no obligada superior a la media, sin contabilizar las relaciones con los Espacios
Naturales son, entre otras, las siguientes:

e Suroeste - La Laguna Norte - Tegueste, con el 80,4%
e Suroeste - Santa Cruz Centro, con el 76,3%
e La lLaguna Centro - La Laguna Centro, con el 74,6%.

Finalmente, las relaciones de viajes profesionales suponen cerca del 15% respecto al total. Sobre los viajes
profesionales, poco puede hacer el PIMSIT en cuanto a su forma de realizacion, pues no se prevé un cambio
de modo hacia el transporte publico y simplemente se puede actuar con ciertas propuestas en relacion con la
Distribucién urbana de mercancias, flota y organizacion.

Por otro lado, a partir de las relaciones de los viajes de la movilidad obligada, se pueden extraer las comarcas
0 macrozonas que son ‘funcionalmente dependientes’. Para ello se determinan los porcentajes de los viajes de
movilidad obligada respecto al total por filas. Con estos resultados se obtiene, por un lado, el porcentaje de
viajes de la movilidad obligada internos a cada macrozona, asi como el porcentaje de los viajes de la movilidad
obligada de cada macrozona seguin la macrozona de destino. Con los resultados que se obtienen, se puede
concluir que en la isla existen un total de cinco dreas que son funcionalmente independientes seglin su movilidad
obligada:

e Area Metropolitana: aunque las 5 comarcas que la conforman son muy interdependientes entre si,
funciona como un conjunto

e Comarca del Valle de La Orotava

e Comarca de Icoden - Daute - Isla Baja

e (Comarca de Abona

e Comarca del Suroeste

Y cinco macrozonas que son funcionalmente dependientes segun su movilidad obligada:

e Comarca de Acentejo: dependiente de las comarcas del Area Metropolitana y de las del Valle de la
Orotava

e Comarca del Valle de Guimar: dependiente de la comarca del Area Metropolitana

e Comarca Sureste; dependiente de la comarca de Abona

e Teno: dependiente de Icoden - Daute - Isla Baja

e Pargue Nacional del Teide: tiene escasos viajes obligados

En el conjunto del Area Metropolitana es donde se registra un mayor porcentaje de viajes internos por movilidad
obligada, con un 91%, seguida de la Comarca del Valle de La Orotava, con cerca de un 84% y por Abona, con
el 79%. En relacion a los flujos intercomarcales destaca que el 34% de los viajes por movilidad obligada del
Sureste se producen con la Comarca de Abona. Por otro lado, los municipios de Adeje y Arona, englobados
dentro de las comarcas Suroeste y Abona respectivamente, se observa como son ‘especialmente dependientes’
una de la otra.

En la Figura 1, se representan los porcentajes de viajes de la movilidad obligada a nivel insular que se generan
entre comarcas, determinando, asi, la ‘dependencia’ entre unas y otras.

Es en los motivos obligados (trabajo y estudios), donde hay mayores posibilidades de actuacion para intentar
cambiar el reparto modal a favor de los modos no motorizados, basicamente, por dos motivos:

e Es una movilidad de tipo recurrente y previsible; mismo origen y destino y se hace casi todos los dias.
e La movilidad no obligada supone una conquista de la sociedad moderna en la que, ademas, la no
existencia de pautas determinadas para la realizacion del viaje, hacen muy dificil actuar sobre ella.

No obstante, es preciso sefialar que la mezcla de los dos tipos de viajes también es cada vez mas habitual, es
decir, ir al trabajo o estudios para, después o antes realizar viajes semiobligados o no obligados, lo que requiere
aun mas soluciones novedosas para gestionar esa demanda.

Como sintesis, decir que funcionalmente, en la isla de Tenerife se observa que:

e Existen tres grandes areas independientes funcionalmente:

o El Area Metropolitana

o La Zona Sur (Abona y Suroeste)

o La Zona Noroeste (Icoden - Daute - Isla Baja y Valle de La Orotava)
e Existen cinco comarcas dependientes:

o Acentejo

o Valle de Guimar
o Sureste

o Teno

o P.N. del Teide

A nivel municipal la interdependencia entre municipios de una misma comarca es mayor.
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Figura 1. Porcentaje de viajes de MOVILIDAD OBLIGADA gue se generan entre comarcas
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2.2.3 Aspectos espaciales de la movilidad

2.2.3.1 Flujos globales de movilidad insular

De manera cotidiana se producen un total de 3.252.065 viajes al dia en el ambito insular. Agrupando estos

desplazamientos por municipio, se obtiene el siguiente grafico.

Grafico 1. Viajes totales por municipio de origen

700000

600000
500000
400000
300000
200000
100000

o]

N

STC: Santa Cruz de Tenerife, LLG: San Cristobal de La Laguna, ARN: Arona, ADJ: Adeje, ORT: Orotava, GRN: Granadilla
de Abona, PRT: Puerto de la Cruz, RL]: Los Realejos, CND: Candelaria, SMG: San Miguel, ICD: Icod de los Vinos, TCR:
Tacoronte, GSR: Guia de Isora , GMR: Guimar, STU: Santa Ursula, RSR: El Rosario, TGS: Tegueste, STT: Santiago del
Teide, SZL: El Sauzal, ARC: Arico, MTZ: La Matanza, VCT: La Victoria, ARF: Arafo, GNC: La Guancha, GRC: Garachico,
SIN: San Juan de la Rambla, TNQ: El Tanque, BNV: Buenavista del Norte, FSN: Fasnia, SLS: Los Silos, VLF: Vilaflor

) I
orT
GRN
Prr
R
cno

sve

ico N

Tcr

Gsk N

ovr

stu

rRsk

165 Il

stT
sz. i
ARC I

M1z i
veT i
ARF I
GNC J
GrC |
SN ||
™ |
BNV |
FSN ||
sts |
VLF |

Fuente: Elaboracidn propia (Datos. Estudio de Movilidad Cabildo 2021)

De la lectura del grafico anterior se puede observar como Santa Cruz (746.965 viajes) y La Laguna (633.051
viajes) son los municipios que mayor movilidad producen, suponiendo en cada caso mas del doble de la
movilidad que genera el tercer y cuarto municipio en el computo de desplazamientos totales, Arona (297.401
viajes) y Adeje (229.751), respectivamente. Estos cuatro municipios comprenden el 58,64% del origen de los
viajes a lo largo de una jornada en el conjunto de la isla.

En lo que se refiere a los principales destinos entre municipios, el siguiente grafico muestra claramente como
el principal atractor de viajes es La Laguna (272.889 viajes - barra gris del grafico), con una tasa de retorno
del 28,22% vy una atraccion neta de 195.883 viajes diarios (barra roja del grafico). Santa Cruz ocupa el segundo
lugar como destino de los viajes de los residentes no profesionales (247.460 viajes), con una tasa de retorno
del 31,51% y una atracciéon neta de 169.473 viajes diarios. A continuacién, se sitUan los principales municipios
turisticos en este orden: Arona (109.166 viajes), Adeje (90.832 viajes) y Puerto de la Cruz (82.883 viajes) en
las que sus respectivas tasas de retorno son 24,37%, 15,58% vy 19,63%. Mientras, la atraccion neta resulta de

81.493 viajes de llegada a Arona, 47.904 viajes de llegada a Adeje y 30.535 viajes de llegada a Puerto de la
Cruz.

Grafico 2. Viajes de residentes no profesionales intermunicipales por municipio de destino (sin retorno al domicilio)
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A continuacioén, se analizan los viajes que se dan dentro de los limites del mismo municipio. Como primer dato
se obtiene gue estos viajes representan el 55,34% de todos los viajes de residentes no profesionales en el
ambito insular y el 43,3% de los desplazamientos de la matriz.
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Fuente: Elaboracion propia (Datos: Estudio de Movilidad Cabildo 2021)

Gréfico 3. Viajes intramunicipales de residentes no profesionales por municipio
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En la observacién del grafico anterior, que ilustra la relacion de viajes intramunicipales de residentes no
profesionales (barra roja del grafico), superpuesta el nimero de viajes totales en el ambito insular también de
residentes no profesionales (barra gris del grafico), se observa como Santa Cruz es el municipio en el que se
originan mas viajes (662.101 viajes), de los cuales un 68,82% (455.633 viajes) se cifien a los limites
municipales, es decir, son viajes internos al municipio. En segunda posicion, en esta clasificacion descendente,
lo ocupa La Laguna, con mas de medio millén de desplazamientos con origen en el municipio (555.388 viajes),
el 59,64% de los cuales se da a nivel interno (331.235 viajes). Los siguientes municipios en generacion de
viajes internos comprenden Arona (206.757 viajes), Adeje (150.028 viajes) y La Orotava (123.115 viajes), a
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Fuente: Elaboracion propia (Datos: Estudio de Movilidad Cabildo 2021)
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los gue corresponden unos porcentajes de desplazamientos internos del 66,22% (136.922 viajes), 63,85%
(95.796 viajes) y 48,12% (59.247 viajes).

Como ultimo apunte cabe sefialar que la movilidad interna de estos cinco municipios supone el 42,4% de los
viajes de los residentes no profesionales que se generan en la isla.

Respecto a las distancias recorridas:

Grafico 4. Reparto de viajes de residentes no profesionales por modalidad cada 5 Km
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Fuente: Elaboracidn propia (Datos: Estudio de Movilidad Cabildo 2021)

De los datos anteriores (en el grafico se representan en el eje horizontal las distancias recorridas mientras que
en el eje vertical se representa el reparto modal expresado en porcentaje) se sabe que el 90% de los
desplazamientos en transporte publico comprenden una distancia menor o igual a 20 Km. Que la movilidad
activa se desarrolla en distancias entre 0 y 5 Km - cuestion ldgica si el tiempo medio de desplazamiento a pie
son unos 6 Km/h, atendiendo a que una distancia caminable se encuentra como maximo a 15 - 20 minutos de
recorrido. Y que mas del 50% de los desplazamientos en vehiculo privado se desarrollan en una distancia
inferior a 7 Km, el 75% si se aumenta la distancia a 10 Km y mas del 90% de los desplazamientos en vehiculo
privado cubre una distancia inferior a 20 Km. Estos recorridos son precisamente donde el transporte publico
deberia ser mas competitivo. Un punto de intervencion decisivo se produce en las distancias hasta los 7 Km,
donde se producen, aproximadamente, el 70% del total de desplazamientos de residentes no profesionales (y
mas del 50% de los desplazamientos en vehiculo privado con relacion al total anterior) y cuya distancia deberia
ser perfectamente competitiva para el transporte publico.

2.2.3.2 Movilidad de los residentes

En la isla se realizan diariamente un total de 3.252.065 viajes. La movilidad de los residentes supone el 93%
de los viajes diarios de la isla, mientras los no residentes hacen el 6,84% restante. Apartando los viajes
profesionales (conductores profesionales, reparto, logistica, etc.) que suponen casi un 15% de los viajes, los
residentes no profesionales realizan el 78,24% de los viajes, con un total de 2.544.415 viajes/dia.

Atendiendo a los volumenes de viajes generados vy atraidos por cada comarca/macrozona las cifras ponen de
manifiesto que existen dos con voliumenes de viajes atraidos muy superior a los generados. Se trata de las
macrozonas del Suroeste y La Laguna Centro, con una relacion de 1,23 y 1,22 atraidos/generados (sin viajes
internos). Es decir, ambas macrozonas atraen un 23% y un 22% mas que el nimero de viajes que generan,

que traducidos a términos absolutos se corresponden con unos 14.400 y poco mas de 51.300 viajes
respectivamente. Si bien practicamente la casi totalidad de los viajes (un 90% aprox.) estan basados en casa,
puede deducirse gue este grueso de viajes es generado por residentes en otras macrozonas de la isla. Las
variables explicativas de esta elevada capacidad de atraccion de las dos macrozonas son, por un lado, la oferta
turistica del Suroeste y con ellos las plazas de empleo, por otro, el elevado nimero de plazas de estudiantes
en el caso de La Laguna Centro (el municipio de La Laguna actualmente cuenta con mas de 50.000 plazas
educativas).

En cuanto a las macrozonas en las que la atraccion de viajes es inferior a la generacion, destacan dos (sin
considerar las zonas de Teno, Anaga vy P.N. del Teide): Acentejo y Santa Cruz de Tenerife Sur - El Rosario,
con un 27% vy 19% de viajes atraidos inferior a los generados respectivamente. En términos absolutos se
corresponden con unos 27.700 y 34.500 viajes en ambos casos, que diariamente son generados en estas zonas
y atraidas por otras, tratdandose, por lo tanto, de zonas de importante dependencia funcional y que alojan mas
residencia que actividad econdmica.

Por Ultimo, la macrozona del Parque Nacional del Teide tiene un comportamiento particular por cuanto se puede
considerar que todos los viajes son atraidos, pues los generados recogen simplemente los que desde alli van a
otra zona que no es el alojamiento y no representan por lo tanto la residencia.

El resto de las macrozonas presentan un cierto equilibrio, incluso la de Abona, donde al descender a la escala
municipal y especialmente a la de zona de transporte se observa el desequilibrio funcional, entre unas zonas
costeras atractoras y unas zonas de medianias, generadoras de viajes

Las dos macrozonas que atraen mayor porcentaje de viajes de residentes por motivo trabajo son el Suroeste,
con cerca de un 20% vy la macrozona de Santa Cruz Centro superando, ligeramente, el 19%.

En la matriz de viajes generados-atraidos se observan cuatro comportamientos destacados atendiendo a los
flujos de viajes que resultan:

e En primer lugar, los municipios que conforman el Area Metropolitana (La Laguna Centro, La Laguna
Norte - Tegueste, S.C. Centro, S.C. Sur - El Rosario y Anaga):

o Todas ellas mantienen mas del 80% de sus relaciones internamente al Area Metropolitana. De
esta forma, se puede decir que el Area Metropolitana funciona como un &mbito independiente
funcionalmente respecto al resto de la isla.

o En el caso de las dos zonas centro (S.C. de Tenerife Centro y La Laguna Centro) presentan en
si mismas relativa independencia funcional, siendo punto de atraccion de mas del 56% de los
viajes generados en ellas.

o En cuanto a las areas no centrales (S.C. de Tenerife Sur - El Rosario y La Laguna Norte -
Tegueste) presentan cierta dependencia funcional de las zonas centro, destacando, en mayor
medida, la relacion entre la zona norte y el centro de La Laguna.

e En segundo lugar, el noroeste y sur de la isla (Valle de La Orotava, Icoden - Daute - Isla Baja, Suroeste
y Abona):

o Destacan porque entre un 70% y un 80% de los viajes generados por cada una de ellas es
atraido internamente.

o A excepcidon del Valle de La Orotava, en que la relacion externa mas importante la mantiene
con el Area Metropolitana (8% aproximadamente), el resto de macrozonas establece las
principales relaciones externas con las macrozonas limitrofes.

e Por Ultimo, y en tercer lugar hay que destacar las macrozonas que cuentan con un elevado porcentaje
de viajes generados en ellas y atraidos externamente: Acentejo, Sureste, Valle de Glimar y Teno.

o En el caso de Acentejo la dependencia se establece con las macrozonas del Valle de La Orotava
y La Laguna Centro.

o El Sureste presenta dependencia funcional de Abona v,

o El Valle de Guimar del Area Metropolitana.

GAa¥d
ERIFE

=
ODE“‘"

10



Plan Insular de Movilidad Sostenible de Tenerife

Documento Final. Memoria de Informacion

Tomo V. Alternativas de Ordenacion

o Teno con Icoden - Daute - Isla Baja.
e Los viajes generados por residentes en el P.N. del Teide son despreciables y corresponden con
empleados gue pasan noche en la zona.

De forma general, la estructura que muestra la matriz de viajes generados-atraidos estad determinada por las
relaciones gue se establecen por motivo trabajo (y estudios) ya analizados anteriormente.

2.2.3.3 Principales relaciones

Finalmente, los viajes atraidos y generados se traducen en flujos totales de viajes origen-destino. Hay unos
3.029.250 viajes diarios de residentes. En la figura adjunta se presentan las relaciones mayores a 5.000 viajes
de residentes diarios. Los volimenes de viajes mas importantes se corresponden, por orden de importancia
con:

e Los viajes internos a las Macrozonas:
Abona: cerca de 375.000 viajes diarios origen-destino
S.C. de Tenerife Centro: 317.200 viajes diarios origen-destino
Valle de La Orotava: 298.300 viajes diarios origen-destino
La Laguna Centro: 296.300 viajes diarios origen-destino
Suroeste: 187.300 viajes diarios origen-destino
Valle de Guimar: 96.600 viajes diarios origen-destino
Icoden - Daute - Isla Baja: 96.400 viajes diarios origen-destino
Acentejo: 89.900 viajes diarios origen-destino
S.C. de Tenerife Sur - El Rosario: 75.700 viajes diarios origen-destino
El Area Metropolitana, como agregacion de las cinco macrozonas tiene un total de 1.271.146
viajes internos
e Y las relaciones intercomarcales siguientes (considerando aquellas con mas de 50.000 viajes diarios de
residentes origen-destino):
S.C. de Tenerife Centro con La Laguna Centro: 179.800 viajes diarios origen-destino

o O 0O O 0 O O O O

o S.C. de Tenerife Sur - El Rosario con La Laguna Centro: 140.800 viajes diarios origen-destino
o Suroeste con Abona: 111.600 viajes diarios origen-destino
o S.C. de Tenerife Sur - El Rosario con S.C. de Tenerife Centro: 103.400 viajes diarios origen-

destino
La Laguna Norte - Tegueste con La Laguna Centro: 70.800 viajes diarios origen-destino
Valle de La Orotava con Acentejo: 67.400 viajes diarios origen-destino

Asi, la matriz de viajes origen/destino confirma los polos de movilidad existentes en la isla:

e El Area Metropolitana que, con una poblacidn que representa el 43% de la poblacién de la isla, y una

representacion del empleo ligeramente superior (un 56%) tiene un porcentaje de viajes internos que
representa el 42% de los viajes de residentes de la isla (1.271.146 viajes diarios). Dentro del Area
Metropolitana destacan las relaciones internas de las macrozonas S.C. de Tenerife Centro (con 317.202
viajes diarios) y La Laguna Centro (con 296.294 viajes diarios).
La relacidn intermacrozona mas importante dentro del Area Metropolitana es la que existe entre las dos
areas centrales de los dos municipios mayores: Santa Cruz y La Laguna (con 179.816 viajes diarios).
Se trata de la relacidn intermacrozona mas importante de la isla y la sexta de todas ellas (relaciones
inter e intramacrozonas. A nivel conjunto, las cinco macrozonas del Area Metropolitana son origen y
destino de 301.542 viajes de residentes exteriores a ella, el 10% del total de viajes diarios de la isla,
de los que 153.028 viajes estan relacionados con el norte y 148.515 viajes con el sur).

e El siguiente sistema es el constituido por las macrozonas del Suroeste y Abona que, con una poblacion
de cerca de 240.000 habitantes (26% de la poblacion total insular) y un nimero de empleos con una
representacion muy similar (23% de los empleos de la isla), soporta diariamente 763.900 viajes, de lo
que 673.632 viajes son viajes internos al conjunto (el 22% de los viajes totales de los residentes).

Dentro de este sistema, la macrozona de Abona, soporta unos 374.700 viajes diarios internos, de los
gue el 65% son viajes basados en casa. Esto estd en relacion directa con el hecho de ser la macrozona
gque mayor porcentaje respecto de los viajes generados son atraidos internamente (80%). En relacion
con el exterior, el conjunto del area mantiene cerca de 90.000 viajes con el resto del territorio insular
(de los que el 46% son relaciones con el Area Metropolitana, el 33% con el resto de las comarcas del
Sur y el 20% con la zona norte).

e Por Ultimo, la macrozona del Valle de La Orotava mantiene diariamente unos 298.300 viajes de
residentes y, como en el caso de Abona, ocupa el segundo lugar atendiendo al porcentaje de viajes que
son generados y atraidos internamente, un 79% de los viajes generados en el Valle de La Orotava
(fundamentalmente viajes basados en casa), es atraido internamente. En relacién con el exterior, el
Valle de La Orotava soporta unos 167.000 viajes diarios (el 65% con el resto del norte de la isla, el 28%
(46.760) son relaciones con el Area Metropolitana y un 5% son relaciones con el Sur).

Asi, las relaciones fundamentales se producen en el Area Metropolitana, (1.271.146 viajes) entre ésta y la zona
norte (153.028 viajes) y con la zona Sur (148.515 viajes), en el area conformada por el Suroeste y Abona
(673.632 viajes) y en el Valle de la Orotava (298.300 viajes), relaciones muy superiores a otras como Suroeste-
Abona con el Area Metropolitana, con mas de 40.000 viajes o con el Norte, con unos 18.000.

La estructura de la movilidad que se observa, junto con las relaciones de dependencia funcional que se han
establecido, deben ser los factores que guien la planificacion del sistema de transporte, los corredores masivos
de transporte vy la reestructuracion funcional de la red de guaguas, como principal modo de transporte publico
actualmente.

La movilidad observada de los residentes evidencia una configuracion funcional del territorio que se caracteriza
por lo siguiente:

e La preponderancia de tres principales areas funcionales principales:

o El Area Metropolitana, con gran volumen de viajes internos vy viajes externos muy equilibrados,
al norte y sur.

o El drea conformada por las comarcas de Abona y Suroeste, especialmente la primera, muy
equilibrada desde el punto de vista de generacién/atraccion de viajes, con gran numero de
viajes internos y relaciones preponderantes con el Area Metropolitana.

o El adrea del Valle de la Orotava, en un escaldn inferior, también bastante equilibrado, pero
destaca un volumen notable de viajes diarios en su relacidén con el Area Metropolitana (45.000
viajes aproximadamente).

e FEl drea de Icoden - Daute - Isla Baja no manifiesta una dependencia funcional del resto y donde se
realizan gran parte de los desplazamientos de forma interna, con algo menos de 100.000 viajes/dia,
pero teniendo en cuenta la dispersién, muy repartidos, donde solo destacan las relaciones con Icod-
Casco.

e Relaciones en torno a unos 40.000 viajes entre el area conformada por las comarcas de Abona vy
Suroeste vy el Area Metropolitana, que irdn en aumento.

e Relacién mantenida entre el Valle de La Orotava y el Area Metropolitana, con unos 45.000 viajes/dia.

e Relaciones poco significantes entre el drea conformada por las comarcas de Abona y Suroeste y el
Norte, con menos de 20.000 viajes/dia.
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Figura 2. Principales flujos de viajes de residentes origen-destino
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2.2.3.4

Movilidad de los no residentes

De los 3.252.065 viajes diarios que se realizan en Tenerife, un 6,84% (222.441 viajes) son realizados por no
residentes.

A partir del andlisis llevado a cabo en los documentos anteriores se destacan, como los flujos totales mas
importantes realizados por los no residentes los siguientes:

En el interior de la comarca de Abona, con cerca de 45.600 viajes al dia (un 20,5% de los viajes de no
residentes).

En el interior de la comarca Suroeste, con unos 42.400 viajes al dia (un 19,0% de los viajes de no
residentes).

La relacion intercomarcal entre ambas comarcas supone un total de 30.200 viajes/dia, un 13,6% de los
viajes de no residentes).

Estas tres relaciones suponen un 53% de la movilidad de los no residentes.

En el interior del Area Metropolitana los no residentes producen unos 29.500 viajes diarios, un 13,2%
del total de los viajes de los no residentes.

En la comarca del Valle de La Orotava (zona turistica de Puerto de la Cruz) se producen 20.000 viajes
al dia, un 9% del total de los viajes de los no residentes.

En la siguiente figura adjunta se sefialan las relaciones con mas de 1.000 viajes/dia.

En base a las relaciones que se muestran, se puede concluir que basicamente los viajes de los no residentes
se producen en el interior del drea de alojamiento y son muy menores con el resto de las comarcas, salvo en
la zona Sur (movimientos entre Adeje y Arona basicamente). Los flujos ponen de manifiesto que el 72% de los
viajes se producen en las principales zonas turisticas de la isla (zona sur, zona norte, Santa Cruz y La Laguna).
Las relaciones intercomarcales mas destacadas son, en primer lugar, los viajes entre el Suroeste y Abona vy,
en segundo lugar, entre el Valle de La Orotava y estas dos comarcas del sur.,
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Figura 3. Principales flujos de viajes de no residentes origen-destino
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2.2.4 Analisis asociado al anillo insular

En la siguiente figura se representan los centroides de las comarcas o0 macrozonas en las que se ha dividido la
isla (se ha obviado el centroide del P.N. del Teide) junto con las 216 zonas. Los ejes (grises) de conexidn entre
comarcas intentan emular los diferentes corredores insulares:

Corredor sur: Conexion entre la comarca de Santa Cruz Centro, Santa Cruz Sur - El Rosario, Valle de
GUimar, Sureste, Abona y Suroeste.

Corredor Norte: Conexidon entre la comarca de Santa Cruz Centro, La Laguna Centro, Acentejo, Valle
de La Orotava, Icoden - Daute - Isla Baja y Teno.

Cierre Anillo Insular: Conexion entre Icoden - Daute - Isla Baja y el Suroeste.

En el Area Metropolitana se ha representado diferentes conexiones triangulares para la conexion con el
corredor norte y sur.

Figura 4. Conexiones entre comarcas

COMARCAS

Comarcas y zonas de
movilidad asociadas

Abona O
Acentejo O
Anaga O
Icoden - Daute - Isora

La Laguna Centro O
La Laguna - Tegueste B
Santa Cruz Centro O
Santa Cruz - El Rosario
Sureste O
Suroeste O
Teno (@)
Valle de Guimar O
Valle de LaOrotava ()
D 1:400.000

Fuente: Elaboracion propia (Datos. Estudio de Movilidad Cabildo 2021)

A partir de la figura anterior surge la siguiente, que estudia cuatro parametros de manera independiente, pero
que se representan de manera conjunta en el mismo grafico:

1.

El volumen total de viajes entre comarcas. Estos se representan en lineas de color verde y su color
responde al valor acumulado de los desplazamientos que transitan por cada una de ellas.

Los flujos de llegada gque se acumulan en cada comarca representan la suma de desplazamientos que
concurren en los ambitos asociados a cada una de estas macrozonas. Se simbolizan con una
circunferencia roja y dan una nocién comparativa del volumen de desplazamientos de cada agrupacion
de zonas de una comarca.

De la misma forma se representa el volumen de desplazamientos de salida de los ambitos asociados a
una comarca hacia el resto de zonas diferentes de la isla. Estos se representan con una circunferencia
azul.

Por ultimo, se estudia el volumen de desplazamientos internos a los dmbitos asociados a cada comarca.
Estos se representan con un tenue circulo gris.

Se debe tener en cuenta que para facilitar la visualizacion se ha dado un orden de magnitud a los puntos 4
veces superior al usado para representar las lineas. Asi, si una linea representara 1.000 desplazamientos con
un grosor de 10 mm, un circulo o circunferencia tendria un didmetro de 40 mm para representar 1.000
desplazamientos

Figura 5. Flujos entre comarcas

FLUJOS ENTRE COMARCAS
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Fuente: Elaboracion propia (Datos: Estudio de Movilidad Cabildo 2021)
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En lo que se refiere a la intensidad de transito diario de vehiculos, teniendo en cuenta los desplazamientos de
residentes no profesionales en vehiculo privado o transporte publico, los tramos mas transitados son los que
se corresponden con los principales nucleos del Area Metropolitana, comprendiendo éstos la relacidon entre la
macrozona de Santa Cruz Centro con La Laguna Centro, con un computo global de 188.970 desplazamientos
diarios; a continuacion, la comunicacion entre Santa Cruz Sur - El Rosario con La Laguna Centro con 178.759
desplazamientos diarios; cerrando el triangulo la conexién entre Santa Cruz Centro y Santa Cruz Sur - El
Rosario, con 116.853 desplazamientos al dia. La cuarta conexion mas transitada en orden de magnitud
descendente se corresponde con la conexién entre la comarca del Valle de Guimar y Santa Cruz Sur - El Rosario
con 111.207 viajes al dia.

Fuera del Area Metropolitana, la conexion mas significativa, ocupando el quinto lugar en movimiento diario de
personas, es el tramo que conecta Abona con la comarca Suroeste, con un total de 95.567 desplazamientos al
dia.

La comarca que mas desplazamientos genera es La Laguna Centro, con 119.096 viajes al dia, seguida de Santa
Cruz Centro con 94.777 salidas diarias. En tercer lugar, en numero de desplazamientos diarios generados se
encuentra la comarca de Santa Cruz Sur - El Rosario, con 90.554 desplazamientos. En otro orden de magnitud
se encuentran las comarcas de Abona y Acentejo, con aproximadamente la mitad de desplazamientos de salida
que la comarca anterior (44.281 y 43.605) viajes de salida respectivamente.

En lo que se refiere a los viajes atraidos, el orden de las cinco primeras comarcas es exactamente el mismo
con 143.719, 103.715, 74.009, 40.827 y 36.827 desplazamientos recibidos diariamente.

La misma atencion requieren los desplazamientos que se dan dentro de cada una de las comarcas, siendo en
este caso la comarca de Abona la que presenta un volumen de movimientos mas significativo con 163.093
viajes diarios. En segundo lugar, cabe considerar los 137.393 desplazamientos internos que se generan en la
comarca de La Laguna Centro, seguidos en una cantidad muy simular por los 132.203 viajes internos del Valle
de La Orotava. En cuarto lugar, se sitlan, ya a cierta distancia, los casi 100.000 desplazamientos diarios
internos de Santa Cruz Centro (99.736) vy el Sureste con 78.240 viajes diarios internos.

En todos los casos mencionados en los parrafos anteriores no se han tenido en cuenta los viajes de retorno al
domicilio habitual para poder diferenciar qué zonas reciben mas migraciones cotidianas de cudles son las que
tienen un caracter emisor mas acentuado, por lo que es de esperar que el volumen de desplazamientos pueda
ser hasta un tercio superior.

2.2.5 Movilidad urbana y metropolitana

En base a lo comentado en los apartados anteriores cabe concluir lo siguiente:

e FEl 62% de los viajes diarios (1.880.220 viajes) realizados por los residentes de Tenerife son viajes
intermacrozona (viajes internos a cada una de las 14 macrozonas en las gue se ha dividido la isla).

e Agrupando las cinco macrozonas del Area Metropolitana, el 42% de los viajes diarios se realizan en su
interior (1.271.146 viajes), de los cuales, el 57% son viajes interiores a cada una de las 5 macrozonas
(727.579 viajes).

e En la zona sur, en la macrozona del Suroeste se realizan 187.334 viajes y en la macrozona de Abona
un total de 374.667 viajes. Si se contabilizan los viajes entre ambas se alcanzan los 111.631 viajes, por
lo que se tiene que en la agrupacion Abona - Suroeste se producen un total de 673.632 viajes internos
(el 22% de los viajes diarios de los residentes).

e Finalmente, la macrozona del Valle de La Orotava mantiene diariamente unos 298.300 viajes de
residentes (cerca del 10% de los viajes de residentes en la isla).

Si estas cifran se toman para el total de viajes (residentes y no residentes), los porcentajes anteriores
permanecen invariables, si bien, en el conjunto Suroeste - Abona, el niUmero de viajes internos se incrementa
ligeramente hasta alcanzar el 24% de la movilidad insular.

2.2.6 Evolucion de la movilidad

Siempre es complicado predecir con confianza el futuro, qué cambios son temporales y cudles seran
permanentes. Es posible que tendencias observadas en los Ultimos afios no se mantengan siendo,
generalmente, los ciclos econdmicos los que tradicionalmente han supuesto incrementos en la movilidad y de
forma directa, una mayor utilizacion del vehiculo privado.

Ademas de la ubicacion de las actividades en el territorio, que ya se ha comentado, y hasta ahora ajeno a las
politicas de movilidad, hay muchos otros factores que tienen importancia en la movilidad como el nimero de
viajes que se realizan, la distribucion de estos viajes en el territorio y su reparto en los diversos modos.
Variables tradicionales en la modelizacion del transporte como la poblacion, la renta, el empleo y su distribucion,
la localizaciéon de plazas educativas habria que afiadir variables nuevas tales como la tecnologia, digitalizacion,
marco regulatorio, especialmente de caracter ambiental, integraciéon de modos, concienciacién ambiental,
gobernanza insular vy local, etc.

Con la recuperacion de la movilidad después de la pandemia, ya en niveles prepandemia, se sigue observando
un modelo tradicional, con clara dependencia del vehiculo privado.

El coste de construccién de la edificacion residencial y el suelo se ha encarecido, y hace gue la oferta de
vivienda en los centros de los nucleos tradicionales de mayor poblacion sea escasa y no apta para la generalidad
de la poblacidn, que ha de desplazarse hacia zonas mas alejadas, lo que supone crecimientos poblacionales en
los municipios dependientes funcionalmente de las dreas de mayor actividad (metropolitana y Sur) tales como
Granadilla, Guia de Isora, Arico, Valle de Giimar o en menor medida Acentejo.

Por otra parte, hay un incremento poblacional constante, especialmente por inmigracion, segundas residencias
0 jubilaciones que considera Tenerife como lugar donde establecerse, especialmente notable en la zona Sur de
la isla, vinculado al sector turistico. Este fendmeno es especialmente acusado en la zona Sur, donde nucleos
tradicionales como Los Cristianos han reducido su oferta de vivienda permanente para transformarse en
viviendas de alquiler vacacional, desplazando a antiguos residentes a zonas mas alejadas y de menor densidad,
generalmente en medianias con un coste de alojamiento menor a costa de realizar viajes mas largos vy dificiles
de ser traspasados al transporte publico.

Es significativo como la percepcion de la congestion en los corredores insulares también empieza a actuar como
efecto disuasor y de eleccion en la residencia o empleo a la vez que se incrementa el malestar y estrés de los
conductores que dia tras dia han desplazarse a sus centros de trabajo y/o actividades empleando mucho mas
tiempo del gue necesitan en condiciones ideales del viario.

La implantacion del teletrabajo ha tenido como efecto una reduccion en cuanto al nimero de viajes recurrentes,
aungue también en algunos casos ha supuesto un cambio de modo, la no utilizacién del transporte publico,
optando el viajero por realizar menos viajes, pero en su vehiculo.

La tendencia futura parece apuntar a un continuo incremento de la poblacion, una mayor ocupacion del territorio
e incremento de la movilidad en dia laborable y fin de semana.

Asimismo, también se percibe y se espera un incremento en el uso del transporte publico, que condicionado
por la dispersion territorial no parece que esté ganando cuota porcentual en el reparto modal, sino que la va
perdiendo. Es decir, el transporte publico sigue transportando especialmente a un usuario cautivo y solo el
tranvia, es capaz de competir con el vehiculo privado en relaciones de corta distancia, en el entorno inferior a
los 7 km.
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No obstante, a pesar del panorama expuesto, hay una clara tendencia global a una reformulacion de la
movilidad, especialmente la urbana, y son muchas las ciudades, que adoptan cambios importantes en su
organizacion de la movilidad urbana y apuestan por una movilidad con mayor presencia de la movilidad activa
y del transporte publico mientras se han desincentivado e incluso restringido los viajes en vehiculo privado.
Estas ciudades han roto el axioma tradicional de décadas pasadas de a mayor incremento de renta mayor
porcentaje de motorizacion y utilizacion del vehiculo privado y muestran notables avances en cuanto a
capacidad de generacion de riqueza y bienestar de la poblacion.

En los nlcleos urbanos de Tenerife no se ha producido aun esa reduccidon en el uso del vehiculo privado en
favor del transporte publico y de otros modos sostenibles, (andando o en bici), sin embargo, parece acertado
el considerar un escenario con politicas activas de desincentivacion del uso del vehiculo privado en los grandes
nucleos urbanos de la isla, derivado del cumplimiento del marco regulatorio (Leyes de cambio climatico vy futura
Ley de movilidad) y del propio desarrollo de las ciudades, con las Zonas de Bajas Emisiones (ZBE) como
actuacion que puede suponer un impulso. Resulta sorprendente que aun, en la isla, no haya un solo municipio
con control efectivo del tiempo de estacionamiento en la via.

Esas politicas deben apoyar un cambio cultural, en la predisposicion al uso del transporte publico y modos no
motorizados en relaciones competitivas con el vehiculo privado, especialmente en el Area Metropolitana y en
relacion con esta desde el exterior.

Como ya se ha comentado, el modelo previsto de comparacién se corresponde con el horizonte temporal 2035.
Llevada a cabo la estimacion para este afio de la evolucion tendencial de los factores de generacion de viajes,
se obtienen los siguientes datos:

e La poblacion se verd incrementada desde el afio 2021 al afio 2035 en un 15,7%, pasando de 927.993
habitantes a 1.074.137, lo gue equivale a una tasa de crecimiento anual de 1,05%.

e [En cuanto a los viajes realizados en modos motorizados en la isla, el incremento en ese periodo es del
32%, con un crecimiento anual medio del 2%.

En este escenario temporal se consideran dos posibles escenarios: tendencial y de politicas decididas de
desincentivacion en el uso del vehiculo privado. Por lo ya expresado, se verd que, finalmente, solo se adopta
el segundo de los escenarios. Los resultados esperables en el caso de que esas politicas decididas no fuesen
finalmente adoptadas seran siempre, peores que los que muestra este estudio y no permitirian alcanzar los
objetivos pretendidos.

2.2.7 Relacién de problemas

En lo que respecta a la movilidad vy el transporte, los problemas rara vez se presentan aislados por cuanto se
suelen presentar interrelaciones entre unos y otros. Analizando la situacion actual de la movilidad insular, se
puede concluir que:

e La dispersion urbana y la distancia e inhospitalidad de las paradas de transporte situadas en las
infraestructuras hacen poco atractivo su uso.

e Mas de la mitad de los viajes totales (51,41%) se dan dentro de los limites del mismo municipio, es
decir, su origen y destino se da en el mismo dmbito municipal; el 55% si se limita el analisis a los
viajes de residentes y viajes no profesionales.

e Esta informacidn, deja una amplia ventana de oportunidad en la que favorecer el transporte colectivo
como solucién a la movilidad insular. Partiendo del supuesto de que el problema no es la falta de
infraestructura sino de desequilibrios en el reparto modal, probablemente relacionados con deficiencias
al margen de los propios sistemas de transporte, como las caracteristicas de la ocupacion del territorio
y las condiciones de urbanizacion y acceso al transporte, ademas de factores culturales, muy arraigados
en la sociedad canaria y en la tinerfefia en particular.

A continuacion, se presenta la relacion de los problemas detectados en el ambito de la demanda de la movilidad.

e
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Ambito de Actuacion

Ambito

Sistema de

Tabla 1. Identificacion y evaluacion de problemas de la ‘Movilidad’
IDENTIFICACION Y EVALUACION DE PROBLEMAS DE LA DEMANDA DE MOVILIDAD EN RELACION CON LA SOCIEDAD Y TERRITORIO

DESCRIPCION Y EVALUACION

CONSECUENCIAS

EXPECTATIVAS 2035

LINEAS DE TRATAMIENTO

Planeamiento

Espacial

Transporte

* Planeamiento y disefios urbanisticos
insuficientemente adaptados a las

* Predominio de la movilidad

* Disefios urbanisticos atentos a las

con acceso rapido en Automovil,
y tener aparcamiento facil en destino

* Minusvaloracidon correlativa del
Transporte Colectivo

- TENERIFE Multimodal® exigencias de los desplazamientos GRAVE . Continuidad : . .
Urbanistico peatonales (itinerarios continuos, seguros motorizada exigencias de los desplazamientos peatonales
)
* Predominio de la movilidad * Planeamiento urbanistico (integrador de
Planeamiento : * Planeamiento urbanistico indiferente a la motorizada - usos)
Urbanistico TENERIFE Multimodal integracion espacial de usos GRAVE * Baja competitividad y elevado Continuidad * Politicas tendentes a paliar la dispersion
coste del transporte publico residencial
* Planeamiento urbanistico (integrador de
* Predominio de la movilidad usos)
Planeamiento TENERIFE Multimodal * Dispersidn urbanistica, existente y en GRAVE motorizada Continuidad * Politicas tendentes a paliar la dispersion
Urbanistico desarrollo. Escasa disciplina urbanistica * Baja competitividad y elevado residencial
coste del transporte publico *Disciplina urbanistica por parte de
organismos supramunicipales
* planeamiento y disefios urbanisticos * Predominio de la movilidad * Politicas tendentes a paliar la dispersion
Planeame_nto TENERIFE Multimodal poco orientados a crear condiciones para GRAVE :ﬂoto_rlzada en_v_e_h|culo privado Continuidad ;e5|der_1C|aI L
Urbanistico I3 implantacién del transporte publico Baja competitividad y elevado Configuracion y reservas para el transporte
P P P coste del transporte publico publico en el planeamiento
eSg:i;?;glgggsyes;zgsIgz :Etividades * Predominio de la movilidad * Planeamiento territorial
Equilibrio Territorial | TENERIFE Multimodal | * La zonificacion del PIOT no ha GRAVE mobto”zada y obligada y Continuidad Politicas de localizacion de actividades y
considerado el Transporte como variable sobrecarga de Servicios € equ.|pam.|e.ntols, .
Clave infraestructuras * Diversificacion de horarios
* Incapacidad de los
ayuntamientos para gestionar
isa demanda o * Oportunidad para favorecer el transporte
Falta de adaptacion de los loct] UGS | i Ul
, ' . sistemas de transporte publico co ectlvc.).colmo solucion a la movilidad insular
. o , * Mas de la mitad de los viajes totales son * I . - (desequilibrios en el reparto modal)
Equilibrio Territorial TENERIFE Multimodal L o MODERADO En municipios dispersos, hay Continuidad * = .
viajes internos al municipio L . Reordenacion de lineas de transporte
multiplicidad de relaciones ublico
* Se minusvalora el volumen y B . L
) Mejora de oferta de servicios
problemas derivados de la
movilidad urbana frente a la
interurbana
* El objetivo sociocultural dominante es * Sobrevaloracion aprioristica del * Concienciacién acerca ventajas del
Cambio cultural TENERIFE Multimodal vivir en un residencial disperso, GRAVE Automovil y sus prestaciones Continuidad? Transporte Colectivo y de la insostenibilidad

del Reparto Modal vigente

1 Multimodal: Referido a todos los modos de transporte.

Fuente: Elaboracion propia

2 Continuidad: Se prevé que el problema persistird en el horizonte contemplado vy, por lo tanto, sus consecuencias si no se ponen en marcha las lineas de tratamiento.
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2.3 Sistema viario

2.3.1 Una perspectiva general

La construccion de nuevas infraestructuras soporte de transporte es condicion necesaria pero no suficiente para
la mejora de la movilidad en la Isla; los niveles de congestion actuales en ciertas horas, en periodos cada vez
mas prolongados, la mejora de la seguridad, tanto para los vehiculos privados como para las guaguas, la actual
geometria de algunos itinerarios de la red viaria y la falta de capacidad de ciertos tramos para atender las
intensidades de trafico actuales (IMD) y futuras determinan que haya que seguir invirtiendo en una red viaria
que va a exigir una gestion diferente y que debe estar orientada a satisfacer las necesidades del transporte
publico mas alld de las propias exigencias de los traficos.

A falta de modos alternativos en los desplazamientos interurbanos entre los principales nucleos, la carretera,
como soporte del vehiculo privado seqguira siendo el modo Unico y dominante y, en esta linea, todas las mejoras
de seguridad y capacidad que puedan proponerse y que resulten razonables desde el punto de vista ambiental
y econdmico son socialmente aceptables por su impacto en la vida diaria de los residentes y visitantes en
Tenerife. La resolucion de los tramos congestionados en la TF-5 y TF-1, en el Area Metropolitana de Santa
Cruz-La Laguna vy en la Zona turistica de Adeje Arona asi como algunos enlaces en horas punta (Las Chafiras,
San Isidro, Aflaza - Santa Maria del Mar, Las Chumberas, Padre Anchieta, Centro Comercial La Orotava son
problemas que necesitan solucién urgente y, con la densidad vehicular, aunque se apueste decididamente, y
el cierre del anillo insular estdn en la base de las propuestas que se puedan hacer a partir de los datos del
diagndstico y de las actuaciones planificadas y/o proyectadas.

Pero también es necesario plantear desde este diagndstico como, en principio y a medio y largo plazo, la red
viaria es el esqueleto que debe dar soporte de un “nuevo” impulso al transporte publico, aprovechando la
potencialidad que tienen los Sistemas Inteligentes de Transporte y las “Smarts Roads” para priorizar los
servicios de transporte publico cuan asi sea necesario. Los sistemas de carriles bus compartidos o exclusivos,
los sistemas inteligentes de transporte, las prestaciones del nuevo material movil de las guaguas eléctricas vy
tecnologizadas, el control de la gestion viaria, la distribucion horaria de los flujos de trafico y el cambio en las
pautas de movilidad sobre todo en los centros urbanos debe permitir implantar nuevos servicios de transporte
sobre una red viaria optimizada.

La situacion actual, “superados” los efectos de la pandemia sigue siendo de congestion en las horas punta de
los accesos a los centros del Area Metropolitana, es decir en la TF-1 y TF-5 y en el acceso a la zona turistica
del sur desde los municipios cercanos generadores de viajes atraidos por la actividad turistica.

En cuanto al transporte publico por carretera sigue compitiendo con el vehiculo privado en la utilizacion de un
espacio cada vez mas congestionado con el consiguiente efecto en la regularidad vy eficiencia de las guaguas.

2.3.2 La red viaria insular

La red viaria insular se puede clasificar segun los siguientes tipos de via:

e Viario insular y comarcal, que soporta la realizacion de viajes intercomarcales y se corresponde con la
red de interés regional e insular

e Viario urbano estructurante, que sirve de transicion entre el viario insular y el viario local, dando
estructura a las areas metropolitanas, pero especialmente municipales. Lo conforman redes de
carreteras de union de nucleos en un mismo municipio y también avenidas y grandes ejes en los
principales nucleos urbanos.

¢ Viario urbano local, el resto del viario, tanto en los principales nulcleos urbanos como nulcleos menores.

De entre los tres niveles definidos, hay que destacar gue son los dos primeros (viario exterior y el urbano
estructurante) los gue constituyen la base de la red viaria principal modelizada en el marco de este trabajo
para toda la isla.

En el viario insular se distinguen a su vez dos sistemas complementarios:

e Un anillo litoral (corredor insular en terminologia del PIOT) y anillo insular segun terminologia usual de
la Direccion General del Carreteras del Gobierno de Canarias aun sin cerrar, pero proximo a hacerlo
con las obras en curso y proyecto, salvo los tramos los Realejos-San Juan de la Rambla y la via de
Circunvalacién Oeste del Area Metropolitana, formado por un viario tipo autovia que discurre por la
costa-medianfas y que conecta las tres aglomeraciones de poblacion y actividad mas importantes: Valle
de La Orotava, Adeje-Arona y el Area Metropolitana evitando el paso obligado por la tercera para los
recorridos entre las dos primeras, cuando se cierre este anillo por el Oeste.

e Un anillo de medianias que conecta el sistema de nucleos tradicionales tanto por la vertiente Norte
como por la Sur que, dadas sus condiciones de trazado, generalmente sirve a viajes intracomarcales
de corto recorrido.

Figura 6. Sistemas complementarios del viario insular

Macrozona

Anillo litoral
Cierre Anillo Litoral
Anillo de medianias

Fuente: Elaboracidon propia
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Las mejores prestaciones del anillo litoral han favorecido la aparicion de asentamientos en sus margenes vy, a
pesar de las carreteras de conexién medianias-costa, sin buenas prestaciones dadas las elevadas pendientes
que la isla presenta en esta direccion, acentuan la pérdida de competitividad de los nucleos de medianias vy la
decadencia del anillo que se sitla a este nivel. El uso del anillo de medianias es inversamente proporcional a
la distancia entre las poblaciones que sirve dado que a medida que esta aumenta es mayor la competitividad
del anillo litoral al tener mejores prestaciones (velocidad y capacidad).

Por lo tanto, se puede afirmar que existe una amplia oferta en cuanto a longitud de carreteras, pero no en
cuanto a prestaciones en la misma. Incluso el propio corredor insular ha perdido gran parte de su funcionalidad
como consecuencia de la excesiva presion de las edificaciones y flujos locales que han hecho que en gran parte
de su recorrido se asemeje mas a una carretera multicarril en entorno urbano que a una autovia, con enlaces
muy proximos y carriles de cambio de velocidad sin las dimensiones adecuadas, que se intenta solventar,
donde se puede, con carriles de servicio. Evidentemente todo ello influye en la seguridad y comodidad en la
conduccion.

2.3.3 Relacion movilidad - red viaria

La red de carreteras cubre practicamente las necesidades de accesibilidad territorial en toda la isla, pues a la
red de interés regional e insular se suma la densa red de caminos vecinales que, una vez asfaltados, ha
consolidado el acceso facil a todo el territorio, en zonas aisladas, de la costa y medianias altas, haciendo de
Tenerife un territorio con una altisima densidad viaria (5,42 km vias/km?) aungue con resultado no tan alto
respecto a su poblacidon, en constante crecimiento (11,82 km vias/habitante). Por comarcas, las zonas con
mayor dispersion presentan las ratios mas altas, alcanzando en la comarca Sureste el maximo, superando los
90 kmy/via por habitante, pero sin despreciar otras ratios de Icoden - Daute - Isla Baja o GUimar.

La elevada densidad de viario (especialmente el asfaltado) promueve el asentamiento diseminado de la
edificacion residencial, ciclo que se retroalimenta y que permite afirmar que una mayor accesibilidad de un
territorio fomenta la ocupacion y el uso del mismo vy a la inversa, por lo que la accesibilidad es un pardmetro
que se debe manejar con precaucion y politicas municipales de garantizar un acceso masivo a todo su territorio
provoca efectos indeseados sobre el transporte.

El 94,4% de los viajes motorizados que se realizan en la isla usan la carretera como soporte de viajes. La alta
demanda se traduce en una alta densidad de vehiculos.

La alta densidad de red y un reparto modal tan predominante por parte del vehiculo privado justifican un
enfoque diferente de la politica de transporte alejado de convencionalismos tradicionales, con una perspectiva
Unica y simplista de dar respuesta a la demanda y garantizar un nivel de servicio D o E3 en un horizonte de 20
afios tras la puesta en funcionamiento, por cuanto se ha demostrado la insostenibilidad del sistema, donde una
mayor oferta genera una mayor demanda.

Conseguir resultados efectivos de disminucion de la presion de vehiculos sobre las carreteras no es tarea que
se consiga en el corto plazo y hay gue trabajar con una perspectiva doble:

e disminuir el niumero de viajes motorizados que se realizan, especialmente con politicas de planificacion
y reordenacion de usos vy localizaciones en el territorio vy
e que los viajes que efectivamente se realicen lo hagan preferiblemente en transporte publico.

3 Nivel de Servicio: Medida cualitativa del funcionamiento de un elemento viario. Se establecen 6 Niveles de Servicio, desde
el ‘A’ hasta el ‘'F’ dependiendo si la circulacion es fluida (Nivel ‘A’) o es forzada con condiciones de operacion inestable (Nivel
IF!).

Los niveles de servicio actuales en determinados tramos de red obligan a actuar para disminuir los niveles
actuales de congestion viaria en horas punta y la seguridad vial, especialmente en hora punta de mafiana
(HPM) en la TF-5, entre El Sauzal y La Laguna y en hora punta de tarde (HPT) entre Santa Cruz y Guamasa vy
en la TF-1 en HPT entre Adeje y Guaza. Estas actuaciones requieren una ampliacion del tronco a un minimo
de 3 carriles por sentido y reordenacién de enlaces, sin perjuicio de que esas soluciones deban ser consideradas
con una visién integral de sostenibilidad priorizando el transporte publico, como es que ese tercer carril pueda
tener preferencia para transporte publico. Intensidades actuales, en torno a los 100.000 vehiculos/dia,
requieren un minimo de 3 carriles por sentido, mejoras de la seccion (arcenes exteriores e interiores, bermas)
y reordenacion de enlaces, por 3 razones basicas entre otras; se necesita para poder hacer alguna actuacion
en relacion con dar soporte al transporte publico en guagua en vehiculo reservado, porque la implantacion de
soluciones ferroviaria tienen un plazo de tramitacion y ejecucién muy largo, superior a los 10 afios y por razones
de seqguridad vial y operatividad.

Esas intervenciones sobre el viario principal insular deben ser ejecutadas atendiendo a la red viaria como un
sistema mas dentro del sistema de transporte, es decir promoviendo soluciones que den también soporte a los
viajes en transporte publico de una manera efectiva.

Asimismo, es preciso el determinar las prioridades de actuacion vy, teniendo en cuenta, los largos plazos para
tramitar y gestionar su implantaciéon comenzar por las mas urgentes, que sin duda son las sefialadas
anteriormente vy las que estan en relacién con el Area Metropolitana y la zona turistica del Sur, siempre vy
cuando esas intervenciones metropolitanas sirvan de proceso transformador urbanistico, como pueden ser la
actuaciones de la variante de la TF-5 a su paso por La Laguna, el soterramiento de la TF-1 en Adeje o las vias
de circunvalacion Oeste y Norte en Santa Cruz-Laguna.

El cierre del anillo insular por el Oeste, en estudio, proyecto y obras desde 1995, garantizara una mayor
seguridad, una disminucion de los tiempos de viaje y una alternativa a los recorridos norte-sur de la isla, y
aunqgue servira de soporte al transporte publico en guagua, serd mayor su efecto sobre el transporte privado,
impulsando los desplazamientos por ese lado de la isla entre el norte y el sur como consecuencia de esa
mejora de las prestaciones, afiadiendo probablemente viajes inducidos, que precisamente no se realizan hoy
en dia como consecuencia del escaso atractivo que la distancia y la realizacion del viaje suponen para el
usuario.

El relativamente escaso volumen de desplazamientos que actualmente se da entre las comarcas del norte
(Tacoronte hasta Teno) vy del sur, con algo menos de 20.000 desplazamientos/dia descargarad levemente la TF-
1y TF-5 pues supondra una mejor alternativa a viajes entre las comarcas de Valle de la Orotava y Acentejo
con el drea Suroeste y Abona para un porcentaje de usuarios en esas relaciones.

2.3.4 Planificacion de la red y su gestion

Las distintas competencias de las administraciones en la planificacion de la red viaria afiaden un grado mas
de complejidad a una situacion de saturacion. El Gobierno de Canarias, y en concreto la Direccion General
de Infraestructura viaria es la administracion encargada de la planificacion de la red viaria de interés regional,
asi como el desarrollo de los proyectos de carreteras que de esa planificacion se deriven, en forma de
carreteras de interés regional.
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Asimismo, le corresponde la redaccidn del Plan Regional de Carreteras segun determina el articulo 9 de la Ley
9/1991, de 8 de mayo, de Carreteras de Canarias, pero a la fecha continua sin haberse iniciado su elaboracion.
De este Plan Regional, siguiendo sus determinaciones, derivan los Planes insulares de Carreteras, a redactar
por los Cabildos insulares.

Por otra parte, en materia de transporte por carretera, es también el Gobierno de Canarias, el competente
para (art 6 Ley 13/2007, de 17 de mayo, de Ordenacion del Transporte por Carretera de Canarias). para
realizar, entre otros:

a) La ordenacion y planificacion del transporte por carretera. asi como de las actividades relacionadas
con los mismos, en el ambito de Canarias.

b) La elaboracion del proyecto de Directrices de Ordenacion de Infraestructuras y, como parte de las
mismas, la ordenacion y planificacion de los servicios de transporte por carretera y de las
infraestructuras de interés autonomico.

c) La elaboracion del Plan Estratégico de Transportes de Canarias.

d) La elaboracion del Eje Transinsular de Infraestructuras de Transportes y la planificacion de la
movilidad en él.

e) La planificacion y coordinacion de una politica de movilidad y de carreteras que prime el transporte
publico.

Especialmente interesante los apartados a) y e) por la trascendencia gue tienen sobre los servicios de transporte
publico y otros medios alternativos, asi como por la obligada coordinacion con Cabildo y principales
ayuntamientos en las 3 conurbaciones urbanas relevantes de la isla. Los proyectos en redaccion para la isla,
que han sido sometidos a tramitacion publica no contemplan el transporte publico por carretera mas alla de su
consideracion como un elemento mas del trafico, en menor medida, lo hacen priorizando su circulacion, salvo
el proyecto de ampliacion de la TF-5.

El Cabildo insular ostenta en materia de transporte por carretera las competencias que la legislacion de
régimen local le atribuye, asi como las transferidas por la Comunidad Auténoma de Canarias y es por lo tanto
el responsable de la planificacion y gestion de la red viaria insular (no de interés regional) y conservacion de
la red viaria de interés regional e insular, ademas de la prestacion de servicios de transporte regular de
viajeros por carretera no urbano. El articulo 7 de la Ley 13/2007 le otorga competencia para:

e [a programacion, la planificacion y la coordinacion insular del transporte por carretera en el marco de
la planificacion autonomica, territorial y sectorial, de esta clase de transporte

e [a participacion en la definicion de la politica general de los transportes en la Comunidad Auténoma
de Canarias, en particular de carreteras, y en la planificacion de la movilidad

Por Ultimo, a los Ayuntamientos les corresponde, en materia de carreteras las que determina el régimen de
bases del régimen local, en el marco de la formulacion y aprobacion de los instrumentos de ordenacion, de
acuerdo con la Ley del Suelo. Mayor interés tiene, en el ambito de este Plan las competencias que tienen en
cuenta al transporte regular urbano, el aparcamiento y el transporte en taxi. Otras cuestiones como la
ordenacion territorial y urbanistica escapan de las posibilidades de este documento.

Se deriva de lo anterior la necesidad obligada de una planificacion escalada y conjunta por parte de las diferentes
administraciones, especialmente del Gobierno de Canarias y el Cabildo de Tenerife para la planificaciéon de las
carreteras, desde una perspectiva mucho mas amplia, como es el transporte por carretera en su conjunto (y
sin poder despreciar, la existencia o planificacién de otros modos).

En ausencia de Plan Regional de Carreteras no existe, a la fecha, documento de planificacién que recoja la
totalidad de las actuaciones que el Gobierno de Canarias esta planificando o ejecutando en la isla de Tenerife,
mientras que algunas de las recogidas en el planeamiento, como las del PTE del Sistema viario del Area
Metropolitana no tienen perspectiva cercana de su ejecucion. Seria adecuado una planificacion temporal vy

coordinada de las actuaciones que, en materia de carreteras, el Gobierno de Canarias preve desarrollar en un
horizonte a medio plazo.

2.3.5 Desarrollo de las infraestructuras orientadas al transporte

En esta linea, los proyectos viarios deben, atendiendo a lo establecido legislativamente, priorizar la mejora del
transporte publico frente a los modos de transporte, por lo que surgen proyectos como BUS VAO ITS en la TF-
5y enlaTF-1 y porque resulta la forma mas eficaz de aprovechar al maximo la inversion en las ampliaciones
de capacidad de estos itinerarios. La perspectiva es considerar las inversiones en infraestructuras de transporte
terrestre como un medio para alcanzar una mejor movilidad, y no como un fin para ampliar la capacidad de la
red viaria.

De los datos anteriores se deduce que la congestion no se va a resolver a largo plazo dotando de una mayor
capacidad a las carreteras, sino tanto por su mejor gestion y por invertir también en ampliaciones de capacidad,
esta vez orientadas al transporte publico, en los tramos mas congestionados como es el caso de los tramos de
la TF-5 Santa Cruz - Los Rodeos - Guamasa, vy de la TF-1 Santa Cruz-GUimar y San Isidro-Las Américas, como
por la mejora de la funcionalidad de los enlaces de las vias de gran capacidad; por la capilaridad que establezcan
estas carreteras y por la seguridad que ofrezcan controlando la velocidad en los casos que sean necesarios a
80-100 km/h.

En el Area Metropolitana de Santa Cruz-La Laguna vy la zona sur el diagnéstico refleja la falta de capacidad, la
insuficiencia de la infraestructura viaria para el desarrollo acaecido en los Ultimos 30 afios y el crecimiento en
el nimero de habitantes y de las nuevas actividades generadas en el entorno de esas carreteras, carencias
gue deben resolverse pensando en el transporte publico como elemento base para la mejora de la movilidad.

La oportunidad que ofrece el Convenio de Carreteras suscrito entre el Gobierno de Canarias y el MITMA, sujeto
a las decisiones politicas y presupuestarias de cada afio, debe contemplar este tipo de propuestas orientadas
al transporte; y a su vez es ejemplo claro de que la programacion de las infraestructuras debe estar apoyada
en un esquema de financiacion publica, (o publica-privada), consensuado, veraz, comprobable y aceptada por
todas las partes.

De lo contrario, la planificacion se convierte en un ejercicio estéril y engafioso para los ciudadanos v la inversion
no se optimiza. El Convenio, que surgié en los primeros afios 90 por un pacto politico apoyado en valoraciones
técnicas, debe servir de base para la financiacion futura de las infraestructuras de transporte y no solo de la
red de Carreteras de interés regional. EI Gobierno de Canarias y el Cabildo Insular deben fijar las obras a
realizar, los plazos razonables para su ejecucion y los recursos disponibles cada afio. Este PIMSIT debe
contribuir a este fin.

Para el Area Metropolitana estd planificado una serie de circunvalaciones que permitirian rodear tanto Santa
Cruz como La Laguna, con las vias de circunvalacion oeste, norte, via litoral en la primera y ronda norte de
San Cristdbal de La Laguna en la segunda. Si bien estas vias, salvo la via de circunvalacion oeste vy la via litoral
no parece que tengan capacidad de albergar sistemas de transporte publico exclusivo si suponen una excelente
oportunidad de recuperar ejes principales urbanos para implantarlos como son las ampliaciones previstas de
tranvia (PTE del Sistema tranviario del Area Metropolitana o PMUS de Santa Cruz de Tenerife) o una red de
carriles bus (PMUS de Santa Cruz de Tenerife) y redes de carriles bici, dejando el viario exterior de
circunvalacion para albergar los traficos de acceso desde y hacia el exterior o de comunicacion rapida entre los
diferentes barrios, sin sobrecargar el viario interior, que potenciaria los modos publicos y los activos.

Asimismo, la zona turistica del Sur representa el polo de atraccion principal de muchos de los viajes que se
realizan diariamente entre las comarcas de Abona y Suroeste y desde el exterior, siendo Arona y Adeje los
municipios que mas viajes de residentes no profesionales reciben cada dia, por encima de los 100.000 cada
uno. El tranvia podria ser una solucion para movilizar estos trabajadores e incluso ser atractivo para los turistas,
si bien sus reqguerimientos de movilidad son otros y no tienen esa necesidad de fiabilidad y frecuencia. Su
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encaje en la zona turistica de la costa con grandes paseos y calles pacificadas no es sencillo. Por otra parte, la
TF-1, en situacion de congestidn en horas punta, especialmente la de tarde en sentido Guaza, necesita
soluciones, que, inicialmente, pasan por cubrir este tramo de via, lo que permitiria albergar un carril para
guaguas en la parte superior.

Ademas, en las ciudades debe extenderse de manera decidida la politica de carriles bus en los principales
itinerarios de la red de transporte publico una, dando prioridad a su circulacion frente a otros usos como el
aparcamiento en la calle, a poder ser en continuidad con los carriles BUS VAO de acceso/salida a las ciudades.
Estas medidas de bajo coste son facilmente implementables, y en el actual contexto ambiental y social son
claramente incuestionables.

2.3.6 Relacion de problemas

Los principales problemas detectados en el sistema viario se enumeran en la siguiente tabla y se pueden
concretar en la congestion permanente por falta de capacidad de la red viaria en el Area Metropolitana de Santa
Cruz-La Laguna en general, y en la TF-5 en particular, problema gue no puede ser solamente solucionado con
medidas de aumento de la capacidad sino con actuaciones que favorezcan al transporte publico (carriles bus
VAO o similar) o favorezcan el cambio de modo (tarificacion por aparcamiento en las areas de destino, caso de
Santa Cruz de Tenerife); en la mejora del nivel de servicio de las carreteras de la isla y en la gestion del viario
urbano por la mencionada falta de control del aparcamiento en viario en los principales centros urbanos, que
es preciso regular; vy por la escasa velocidad comercial del transporte publico, que debe ser dotado de prioridad.

A partir de los problemas generales detectados respecto a la competitividad del transporte publico, a
continuacion, se adjunta la tabla con la relacion de problemas mas particularizados
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Tabla 2. Identificacion y evaluacion de problemas en el ‘Sistema viario’

IDENTIFICACION Y EVALUACION DE PROBLEMAS

Ambito de Actuacién Ambito Espacial Sistema de Transporte DESCRIPCION Y EVALUACION CONSECUENCIAS EXPECTATIVAS 2035 LINEAS DE TRATAMIENTO
* Exceso de participacion tendl\garggnslimr:instg gretilcaulan * Infraestructuras orientadas al
Carreteras y Sistema de Santa Cruz-La Multimodal-Intermodal del veh|c_glo pnvado_ _ Muy Grave Tiempo de viajes medidas decididas para Tran_sport_g. Bus VAQ, aparcamientos
Transporte Laguna-La Orotava (congestion en los viarios elevados . de disuasion, Tranvia,
alcanzar un mejor reparto )
de acceso a Santa Cruz) Intercambiadores...
modal
* Baja participacion del
Carreteras y Sistema de . . transporte publico (faltan * Poca atractividad del A mejorar por la reordenacion | * Reorganizacion de los servicios de
Tenerife Multimodal-Intermodal | . Muy Grave A .
Transporte infraestructuras de apoyo transporte publico del transporte prevista TITSA
al transporte)
* Falta acceso al
Carreteras y Sistema de Tenerife Multimodal-Intermodal transporte publico en Muy Grave Falta de oportgmda(_:les A mejorar por la reordgnauon * Transporte a la demanda
Transporte zonas rurales (cautividad de empleo y residencia del transporte prevista
y falta de movilidad)
* Accidentes areas
urbanas; deterioro de la * Control del aparcamiento en via
% . . imagen urbana; falta de : . publica; Zonas de Bajas emisiones;
o . Aparcamiento en viario - Mejora de la calidad de los 0 . _
- Principales Centros Transporte publico vs ) accesibilidad urbana, » Peatonalizacion y coexistencia de
Viario urbano . . (falta espacio para modos Grave centros urbanos por politicas , y
urbanos vehiculo privado . problemas para los o . zonas urbanas: extension de los
no motorizados) de Movilidad Sostenible : . .
peatones y para carriles bus en todos los itinerarios de
determinados segmentos la red de transporte urbano
de poblacidn...
Fuente: Elaboracion propia
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2.4 Competitividad del transporte puablico

En la isla de Tenerife (afio 2021) se realizan diariamente 159.122 viajes en transporte publico, un 4,9% del
total de viajes en la isla y un 5,6% de los viajes motorizados (datos de telefonia movil) y unas 220.000
cancelaciones diarias (TITSA y Metrotenerife*).

2.4.1 Relacion transporte privado y transporte publico

El Transporte Privado domina en Tenerife de forma mayoritaria y ese dominio ha ido en aumento en las Ultimas
décadas, ya que su utilizacion crece en mayor medida que la utilizacion del transporte publico, alcanzando en
la actualidad el 94,2% de los Viajes motorizados. Sigue destacando que el porcentaje de usuarios cautivos del
transporte publico no ha mejorado en la Ultima década (sélo un 22% de los residentes usuarios del transporte
publico disponen de automdvil, aunque este porcentaje aumenta hasta casi un 50% en el tranvia). Este
predominio del vehiculo privado obedece a diversas causas, pero basicamente por las siguientes razones:

e Territorio disperso, con orografia y complicada y baja densidad.

e Preferencia social la utilizacion del vehiculo privado.

e Falta de medidas de disuasion para el Vehiculo privado.

e Carencias de infraestructuras e instalaciones especificas, tales como intercambiadores modales vy
carriles y plataformas reservadas.

e Coordinaciones aun deficientes entre los Modos Colectivos (entre guaguas y tranvia metropolitano-
guaguas) y de estos con el vehiculo privado (aparcamientos de disuasion e incentivos).

e Recorridos del transporte publicos priorizando la accesibilidad espacial y la no necesidad de transbordos
frente a la frecuencia o velocidad comercial que se traduce en rutas largas comunes gue se diferencian
en los extremos y vehiculos no siempre adecuados.

e Recorridos del transporte publico en guagua en el drea metropolitano construido en base a la experiencia
propia del operador sobre un esquema principal con décadas de antigledad.

e Politicas de captacion histdricas, basadas mayoritariamente en bonificaciones tarifarias, que se han
demostrado insuficientes para atraer usuarios del transporte publico.

e Insuficiente dotacidén de oferta vehicular (bajas frecuencias) en algunos corredores de alta densidad,
especialmente en el Area Metropolitana (la oferta kilométrica en Santa Cruz de Tenerife es 5 veces
inferior a la de Las Palmas de Gran Canaria) y en los municipios con obligacién de tener un servicio de
transporte urbano.

2.4.1.1 El reparto modal del transporte publico de residentes

Los principales volimenes de viaje en transporte plblico en relaciones intracomarcales se dan en el Area
Metropolitana y en la comarca de Abona, estando las relaciones dentro del Valle de la Orotava en un segundo
escalon (menos de 10.000 viajes/dia).

Una vez obtenidas las principales relaciones en los viajes de los residentes, a continuacion, se analiza el reparto
modal actual tanto para las relaciones interiores como a las intercomarcales. En primer lugar, atendiendo a los
viajes internos de cada macrozona o intracomarcales, se observa lo siguiente:

4 No se han contabilizado aqui las cancelaciones de Transportes La Esperanza, que un porcentaje inferior al 1% del total.

e El porcentaje promedio de las diferentes comarcas en cuanto a la utilizacién del transporte privado es
de casi un 85%, es decir, de cada 10 desplazamientos, 8,5 son realizados en vehiculo privado, o visto
desde otro lado, sdlo 1 de cada 10 viajes es realizado a pie, lo que resulta desproporcionado respecto
a territorios de tamafio y superficie similar, teniendo en cuenta ademas que la mayor parte de los viajes
son muy cortos (70% de los viajes son inferiores a 7 km).

e Solo las dos zonas centrales del Area Metropolitana (Santa Cruz Centro y La Laguna Centro) y
especialmente la primera presentan porcentaje de utilizacion del transporte privado inferior al 75% vy
viajes a pie por encima del 20% del total (46,6% en Santa Cruz Centro). El transporte publico supone
aproximadamente un 5% en estas zonas.

e Los mayores valores de utilizacion del transporte publico, el 11% vy el 7,6% corresponden a los Espacios
naturales protegidos de Anaga y Teno, poblacidon con menores tasas de motorizacién, y estan por
encima del Area Metropolitana, con un promedio de sdlo un 5%. En el lado opuesto, destaca que los
residentes van al P.N. del Teide solo en vehiculo privado, sin que se planteen los viajes en transporte
publico.

Tabla 3. Flujos de viajes origen-destino de los residentes

Reparto Modal

% Vehiculo Privado | % Transporte. Publico | % No Motorizados
Abona 89,5% 3,0% 7,5%

Acentejo 91,9% 1,2% 6,9%
lAnaga ] 85,5% 11,1% 3,5%

Icoden - Daute - Isla Baja 90,0% 1,6% 8,4%

La Laguna Centro 72,6% 5,7% 21,7%

La Laguna Norte - Tegueste 92,9% 2,9% 4,1%
P.N. El Teide 100,0% 0,0% 0,0%
S. C. de Tenerife Centro 46,7% 6,7% 46,6%
S.C. de Tenerife Sur - El Rosario 78,8% 4,2% 17,0%

sureste | 94,4% 0,7% 5,0%
Surceste | 82,1% 2,5% 15,4%
Tero ] 92,4% 7,6% 0,0%
valle de Giimar | 88,0% 2,1% 9,9%
Valle de La Orotava | 84,5% 2,4% 13,0%
Promedio (viajes internos) 84,9% 3,7% 11,4%

Fuente. Elaboracién propia (Datos: Estudio de Movilidad Cabildo 2021)

A continuacion, se adjuntan tres figuras representativas del porcentaje de viajes internos realizados por los
residentes en vehiculo privado, en transporte publico y en modos no motorizados.
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Figura 7. Porcentaje de viajes internos de los residentes realizados en vehiculo privado

La Laguna Noi ‘7

| Macrozonas

Reparto Modal de los viajes internos
% de Viajes en Vehiculo Privado
 487%

. 46,8%-78,8%

78,9% - 88,0%

88,1% - 94,4%

. 94,5%-100,0%

Fuente: Elaboracion propia (Datos: Estudio de Movilidad Cabildo 2021)
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Figura 8. Porcentaje de viajes internos de los residentes realizados en transporte publico

La Laguna Nor

i

' Macrozonas

Reparto Modal de los viajes internos
% de Viajes en Transporte Publico
~ 0,0%-0,7%

. 0,8%-25%

 2,6%-4,2%

. 43%-76%

T T7%-11,1%

Fuente: Elaboracion propia (Datos: Estudio de Movilidad Cabildo 2021)
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Figura 9. Porcentaje de viajes internos de los residentes realizados en modos no motorizados

La Laguna :

' Macrozonas

Reparto Modal de los viajes internos
% de los Viajes No Motorizados

. 00%

. 01%-75%

7,6% - 13,0%

 131%-21,7%

 21,8%-46,6%

Fuente: Elaboracion propia (Datos: Estudio de Movilidad Cabildo 2021)
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Los principales volumenes de viaje entre macrozonas se dan en las macrozonas pertenecientes al Area
Metropolitana y del conjunto de estas con las comarcas de Abona y Suroeste y Valle de la Orotava.

Si se analiza el reparto modal intercomarcal, es decir, entre las macrozonas o0 comarcas:

e En el Area Metropolitana: la proporcién de utilizacidén del transporte plblico se mueve entre el 6,1%
entre macrozonas no contiguas y por encima del 10% en relaciones entre las contiguas con el maximo
del 15,5% (S.C. de Tenerife Centro con La Laguna Centro).

e Enlazona sur:

o Suroeste con Abona: con algo menos del 6% de viajes en transporte publico

e Enla zona norte:

o El porcentaje de utilizacién del transporte publico para la realizacidn de los viajes
intercomarcales en la zona norte de la isla es muy pobre, alcanzandose el maximo en la relacion
Valle de La Orotava - Icoden - Daute - Isla Baja, con tan sélo un 2,6%.

e Entre el Area Metropolitana y el sur de la isla:

o La mayor participacion del transporte publico se da entre la macrozona de S.C. de Tenerife Sur
- El Rosario y la macrozona del Suroeste, con un 15,1%, seguida de la relaciéon entre la zona
de Anaga con el Suroeste con un 13%. Por encima del 10% también destacan las relaciones
entre las macrozonas de La Laguna Centro y S.C. de Tenerife Centro con el Suroeste.

o La mayor participaciéon con la otra macrozona de la zona sur (Abona) también se da con S.C.
de Tenerife Sur - El Rosario, aungue en este caso el porcentaje es algo inferior al anterior,
alcanzandose el 9,6%.

e Entre la zona norte y el Area Metropolitana:

o El madximo porcentaje de viajes de residentes realizados en transporte publico se registra en la
relacion entre la macrozona del Valle de La Orotava con la zona de S.C. de Tenerife Sur - El
Rosario, con un 12,2% vy con La Laguna Centro, con un 8,8%, porcentajes similar a la
macrozona de Icoden - Daute - Isla Baja con las macrozonas del Area Metropolitana, en el
entorno del 8,5.

e Entre la zona norte y el sur de la isla:

o En esta relacién destaca el porcentaje del 8,9% de viajes realizados en transporte publico entre
Acentejo y Abona y el 6,7% entre Acentejo y Suroeste. Resulta sorprendente, que Acentejo esté
por encima del Valle de la Orotava.

e En el resto de las relaciones intercomarcales, destaca la baja participacion del transporte publico.

Por lo tanto, la utilizacidon del transporte publico destaca en relaciones contiguas entre macrozonas con elevada
densidad como el Area Metropolitana, con un maximo de un 15% y también que el transporte publico gana
competitividad en relaciones largas entre nucleos de cierta entidad, como Area Metropolitana y Suroeste (Adeje)
0 Area Metropolitana y Valle de la Orotava (Puerto de la Cruz) como consecuencia de la velocidad comercial y
la tarifa, aumentando los viajeros desde la introduccién del bono residente y tras la gratuidad a usuarios
frecuentes. Volumenes de viajes relevantes solo se dan entre los tres polos mencionados de la isla,
especialmente entre el Area Metropolitana y el conjunto de las comarcas Suroeste y Abona.

En la siguiente figura se representan las principales relaciones en transporte publico, destacando aquellas con
un porcentaje superior al 11%. Mientras, en la segunda y tercera figura se representa el porcentaje de
utilizacion del transporte publico y del vehiculo privado en cada comarca para las relaciones intercomarcales
respectivamente.
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Figura 10. Principales flujos de viajes origen - destino de los residentes en TRANSPORTE PUBLICO intra e intercomarcal

La Laguna M orte - Tegueste

A

; ¥
Suroeste = B Sureste

Macrozona

<+—» Mas de 10.000
<+—» 5.000-10.000

<—» 1.000-5.000

% de participacién del transporte

%
publico superior al 11%

Fuente: Elaboracion propia (Datos: Estudio de Movilidad Cabildo 2021)
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Figura 11. Porcentaje de viajes intercomarcales de los residentes realizados en transporte publico

. de Tenerife Centro

nerife Sur - El Rosario

C3 Macrozonas

Reparto Modal de los viajes intercomarcales
% de Viajes en Transporte Publico

. 05%

. 0,6%-3,0%

. 31%-51%

. 52%-6,7%

6,8% - 7,7%

Fuente: Elaboracidon propia (Datos. Estudio de Movilidad Cabildo 2021)
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Figura 12. Porcentaje de viajes intercomarcales de los residentes realizados en vehiculo privado

. de Tenerife Centro

nerife Sur - El Rosario
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Reparto Modal de los viajes intercomarcales
% de Viajes en Vehiculo Privado

. 91,0%-913%

. 914%-935%

. 93,6%-96,2%

. 96,3%-974%

. 97,5%-99,5%

Fuente: Elaboracién propia (Datos: Estudio de Movilidad Cabildo 2021)
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2.4.1.2 El reparto modal del transporte publico de no residentes
Los viajes realizados por los no residentes evidencian lo siguiente en relacion al reparto modal:

e A nivel insular, el 77% de los viajes se realizan en vehiculo privado, el 3% en transporte publico v el
20% restantes son viajes realizados en modos no motorizados.
e Por zona turistica, destaca:

o El Area Metropolitana es la zona en donde los no residentes se mueven mas en transporte
publico (cerca de un 8% de los viajes internos en esta zona se realizan en transporte publico),
siendo el municipio de Santa Cruz en donde hacen mas viajes en modos no motorizados (un
36,5% de los viajes internos en Santa Cruz son no motorizados). Del total de viajes realizados
en La Laguna, el 80,6% son en vehiculo privado, siendo ésta la zona turistica en donde mayor
dependencia del vehiculo privado tienen los no residentes.

o Tanto en la zona sur como en la zona norte, la participacién del transporte pulblico para la
realizacion de los viajes internos es muy pobre (un 2%), destacando, en cambio, un 28,5% vy
un 20,9% respectivamente de viajes realizados en modos no motorizados en el interior de
ambas zonas.

Las siguientes figuras representan el porcentaje de viajes internos realizados por los no residentes en vehiculo
privado, en transporte publico y en modos no motorizados, observandose ciertas diferencias con respecto al
reparto modal de los viajes internos de los residentes (Figuras 10, 11 y 12 respectivamente), especialmente en
las comarcas de Abona, Suroeste y en el Valle de La Orotava.
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Figura 13. Porcentaje de viajes internos de los no residentes realizados en vehiculo privado

La Laguna No!

" Macrozona

Reparto Modal de los viajes internos
% de Viajes en Vehiculo Privado

C 39,9%

. 40,0%-64,8%

64,9% - 76,4%

. 765%-921%

. 92,2%-100,0%

Fuente: Elaboracion propia (Datos. Estudio de Movilidad Cabildo 2021)
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Figura 14. Porcentaje de viajes internos de los no residentes realizados en transporte publico

La Laguna No!

" Macrozona

Reparto Modal de los viajes internos
% de Viajes en Transporte Publico
. 0,0%-0,7%

. 0.8%-16%

1,7% - 2,2%

. 2,3%-52%

. 53%-63%

Fuente: Elaboracion propia (Datos. Estudio de Movilidad Cabildo 2021)
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Figura 15. Porcentaje de viajes internos de los no residentes realizados en modos no motorizados

La Laguna Nor '

" Macrozona

Reparto Modal de los viajes internos
% de los Viajes No Motorizados

~ 0,0%-3,0%

3,1% - 9,0%

9,1% - 24,3%
24,4% - 37,0%

 371%-54,9%

Fuente: Elaboracion propia (Datos: Estudio de Movilidad Cabildo 2021)
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2.4.2 El servicio regular de guaguas

2.4.2.1 Evolucion de la oferta y demanda

En el periodo analizado, esto es, entre los afios 2016 a 2021, la oferta kilométrica de TITSA se ha mantenido
estable en los servicios urbanos de Santa Cruz y La Laguna, en torno a los 5y a los 0,8 millones de unidades-
kilometros anuales respectivamente, mientras el interurbano se ha movido de forma desigual, pero con
tendencia creciente, alcanzando en el 2019 los casi 30 millones de kildmetros.

En cuanto a la demanda, esta ha ido creciendo significativamente, con crecimientos anuales del 10% hasta
alcanzar en el afio 2019 los casi 46 millones de viajeros, con unos 35 millones en el interurbano, 10 millones
en el urbano de Santa Cruz y 0,9 millones en el urbano de La Laguna. Desde inicios del afio 2023, la gratuidad
temporal del transporte ha supuesto un crecimiento notable de los usuarios en el primer trimestre, que
previsiblemente se estabilizard una vez finalice la medida.

Los viajes efectuados en relacidon a la poblacidn también crecieron significativamente pasando desde los 37,9
viajes/habitante y afio hasta los 50, debido especialmente al crecimiento de los interurbanos, manteniéndose
Santa Cruz en ratios similares (de 39 a 48 viajes/habitante) y destacando La Laguna con una ratio especialmente
baja de 5 viajes/habitante.

La oferta de paradas de 4.265°, se antoja dificil de atender, donde mas de un 30% solo dan servicio a menos
de uno pasajero/dia y el 51% dan servicio a menos de 50 pasajeros/dia. La cobertura es amplia, y asi, un 84%
disponen de un parada a menos de 300 m y casi el 60% de la poblacidon dispone de al menos una guagua con
un intervalo inferior a 30 minutos en la hora punta de la mafiana.

Tanto las paradas como las lineas mas utilizadas se ubican en la zona metropolitana y el area conformada por
las comarcas de Abona y el municipio de Adeje, en el Sur, el Valle de la Orotava y los corredores de unién del
Area Metropolitana con las dos anteriores.

De las ratios de eficiencia (relacion oferta/demanda) se pueden destacar los porcentajes de ocupacion del 29%
en el interurbano y el 25 y 18% en los urbanos de Santa Cruz y La Laguna. Este nimero hay que considerarlo
de forma prudente porque los pasajeros-km es una estimacion de los operadores en los servicios urbanos al
ser la tarifa plana. No obstante, las ratios de viajeros/km ofertado estan en el orden 1 pasajero/kilometro
ofertado en el interurbano y algo menos en el urbano de La Laguna mientras en Santa Cruz estuvo creciendo
significativamente hasta el afio 2019, alcanzando casi un nivel de 2, aln por debajo de otras ciudades similares
(Valencia, Asturias, Malaga, Mallorca, A Corufia tiene ratios superiores a 2°). Las lineas con mayor demanda
generalmente se corresponden con las de mayor oferta, dandose correlacion entre el indice de ocupacién vy la
oferta.

2.4.2.2 Caracteristicas generales del servicio

El incremento de la oferta ha conllevado un aumento de la flota de TITSA alcanzado los 657 vehiculos en el
afio 2019 y de trabajadores por kilémetro realizado.

Un modelo de red vy servicio caracterizado por:

e Son las mismas Lineas y Servicios los que atienden los desplazamientos de Corto y de Largo Recorrido.

> Dato obtenido a partir de los ficheros georreferenciados suministrados por la compafiia TITSA. La memoria anual de TITSA
del afio 2021 sefialaba 4.042. En cualquier caso, un 5% de variacion no tiene mayor significacion para este estudio.

e Las Frecuencias de servicio, salvo en algunas lineas directas con alta demanda, se logran mediante la
superposicion en los mismos tramos de la red de varias lineas de frecuencia baja.

Como puntos débiles en los servicios prestados por las guaguas se destaca:

e La velocidad comercial (tiempos de viaje)

e La disponibilidad de servicios (frecuencia y amplitud de horarios)

e La puntualidad (afectada por otra parte por la congestion viaria en los itinerarios

e Politica de transporte que contribuyen a mantener el sistema con notables variaciones anuales que no
parecen consolidar la captacion de nuevos usuarios

Asimismo, se detectan problemas estructurales en ambos servicios:

e Rigideces en los Regimenes laborales y Convenios Colectivos, lo que requiere una toma de conciencia
de todas las partes acerca de la trascendencia social y econdmica que tiene el Servicio de transporte
publico. Si bien Metrotenerife alin tiene ratios mas eficientes que TITSA en relacion con la productividad
laboral, consecuencia de la mas reciente creacion y estructura en su creacion, en los Ultimos afios
muestra una tendencia al empeoramiento

e Presiones sociales y politicas que determinan modos de explotacién poco adecuados y extensiones del
Servicio insostenibles desde una perspectiva socioecondmica global

e Decisiones administrativas que condicionan las estructuras financieras

e Planificacién a largo plazo inexistente, o casi, e insuficiente coordinacion entre las distintas
Administraciones involucradas, lo que requiere dotar al Servicio de Guaguas (a todo el Sistema de
Transporte Publico) de un marco institucional mas eficaz.

Como aspectos positivos se destacan:

e Incrementos de oferta

e Mejoras en las ratios de eficiencia econdmica de los servicios de TITSA y Metrotenerife, especialmente
en el Ultimo a pesar del incremento de costes laborales, disminuyendo los déficits de explotacién e
incrementando beneficio en Metrotenerife.

e Sin politicas decididas de minimizacién de viajes del vehiculo privado los operadores se muestran soélidos
y en senda de mejora de la eficiencia por lo que hay un notable margen de mejora.

e Reestructuraciones de la red

Desde este Plan se apuesta especialmente por avanzar en esa reestructuracion de la red, adaptando el servicio
a los usuarios con una mayor flexibilidad:

e Servicios expres: Dan conectividad a zonas con gran atraccion de viajes de forma directa o con muy
pocas paradas. Generalmente en horas punta, que opere en los principales corredores insulares y para
los principales puntos de trasbordo.

e Servicios de transporte a la demanda, que sustituya servicios de baja demanda y baja frecuencia en
zonas dispersas, mejorando las prestaciones (tiempo de transporte, disponibilidad, frecuencia) y coste
por unidad de transporte.

e Servicios comunitarios: Dan servicio a viajes no obligados (médico, compras) en horas valle con
longitudes de trayectos generalmente mas largas y frecuencia mas escasa.

6 Informe del Observatorio de la movilidad metropolitana 2020-Avance de 2021.MITMA Julio 2022.
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2.4.2.3 Economia del servicio

La produccién por vehiculo ha seguido una tonica ligeramente descendente entre el 2016 y 2019, tanto en los
servicios urbanos como interurbanos, desde valores medios de 65.000 km anuales a los 60.000 km/unidad.
TITSA ha venido haciendo un esfuerzo de incremento de oferta, pero ha conseguido contener los costes, lo
que se puede observar en las ratios de kildbmetros recorridos por trabajador (20.000 km/trabajador) y en
relacién con la poblacién de la isla (30 km/habitante).

En relacidon a los costes, el coste kilométrico del servicio se incrementd entre los afios 2016 y 2019, en el
interurbano desde los 2,53 hasta los 2,95 euros/km (+16%), urbano de Santa Cruz desde los 3,5 a 3,83 (+10%)
y la relacién por viaje alcanzd en el 2019 la cifra de 2,52 euros/viaje en el interurbano y 1,93 euros/viaje en
Santa Cruz.

Los ingresos por viajeros se han mantenido constantes, en torno a los 2,1 euros/viajero interurbano y 0,8
euros/viajero urbano de Santa Cruz mientras que el ingreso por kilémetro recorrido ha subido notablemente,
como consecuencia del mayor incremento de viajeros que de oferta entre los afios 2016 y 2019.

Tanto el coste por viajero como el coste por kildmetro varia considerablemente entre un operador y otro. El
coste por kildmetro de Metrotenerife es muy superior al de las guaguas de TITSA. En cuanto al coste por
trabajador se observa como en Metrotenerife, el coste es aproximadamente 1,7 veces el coste de TITSA.

Analizando la ratio Gastos entre ingresos propios (inverso a la cobertura) se observa que van por buena senda
en el computo global v en cada uno de los servicios, pasando de 1,42 a 1,36 en el afio 2019 y obviando los
afios 2020 y 2021 por la pandemia. El déficit por viajero ha bajado de 0.74 euros/viajero a 0,62 y esta tendencia
positiva se produce en los tres dmbitos de negocio de TITSA.

Tras el andlisis realizado en el Tomo 1V sobre la financiacion del transporte se podria decir que el Area integrada
de transporte en guagua de Tenerife se muestra como un ambito de movilidad con una oferta de servicio muy
buena, equiparable a la de Madrid (en términos de plazas-km/habitante), una demanda pujante, lo que permite
obtener elevados niveles de ocupacion y unos ratios de cobertura de los costes operativos por l0s ingresos
comerciales bastante aceptables en los traficos interurbanos vy algo reducidos en los urbanos. Si bien, es
susceptible de optimizacion, pues los operadores tinerfefios, simplemente en comparacion con otros operadores
regulares del archipiélago, muestran que tienen margen de mejora, y si bien ese proceso de optimizacién no
es sencillo de implementar por las propias estructuras productivas, permiten fijar objetivos y criterios en la
busqueda de la mejora de su productividad e incluso para el reparto de la financiacion publica.

Por ultimo, conviene valorar el esfuerzo que hace el usuario canario para afrontar el coste del transporte, que
ha ido disminuyendo progresivamente, especialmente tras la introduccion del Bono residente canario y en los
ultimos meses, con la medida, en principio temporal, de la gratuidad del transporte al realizar un nimero
minimo de 15 viajes/mes, lo que acerca Tenerife y también al resto del archipiélago, a porcentajes similares
de otros paises europeos.

2.4.2.4 Politicas y actuaciones en curso y previstas

De acuerdo con lo ya expresado en el epigrafe 4.3.5 Desarrollo de las infraestructuras orientadas al transporte,
el cambio de modo vy la prioridad al transporte publico debe estar en la base de una nueva politica de movilidad
asociada a un uso mas racional y equilibrado del transporte publico. En esta linea, los proyectos viarios deben,
atendiendo a lo establecido legislativamente, priorizar la mejora del transporte publico frente a los modos de
transporte, por lo que surgen proyectos como BUS VAO ITS vy porque resulta la forma mas eficaz de aprovechar
al maximo la inversion en las ampliaciones de capacidad de estos itinerarios. Asi, el Cabildo de Tenerife tiene
actualmente en desarrollo los proyectos de implantacion de carriles BUS VAO en la TF-1, entre Santa Cruz de
Tenerife y Glimar y en la TF-5 entre Santa Cruz y La Laguna. Por otra parte, el Gobierno de Canarias esta
redactando el Proyecto de trazado y de construccion Tercer carril en la autopista TF-5 entre el aeropuerto y La

Orotava e implantacion del carril BUS VAO ITS entre Santa Cruz de Tenerife y La Orotava, adjudicado en abril
de 2021, gue incluye entre las tareas el estudio de un carril.

Estos estudios incluyen El estudio, analisis y proyecto de un carril BUS VAO ITS en ambas calzadas de la TF-1
y TF-5, mediante la reserva del carril izquierdo de cada calzada con sefializacién dindmica, paneles de
informacion variable y baliza luminosa el cual se activa durante los periodos punta, funcionando el resto del
tiempo como carril normal. Es evidente que se requiere la previa existencia de 3 carriles como minimo en cada
calzada.

Por Ultimo, la redaccion y ejecucion de los proyectos que estd realizando el Cabildo de Tenerife sobre la
implantacion de los carriles BUS VAQ ITS son objeto de financiacion en el marco los fondos de Recuperacion y
Resiliencia.

Estos sistemas permiten una adaptacion rapida del servicio de guaguas actual, desde la simple utilizacién de
los mismos por parte de los servicios que se apoyan en el corredor como con una estructura de operacion
jerarquizada de forma mas funcional, de tal forma que a través de los corredores rapidos que constituyen estas
infraestructuras BUS VAO ITS funcionen servicios rapidos con pocas paradas entre puntos principales (apoyadas
en las lineas Express actuales (103, 110, 112,etc) fomentando el trasbordo para las lineas alimentadoras u
otros servicios intermedios que utilicen solo parte de los corredores.

2.4.3 El servicio tranviario

El tranvia opera actualmente en el corredor de mayor densidad poblacional en el Area Metropolitana, uniendo
las zonas centrales de Santa Cruz y La Laguna. La red la conforman dos lineas, en forma de cruz donde la
linea 1, mas larga, transporta no sélo un mayor numero de viajeros, sino que también presenta mejores ratios
de eficiencia. La linea dos une la Cuesta con Tincer. La cobertura del tranvia alcanza al 20% de la poblacion
de Santa Cruz y La Laguna (<300 m).

La oferta de vehiculos.km anuales del tranvia se mueven en el orden de 1,5 millones y las 155.000 expediciones
mientras la demanda en orden de los 13,5-15,5 millones de viajeros anuales en el periodo 2016-2019
(crecimiento de un 15%), con unas ratios de ocupacion entre los 9 y 11 viajeros/km, manteniéndose esta ratio
constante, obviando las circunstancias de la pandemia Covid-19. Las tasas de ocupacion no sélo son hasta 5
veces mas altas que la media del servicio urbano de Santa Cruz, sino que ademas resulta una oferta atractiva
para usuarios que disponen de vehiculo. Al igual que en el servicio de guaguas el incremento de usuarios en el
primer trimestre estd por encima del 40%, alcanzando puntas diarias por encima de los 70.000 viajes, si bien,
esta cifra también se ha obtenido anteriormente. Es de esperar que ese crecimiento se modere, pero sin duda,
supone un notable avance, siendo interesante el conocer qué porcentaje son viajes procedentes del vehiculo
privado y cual es de viajes inducidos.

Los viajes efectuados en relacion a la poblacién también crecieron, aungue algo menos que los viajeros de
TITSA pasaron de los 37,1 viajes/habitante y afio hasta los 42,7, sin necesidad de aumento de oferta.

En relacion a los costes, el coste kilométrico del servicio se incrementod entre los afios 2016 vy 2019 desde los
2,69 €/km hasta los 3,04 vy la relacion por viaje alcanzd en el 2019 la cifra de 1,2 euros/viaje, frente al 1,93
del viaje urbano de TITSA en Santa Cruz o los 2,34 de La Laguna.

Metrotenerife ha tenido una evolucion significativa en la plantilla consecuencia de las reclamaciones laborales
de los empleados que solicitan un convenio laboral homodlogo al de TITSA, al ser ambas empresas publicas
propiedad del Cabildo. Con una misma oferta y resultado en cuanto a los viajeros transportados (sin tener en
cuenta el efecto de la gratuidad del transporte) el aumento de plantilla y coste han provocado una disminucion
de las ratios de eficiencia y han provocado un aumento de los costes unitarios.
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Los ingresos por viajeros han aumentado un 10% en el periodo 2016-2019 desde los 1,68 hasta los 1,79
euros/viajero (y 1,91 en el afio 2019), y también el ingreso por kilémetro recorrido (27% en el mismo periodo
frente al 15% del incremento de viajeros). La operacion de Metrotenerife presenta superavit por cuanto los
beneficios por viajero pasaron de 0.34 euros/viajero a 0,58.

Analizando la ratio Gastos entre ingresos propios (inverso a la cobertura) destaca la eficiencia del tranvia por
cuanto parte ya en el afio 2016 de un valor proximo a la unidad y consigue alcanzar 0,83 en el afio 2019. Es
decir, le cuesta 0,83 euros de gasto generar un euro de ingreso, frente a los 2,51 euros de gasto por euro de
ingreso del sistema de guaguas.

El Plan Territorial del drea metropolitano y la propia compafiia operadora prevé ampliaciones hasta tejer una
red completa en el Area Metropolitana con corredores transversales que se apoyan en la linea 1, pasando por
la zona central de Santa Cruz (Eje La Salle - Méndez NUfiez) y ampliaciones hacia La Gallega y Aflaza.

2.4.3.1 Economia del servicio

La produccion por vehiculo has seguido una ténica ligeramente descendente entre el 2016 y 2019, tanto en los
servicios urbanos como interurbanos, desde valores medios de 58.000 km anuales a los 54.000 km/unidad,
pues ha habido una ligera reduccion de la oferta, manteniendo la flota, para posteriormente recuperar en el
afio 2021 los niveles anteriores. Los kildmetros recorridos por trabajador han disminuido ligeramente desde los
8.000 km/trabajador hasta los 7.500 (ha habido un incremento de trabajadores /unidad hasta los 8 trabajadores
/tranvia). En relacidon con la poblacion de la isla, la produccion también ha disminuido notablemente, desde el
afio 2016 (58 km/habitante) hasta los 42 km/habitante en el 2021. Los viajeros/habitante se mantienen
constantes en torno a los 12. Hay que tener en cuenta que la red tranviaria opera solo en el drea metropolitana
donde no ha habido un incremento de poblacion significativo.

En lo que respecta a los costes, el coste kilométrico del servicio se incrementd entre los afios 2016 y 2019, en
el interurbano desde los 15,2 hasta los 16,0 euros/km (+5%), consecuencia, entre otros del aumento en el
numero de empleados desde los 183 en el afio 2016 hasta los 189 en el 2019 y continué aumentando en los
afios de pandemia hasta alcanzar los 208 en el afio 2021 (+13%) a pesar de la disminucion de la produccion.

2.4.3.2 Politicas y actuaciones en curso y previstas

Desde la aprobacion del Plan Territorial Especial del sistema tranviario del Area Metropolitana, aprobado en el
afio 2003, que dio base para la implantacién de la red tranviaria actual se ha venido trabajando para ampliar
la red segun los esquemas definidos en aquel documento, aprobado y que forma parte del planeamiento
territorial vigente y por lo tanto de obligado cumplimiento para el planeamiento vinculado, especialmente para
los Planes Generales de Santa Cruz de Tenerife y San Cristobal de La Laguna. La realidad es que, desde hace
ya 14 afios no se han ejecutado nuevas ampliaciones, basicamente por falta de acuerdo entre el Cabildo vy los
Ayuntamientos implicados sobre el trazado, que han impedido al primero licitar las obras. Todo ello a pesar de
los esfuerzos que el operador Metrotenerife ha venido realizando para adaptarse a los requerimientos de los
actores implicados.

Desde entonces ha desarrollado un gran numero de variantes y adaptaciones de lo recogido en el
planteamiento, tales como la ampliacion de las lineas 1 hacia el aeropuerto de Tenerife Norte, la ampliacion de
la linea 2 y en menor medida la implantacién de la linea 3 por la zona central de Santa Cruz. Sin embargo,
esas propuestas no han conseguido un apoyo decidido por parte de los Ayuntamientos. Todos estos desarrollos
hubieran articulado una red mas estructurada y columna vertebral del sistema de transporte urbano, frecuente
y fiable, sobre el que apoyar el servicio de guaguas. La realidad es que no se prevé a corto plazo la ampliacion.

Por Ultimo, Metrotenerife ha desarrollado estudios de alternativas para la implantacién de un corredor de
transporte publico de alta capacidad entre San Isidro y Adeje, dando cobertura al aeropuerto de Tenerife Sur

y entre las alternativas estudiadas se incluyd un tranvia entre Adeje y Arona (15 km y 19 estaciones) y un
Tren-Tram entre San Isidro y Adeje (30 km vy 6 estaciones). Las captaciones de viajeros en ambos modos
estaban por encima de los 13.000 viajeros/dia en el primero y de 35.000 en el segundo.

A pesar del importante volumen de viajes en la zona Sur hay una cuestion que penaliza estos sistemas; la
elevada dispersion poblacional que tiene como consecuencia la lejania de las paradas vy con ello la obligatoriedad
de o bien integrar el vehiculo privado como etapa del viaje o bien un sistema de alimentacidn tan potente como
el propio sistema tranviario en cuanto a frecuencia.

2.4.4 Transporte a la demanda y compartido

El Articulo 67.1. de la Ley 13/2007 de 17 de mayo de Ordenacién del Transporte por Carretera en Canarias
reconoce caracteristicas especiales al denominado Transporte a la Demanda, que podra ser realizado por
quienes dispongan de un titulo habilitante para la prestacion de Servicio de Taxis (Articulo 68.3.). Igualmente,
en el Articulo 78. de esa Ley, se regula el denominado Transporte Adaptado (Personas de Movilidad Reducida),
gue podra también ser prestado como Transporte a la Demanda.

En la actualidad, el Servicio Publico Regular no llega a determinados nucleos de poblacién escasa y diseminada,
por razones meramente fisicas, ya que las caracteristicas del viario hacen imposible el transito de las Guaguas
de mas de nueve plazas. En otros lugares y por razones de Coste, la frecuencia de paso del Servicio Regular
es insuficiente para las demandas de la poblacién residente.

Los Sistemas de Transporte Intermedio (desde el transporte “a la demanda” o el taxi colectivo, mas cercanos
al transporte publico, al car-pool o car-sharing, mas préximos al uso individual del automovil) permiten mejorar
la movilidad de los ciudadanos, y en especial de aquellos pertenecientes a los grupos sociales cautivos del
transporte publico, mejorando su calidad de vida, asi como ofrecer un transporte publico que sea mas rentable
para los operadores y para las administraciones.

El transporte a la demanda dota de cobertura a los dmbitos territoriales que sufren la supresion de servicios
consecuencia de su baja ocupacion y escasa oferta garantizando una mejor prestacion de servicios (tiempos
de transporte y disponibilidad) y por lo tanto un mejor de sistema de transporte, mas social y con un mayor
ambito territorial. Ademas, al verse mejorado el servicio se produce una captacion de nuevos usuarios y un
cambio modal del vehiculo privado hacia el transporte publico.

La utilizacion del Taxi constituye una buena alternativa para enfrentar esos problemas, mejorando la cantidad
y calidad de la oferta y reduciendo los Costes de su prestacion, pues su coste es de 1,35 €/km (tarifa T3) frente
a los 2,95 del servicio interurbano o los casi 4 euros de los servicios urbanos en guagua.

Asi pues, el Taxi puede convertirse en componente de la red regular multimodal, ofreciendo a los potenciales
viajeros residentes en zonas de muy dificil 0 de muy costoso acceso la conexidon directa con los puntos de
atraccion de sus viajes y con las lineas de otros modos de transporte regular de Viajeros.

Los servicios ya existentes en la isla tanto en Candelaria como en Los Realejos, asi como la prueba piloto
realizada en Fasnia y Arico en el afio 2021 dan garantias y conocimientos suficientes para proceder a su
implantacion general en el resto de zonas susceptibles de operacién. Por Ultimo, el Cabildo ya esta desarrollando
una solucion software para dar cobertura a un sistema que opere a nivel comarcal en toda la isla, lo que hace
pensar que la implantacion podra ser realizada en los préximos afios, liberando a su vez recursos de guagua
regular para operar en zonas de mayor demanda.

e
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2.4.5 Marco tarifario

En la isla se da un marco tarifario integrado entre los principales operadores de Transporte, TITSA vy
Metrotenerife en el que ademas se afladen operadores menores como Transportes La Esperanza vy el servicio
de taxi compartido de Candelaria que funciona correctamente.

Un marco tarifario unificado regional parece que aun queda lejos, pero si parece adecuado la introduccion de
un nuevo esquema tarifario con el objetivo de simplificar y hacer mas atractiva la comercializacion del Servicio
de Transporte Publico, mediante la homogenizacion del amplio cuadro tarifario en vigor y del esquema de
politicas sociales. Con una perspectiva mas amplia, la introduccion de un nuevo esquema tarifario debe ser un
instrumento mas para lograr un desplazamiento del Reparto Modal a favor de Transporte Publico y para impulsar
la mejora de la gestion empresarial.

El Area Metropolitana tiene implantada una Tarifa Plana, mientras el resto de la Isla utiliza una tarifa kilométrica.
Esa simplicidad de la tarifa, hoy inapreciable para la poblacién por el tema de la gratuidad, seria aconsejable
para el resto de la isla mediante la aplicacion de un sistema zonal al consolidar un proceso de comercializacion
mas claro y mas acorde con las necesidades y preferencias de los viajeros, dividiendo la isla en zonas de viaje
similares a las comarcas estudiadas. La utilizacién de la tarjeta Ten+ simplificaria la puesta en servicio y
utilizacion de nuevos titulos multiviaje y multimodo.

El bono canario de transporte ha simplificado la utilizacidon de titulos, por cuanto su gratuidad, aunque temporal,
inclina a todos los usuarios a su adquisicidon, siempre que superen los 15 viajes/mes. los siguientes pasos
parecen orientarse hacia la implantacién de una Tarifa Plana en el Area Metropolitana Santa Cruz-La Laguna,
dejando el resto de la Isla con el vigente esquema de Tarifa kilométrica. Esta medida se acompafaria con una
simplificacion de la tipologia tarifaria y la introduccion de nuevos Titulos de Transporte Multiviaje y multimodo,
integrando la posibilidad de utilizacion de medios de acceso y dispersion al sistema (sistema de bicicleta,
vehiculos de movilidad personal).

2.4.6 Intermodalidad e integracion

El desarrollo de un efectivo sistema intermodal e integrado de transporte en la isla de Tenerife se ve frenada
por los siguientes elementos:

e FEscasez de infraestructuras separadas para el transporte publico en corredores de gran demanda.
Ocasionan pérdidas competitivas importantes en fiabilidad y frecuencia. Como se comentaba en los
epigrafes anteriores, desde el afio 2009 no se amplia la red tranviaria pero tampoco se han ejecutado
carriles bus o incluso preferencias de paso.

e Deficiencias en las conexiones entre modos. La explotacién de los servicios se hace de forma
independiente, salvo casos aislados (intercambiadores de Santa Cruz y La Laguna entre guagua y
tranvia y en el primero con el vehiculo privado) obligando a los usuarios a esperas y traslados entre
paradas que podrian evitarse. Las terminales portuarias y aeroportuarias no siempre tienen acceso facil
al transporte publico terrestre, aunque en general suelen disponer de aparcamiento lo que permite
buenas conexiones con el vehiculo privado. En las conexiones con los modos aéreos y maritimos, se
ha mejorado la conexion en el primero gracias a la introduccion de lineas Express y en el segundo se
garantiza desde el Area Metropolitana con el Puerto de los Cristianos por parte de las compafiias
navieras.

e Falta de terminales de intercambio modal. Tranvia y guaguas son los modos con una relacién mas fluida
y, sin embargo, es mejorable, especialmente porque faltan sistemas, tales como mas intercambiadores,
paradas principales o preferentes y aparcamientos de disuasion. No se considera la cadena de transporte
hasta el destino final, lo cual requiere un gran y efectivo control de la gestion. Los servicios operan de
forma independiente teniendo una mayor fiabilidad que otros. Se hace preciso integrar los modos activos

urbanos como las bicicletas o VMP, que por otra parte no consiguen amplio desarrollo por falta de
infraestructura especifica.

e Gestion independiente de las infraestructuras y servicios para cada modo y medio de transporte: son
independientes la gestion de las infraestructuras de guagua vy tranvia, y aungue mejorable hay
coherencia entre ambas, aunque respondan a objetivos diferentes, pero totalmente ajenas a los
servicios e infraestructuras municipales para bicicletas y VMP.

El establecimiento de un sistema intermodal de transporte, gue vertebre los distintos sistemas de transporte y
los diferentes servicios y estimule el uso de los transportes colectivos es aun una asignatura pendiente y los
diferentes documentos de planeamiento desde ya un par de décadas vienen promulgando directrices en este
sentido. Si bien, se han realizado mejoras en la integracidon y existe la posibilidad de considerar el trayecto
Unico con un coste global para el usuario en tranvia y guagua (urbana e interurbana, con el bono mensual) y
también en el uso del intercambiador de Santa Cruz donde es posible estacionar el vehiculo de forma bonificada
y coger la guagua.

El que sea el Cabildo de Tenerife el responsable de la planificacion insular y que los principales operadores sean
empresas publicas propiedad de aquel es una base solida sobre la que trabajar la complementariedad de los
modos, con las siguientes premisas:

e Integrar funcionalmente la operacion, pero también la billética y tarifa de los diferentes sistemas de
transporte regular y a demanda v los sistemas de movilidad de acceso y dispersion (movilidad personal),
que permita considerar el viaje puerta a puerta, especialmente los municipios de mayor peso poblacional
y aquellos con servicios de transporte urbano (Santa Cruz y La Laguna) y transporte a la demanda.

e Potenciar los sistemas de transporte a la demanda comarcales en coordinacion con los servicios
interurbanos.

e La creacion de aparcamientos de disuasion en contacto con los principales modos de transporte
integrando tarifas y bonos.

e Conexion de los intercambiadores y principales paradas con zonas de generacidn y atraccion de viajes
con redes seguras y amplias a pie y en bicicleta.

e Establecimiento de férmulas de coordinacion interadministrativa para la mas eficiente gestiéon del
Sistema de Transportes.

2.4.7 La mejora de los equipamientos

Una reflexion particular debe hacerse para el transporte insular, actualmente basado en el modo viario y en el
vehiculo privado; la mejora de la red insular, cerrando el Anillo Insular en condiciones homogéneas del nivel
de servicio a alcanzar en todo el “Cierre”, debe venir acompafiado de una mejora sustancial del equipamiento
destinado al transporte publico como elemento de acompafiamiento para alcanzar una mejora de su imagen:

e La construccion de paradas seguras y confortables, su seguridad en el acceso como en su control visual,
la informacidn que se pueda transmitir, su iluminacion vy disefio, etc., deben ser elementos a considerar
en este diagnostico de la infraestructura de transporte terrestre.

e La construccion y mejora de las estaciones de guaguas, accesibles, seguras y sostenibles

e Construccion y adaptacion de las estaciones, talleres y cocheras al incremento de flota y nuevas
necesidades (infraestructura de recarga eléctrica, hidrogeno, biometano, biodiésel o combustibles
sintéticos). Los requerimientos de nuevos espacios y potencias con una flota como la de TITSA y su
evolucion futura es notable, alcanzan al menos los 50.000 m? de nueva superficie y unos 40 MW de
potencia instalada.
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2.4.8 Relacién de problemas

A partir de los problemas generales detectados respecto a la competitividad del transporte publico, a
continuacion, se adjunta la tabla con la relacion de problemas mas particularizados:
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Tabla 4. Identificacidon y evaluacién de problemas en la relacion a la ‘Competitividad del transporte publico’

DESCRIPCION Y EVALUACION CONSECUENCIAS

Sistema de

Ambito de Actuacion Ambito Espacial EXPECTATIVAS 2035 LINEAS DE TRATAMIENTO

Transporte
. . . * Configuracién Mapa de
* El 78% de los viajeros del transporte colectivo son * Consumo de recursos y Mejora en los Servicigs P
Competitividad transporte . cautivos (no disponen de automovil). externalidades (espacios, corredores * .
: Tenerife Guagua o . . . Muy Grave iy S i, g Carriles Bus
colectivo El 22% de viajeros con vehiculo elige el transporte congestion, contaminacion, (dinduccionde |, < T T, L
Ublico deterioro calidad de vida, ...) viajes?) Discriminacion positiva
P L Jes: * Disuasion vehiculo privado
* Mas del 50% de los desplazamientos en vehiculo * Baja competitividad vy * Configuracién Mapa de
o privado se realizan en una distancia inferior a 5 Km, el elevado coste del transporte Servicios
Competitividad transporte , o) o . . . o . - x _
colectivo Tenerife Guagua 75% si se aumenta la distancia a 10 Km y mas del 90% Grave publico Continuidad Carriles Bus
de los viajes en vehiculo privado cubre una distancia * Predominio de la movilidad * Discriminacion positiva
inferior a 20 Km motorizada en vehiculo privado * Disuasion vehiculo privado
« . Politicas de
Escasez de plataformas o carriles reservados para el )
e % Do L actuacion en % L
Infraestructuras, . transporte publico Baja competitividad del Creacion de plataformas y
; : Tenerife Guagua S s, i . Muy Grave o Infraestructuras, .
Instalaciones y Sistemas Participacion en la congestion en idénticas condiciones servicio de guaguas Instalaciones carriles reservados
que el resto de vehiculos . 4
Sistemas
Politicas de * Homologacion de instalaciones
. . . . . L actuacion en * Equipamiento y sistemas de
Infraestructuras, . * Paradas de guagua con equipamiento insuficiente o * Baja competitividad del ~ cauiparr Y
. : Tenerife Guagua o . : . o L Grave - Infraestructuras, |informacion en las paradas de
Instalaciones y Sistemas inexistente, sin la comodidad necesaria y sin informacion servicio de guaguas .
Instalaciones y | guagua
Sistemas
Politicas de -, .
actuacion en * Implantacion de sistemas de
Infraestructuras, . * Escasa implantacion de sistemas de informacion al * Baja competitividad del informacion a los viajeros,
: : Tenerife Guagua . . Grave . Infraestructuras, |, . .
Instalaciones y Sistemas viajero en tiempo real servicio de guaguas Instalaciones y incluidos los de prestaciones en
Sisternas tiempo real.
Politicas de
actuacion en * Resolucién de problemas
; * Problemas en intercambiadores (configuracion, % Bos o Infraestructuras, |técnicos
Infraestructuras, Area . . Baja competitividad del . % .,
. : . Guagua capacidad, talleres y cocheras, ruido, ...) en Santa Cruz y Grave . Instalaciones y Adecuacion de las
Instalaciones y Sistemas Metropolitana servicio de guaguas . . .
en La Laguna. Sistemas para la |instalaciones
mejora de la * Posible nueva ubicacion
intermodalidad
* Incremento de potencia en
Politicas de instalaciones donde se utilicen
actuacion en guaguas eléctricas
‘ . . iy . L Infraestructuras, |* Ubicacién de mayores
Infraestructuras, Area * Problemas de capacidad para la instalacion de puntos * Baja competitividad del ) ! . . A
. . . Guagua . o Grave . Instalaciones y | dimensiones en el Area
Instalaciones y Sistemas Metropolitana de recarga de la futura flota de vehiculos eléctricos servicio de guaguas . :
Sistemas para la | Metropolitana
mejora de la * Cochera de Los Rodeos -->
intermodalidad | Taller para vehiculos eléctricos
* Hidrogenera’
Politicas de * Resolucion de problemas
) técnicos
« . . L . % Do L actuacion en % o
Infraestructuras, Problemas en estaciones (configuracion, capacidad, Baja competitividad del Adecuacion de las
. : Norte Guagua Grave . Infraestructuras, |, .
Instalaciones y Sistemas talleres y cocheras, ...) en La Orotava servicio de guaguas ) instalaciones
Instalaciones y |, 5o S
Sistemas para la Posible nueva ubicacion
parcela

7 Hidrogenera: Surtidor de Hidrégeno que funciona como una estacién de abastecimiento de este tipo de combustible
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Ambito de Actuacién Ambito Espacial ?'rsatre];‘;zr‘g: DESCRIPCION Y EVALUACION CONSECUENCIAS EXPECTATIVAS 2035 LINEAS DE TRATAMIENTO
mejora de la
intermodalidad
Politicas de * Resoluciéon de problemas
actuacién en técnicos
% L
Infraestructuras, * Problemas en estaciones (configuracion, capacidad, * Baja competitividad del Infraestrgcturas, . Adecu_aaon de las
: : Sur Guagua : L Grave oy Instalaciones y |instalaciones
Instalaciones y Sistemas talleres y cocheras, ruido, ...) en Los Cristianos servicio de guaguas . « . o
Sistemas para la Posible nueva ubicacion
mejora de la parcela futuro intercambiador del
intermodalidad | Tren del Sur
Politicas de
A % , , , % Rai e actuacion en « .
Infraestructuras, Area Plataformas o carriles reservados sin preferencia de Baja competitividad del Preferencias de paso y control
: : . Guagua T Grave . Infraestructuras, . .
Instalaciones y Sistemas Metropolitana paso y con indisciplina de uso servicio de guaguas ) de los usos impropios
Instalaciones y
Sistemas
* Lineas con recorridos largos comunes que se % L,
. - i , . Reordenacion de la red de
. diversifican en los extremos Dificil regular frecuencias y Reordenacion , L
Red de guaguas Tenerife Guagua * . . o Grave . o guaguas y nueva configuracion
Frecuencias conseguidas al superponer varias lineas de mantener calidad del servicio guaguas de cervicios
baja frecuencia
* Elevado tiempo de coste y * Reordenacioén de la red de
Red de quaquas Tenerife Guadua * Distancia desde los nucleos de medianias a los Grave acceso Reordenacion guaguas y nueva configuracion
guag g servicios de la TF-1y TF-5 * Baja competitividad del guaguas de servicios
servicio de guaguas * Transporte a la demanda
* i i HR i A .
Bajo n(I)V€| de utl!lzaoo_n de la oferta: * Reordenacion de la red de
- 21,08% en las lineas interurbanas « o . o , .
;o -, . o . ) Reduccion de ingresos por Reordenacion guaguas y nueva configuracion
Indice de ocupacion Tenerife Guagua - 19,79% en las lineas metropolitanas Muy Grave % .
o . ventas por cada guagua*km guaguas de servicios
- 14,38% en las lineas urbanas de La Laguna * Transporte a la demanda
- 12,81% en las lineas urbanas de Santa Cruz P
. Utilizacion medl_a de la oferta por los V|aJerosOmuy * Mas oferta de km para * Reordenacion de la red de
; lineal a pesar del incremento en Ia oferta (un 5% de obtener similares ingresos Reordenacion uaguas y nueva configuracion
Indice de ocupacién Tenerife Guagua crecimiento entre el 2016 y el 2021, t.c.a. del 1%) (de Muy Grave |4 res Ing ' guaguas y g
L L ~ Ingresos unitarios por ventas guaguas de servicios
1,07 viajeros por kilometro de guagua en el afo 2016 a . %
decrecientes Transporte a la demanda
1,11 en el 2021)
* Elevado tiempo de coste y * Reordenacion de la red de
Cobertura Tenerife Guagua * Problemas de accesibilidad y conexion Muy Grave icce;o . Reordenacion guaguas y nueva configuracion
Baja competitividad del guaguas de servicios
servicio de guaguas * Transporte a la demanda
A elevar la
tfaanrgcgaztagoab?ieclo * Gestion del transporte publico
Cobertura territorial y . Vehiculo vs * Baja participacion del transporte publico (el transporte * Los usuarios actuales son P P mas eficaz y restriccion al
. Tenerife . o . . Muy Grave . g por las ,
horaria Guaguas publico no es competitivo frente al vehiculo privado) cautivos del transporte publico. restricciones gl | 26ceso de los vehiculos a los
e centros urbanos
trafico en los
centros urbanos.
Santa Cruz-La , * Los viajes metropolitanos se | Crecimiento de los | * Mejor servicio e
. Vehiculo vs * Mas e " . , . .
Residentes Laguna-La GUaauas Mejora la participacion del transporte publico Muy Grave |hacen en vehiculo privado en modos no intermodalidad en el transporte
Orotava g su mayor parte motorizados publico
, . . o - Mejora del servicio
, * * ,
Residentes Areas rurales Vehiculo vs V@Jeros cautwos del transporte pubhcq (en el Parque Muy Grave | I_o's. servicios rurales son adecuandose a la | * Transporte a la demanda
Guaguas Nacional del Teide solo hay viajes motorizados) ineficientes oferta
,Z_onaTC. , * Muy baja utilizacion del transporte publico * Uso del sistema discrecional * Integracion de los no
. turisticas: sur Vehiculo vs o : . . s No se esperan . .
No Residentes (desconocimiento del sistema de transporte); mejora en Grave en su mavyor parte de los viajes . residentes en el sistema de
y Puerto de la Guaguas cambios

Cruz

el Area Metropolitana

y del vehiculo de alquiler

transporte insular écémo?
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Ambito de Actuacién

Ambito Espacial

Sistema de

DESCRIPCION Y EVALUACION

CONSECUENCIAS

EXPECTATIVAS 2035

LINEAS DE TRATAMIENTO

Intercambiadores vy
estaciones de guaguas.

Transporte

* Accesibilidad a paradas y

* Mejora de Ia

* Mejora de las estaciones y de

Metropolitana

guagua v el tranvia

operadores

Equipamiento en paradas. Tenerife Transporte publico | * Condiciones en su integracion funcional Muy Grave conexion con la red de TITSA tgcfnologlqlde la informacién a 1os Usuarios
Aparcamientos de disuasion nforrmacion
- , ,
Intercambiadores vy Santa Cruz-La « o . iy . * Accesibilidad a paradas vy * Mejora de Ia Nuevo mtercamtyadgr en
estaciones de guaguas Laguna-La Transporte publico Condiciones en su integracion funcional (falta de Grave conexién con la red de TITSA tecnologia de Santa Cruz y ampliacion de la
. . guaguas. g P P capacidad para el mantenimiento de las guaguas) . gla, capacidad de los talleres y
Equipamiento en paradas Orotava de Santa Cruz informacion
cocheras de TITSA
Intercambiadores y * Bai o * Mejora del Implantacion y moderny;aoon
. ‘ T aja competitividad del . . de las paradas. Informacion a
estaciones de guaguas. Areas rurales | Transporte publico | * Faltan paradas Grave Tbli equipamiento y de | .
Equipamiento en paradas transporte publico las paradas 0> Usuarios
* Transporte a la demanda
Intgrcamb|adores y Zonas o * Baja competitividad del _MeJora Qg la Informao_on_tumshca y mejora
estaciones de guaguas. - Transporte publico | * Faltan paradas Grave - informacion de la accesibilidad de las
) ) turisticas transporte publico -
Equipamiento en paradas i turistica paradas
Intermodalidad Area Guagua + Tranvia Insuficientes puntos de intercambio modal entre la Muy Grave Perdidas para ambos * Nuevos puntos de intercambio

Fuente: Elaboracion propia
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2.5 Infraestructura y servicios ferroviarios

2.5.1 El tren del sur y el tren del norte

En el caso del transporte insular ferroviario, los notables esfuerzos de los Ultimos 20 afios para implantar un
sistema efectivo de transporte ferroviario no han terminado de cristalizar y la planificacion y los proyectos estan
en diferentes estadios de desarrollo, pero lo cierto es que, incluso el Tren del Sur parece haber entrado en una
cierta melancolia sobre la incertidumbre de esta infraestructura. El Tren del Norte, y otras propuestas
ferroviarias, se ven aun mas lejanos.

Si bien su dificultad en la construccion, la dificultad de integracién operacional y especialmente su elevado
coste son elementos que disminuyen las probabilidades de contar con esa infraestructura a corto y medio plazo,
pero desde el punto de vista de planificacion estratégica es obligado su consideracién como una alternativa con
una implementaciéon a medio y largo plazo, para lo que seria necesario proteger los corredores por donde se
plantea su ejecucion vy analizar férmulas de financiacion, tal como la concesién en las que la Participacion
Publico-Privada tenga su papel.

El papel que desempefian los trenes en todo el ambito europeo, la revolucion que han supuesto en el ambito
nacional del transporte y sus conocidas ventajas de capacidad de transporte y eficiencia energética vy
medioambiental en corredores de alta capacidad hacen que, en un escenario de crecimiento continuo de Ia
poblacion y centros urbanos principales de la isla, sea una alternativa competitiva de futuro que coadyuve a
modificar el actual reparto modal a favor del transporte publico.

En Tenerife, las relaciones de larga distancia, a su vez no son tan destacadas, pues solo el 10% del total de
viajes de residentes no profesionales son superiores a 15 km (unos 250.000). Las relaciones polarizadas de
larga distancia con gran volumen de viajeros son las propicias para el ferrocarril, que habrd de localizarse
previsiblemente en los corredores principales con demanda elevada entre puntos concretos, mientras que
pierde competitividad frente a otros modos en la corta distancia o en territorios donde las relaciones de viajes
son dispersas y/o requieren transbordos e intercambio modal.

El Tren del Sur debe contar para su implementacién a medio y largo plazo de un consenso social y econdmico
que no plantee competencia sino complementariedad con los servicios de transporte por carretera, asunto que
serd estudiado posteriormente. Su viabilidad estd estudiada, su coste determinado y queda por cerrar, que no
es poco, el asunto de su viabilidad financiera en la que la Administracién Central deberia a futuro jugar un
importante papel como lo ha hecho en el Convenio de Carreteras desde 1995.

Desde el punto de vista de la planificacion, el Tren del Sur cuenta con el Plan Territorial Especial de Ordenacion
aprobado desde el afio 2015 y los proyectos constructivos de la via e intercambiadores practicamente
finalizados, quedando pendiente Unicamente su declaracion ambiental.

La participacion de la Administracion Central en su financiacion debera ser un objetivo a plantear en semejanza
de la financiacion acometida en la red viaria de Interés Regional; asi como en la Peninsula se estan acometiendo
cuantiosas inversiones en la Red de Cercanias y en Alta Velocidad, Canarias en general y Tenerife en particular
no deben quedar relegadas en esta posibilidad de acometer obras ferroviarias como ésta del Tren del Sur.

En el caso del Tren del Norte, ain con el Plan Territorial Especial en aprobacidn inicial, su virtualidad es aun
menor, tanto por su coste, como por las dificultades de implantacion y plazo, asi como por existir alternativas
de transporte metropolitanas como el BUS VAO ITS, en proyecto.

A la fecha parece mas proximo y factible el agotar todas las posibilidades de ampliacion viaria para acoger un
BUS VAO ITS que la implantacion de los proyectos ferroviarios e incluso la ampliacion del tranvia hasta el
aeropuerto de Tenerife Norte-La Laguna, que parece una ampliacion natural y simple, tras mas de 15 afios de
funcionamiento de la Linea 1.

Parece razonable que la planificacidon a corto plazo vy la construccion de infraestructuras de transporte terrestre
estén basadas en una fiable financiaciéon dada la escasez de recursos disponibles, (Albert Serratosa ICCP 1927-
2015 “la planificacion es hacer uso de forma consciente y eficaz de la capacidad humana, limitada pero
significativa y evitar o atenuar riesqos, proteger la naturaleza, reducir costes, impulsar dinamismo, ampliar
bienestar”).

No obstante, la planificacion estratégica debe ir mas alld y debe realizar todos los ejercicios de simulacion de
escenarios y alternativas posibles y asi es tratado en este documento, en capitulos siguientes, donde se procede
a generar y evaluar todas las alternativas técnicas posibles, sin atender especialmente a circunstancias aun
indefinidas como posible financiacion o plazos de tramitacién administrativa.

2.5.2 Relacion de problemas

En base a lo anterior, se resumen los problemas detectados para la ejecucién y puesta en marcha de
infraestructuras ferroviarias, que se resumen en falta de financiacion para el Tren del Sur y para las
ampliaciones de las actuales lineas del tranvia y para nuevas lineas.
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Tabla 5. Identificacion y evaluacion de problemas en ‘Infraestructuras y Servicios Ferroviarios’

IDENTIFICACION Y EVALUACION DE PROBLEMAS

Ambito de Actuacion Ambito Espacial Sistema de Transporte DESCRIPCION Y EVALUACION CONSECUENCIAS EXPECTATIVAS 2035 LINEAS DE TRATAMIENTO
. . , * Elevado coste de construccion y * Incertidumbre en su| No estd prevista su | * Financiacion via nuevo Convenio Adif-
Ferrocarril del Sur Tenerife sur Ferreo/Intermodal o . Grave ) o > . :
explotacion (baja demanda) financiacion construccion Gobierno de Canarias
X i X i i A 4 i
Ferrocarril del Norte Tenerife norte Férreo/Intermodal Elevad.o, costg de construccion y Grave Sin aprobaoon en el No esta pre\(lrsta su * Existen alternativas como el Tranvia
explotacion (baja demanda) planeamiento aprobacion
) % pendiente de Estan proyectadas las
Metrotenerife Area Metropolitana Férreo/Intermodal * Coste medio (alta demanda) Grave financiacion prolongaciones de las |* Nueva Concesion ampliando la actual
Lineas 1y 2
* Elevado coste de construccion y * Sin aprobacion en El puerto no esta ni
Tren a Fonsalia Tenerife oeste Mercancias explotacion. Problemas ambientales Grave pro! P * El Puerto de Granadilla como alternativa
. : el planeamiento siquiera proyectado
(bajas expectativas)

Fuente: Elaboracion propia
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2.6 Aparcamiento

2.6.1 La oferta de aparcamiento y el reparto modal

El estudio de los aparcamientos trata de diagnosticar la suficiencia de la oferta de plazas para la demanda
actual y asi detectar problematicas existentes al respecto con el fin de elaborar las propuestas pertinentes de
mejora.

En el diagnostico realizado se han evaluado, a nivel insular, aspectos como el exceso o déficit de aparcamiento
en origen, de tal forma que, considerando que existe déficit cuando el 75% del parque de vehiculos de una
zona no tiene oferta de garaje, se obtiene que, en general la practica totalidad de los municipios tienen una
oferta insuficiente, y es notable en nlcleos menores, donde hay una masiva oferta de aparcamiento en la via,
generalmente fruto de muchos afios de considerar al vehiculo el principal objetivo de los disefios viarios, bien
dotandolo de espacio para circular, bien dotandolo de espacio para estacionar.

Este hecho esta corroborado en los resultados de la EDM 2018, resultando que casi la mitad de los vehiculos
estacionan en la via publica. Asimismo, de las encuestas realizadas a todos los ayuntamientos, practicamente
todos manifestaban como uno de los problemas principales el déficit de aparcamientos a la vez que la dotacidn
de aparcamientos forma parte de su politica de movilidad, o al menos, la no reduccidon en la via publica.

Pero mas alla de la dotacion del estacionamiento en la residencia (el 65% de los viajes estan basados en casa,
BEC?) es en destino donde se debe actuar. La disponibilidad de estacionamiento en destino es determinante
para la generacion de viajes en vehiculo privado y la facilidad de estacionar es un incentivo para su realizacion.
Desde esa perspectiva, un aumento en la disponibilidad de plazas de estacionamiento en un area puede
traducirse automaticamente en un aumento de los viajes en vehiculo privado y en un aumento de la congestion.
A la inversa, una reduccion en el nimero de plazas de estacionamiento en un area dificulta el acceso en
vehiculo privado vy reduce el nimero de éstos, lo que puede aliviar la congestidn circulatoria.

2.6.2 La oferta de aparcamiento y la congestion

Tradicionalmente, la dotacidon de plazas de estacionamiento en edificios y actividades ha sido considerada como
una garantia de accesibilidad a los mismos vy, por tanto, como algo que debia potenciarse. De ahi que, en
general, la administracién haya tendido a regular la dotacion de plazas de estacionamiento en cada actividad,
a partir de la evaluacion de sus necesidades operacionales. Sin embargo, cuando la congestion circulatoria se
generalizd en la mayoria de las grandes ciudades se investigaron otro tipo de soluciones basadas en los
incentivos a los viajes en vehiculo privado, por lo que la dotacion de plazas de estacionamiento pasd a
contemplarse desde una perspectiva diferente.

La congestion que sufren los principales accesos y el interior de las principales areas urbanas de la isla genera
importantes externalidades. La pasividad ante la congestion, ya un fendmeno que dura varias décadas, con el
consiguiente aumento de las afecciones a la atmosfera, parece totalmente en contradiccion con los
compromisos ambientales que todos los municipios y el propio Cabildo de la isla han suscrito, que, a través de
la adopcidn de metas concretas, intentan poner limites a problemas ambientales que tienen una clara incidencia
a nivel global. En este contexto de lucha contra la congestion circulatoria, debe subrayarse que la disponibilidad

8 Estudio de Movilidad Cabildo 2021. La EDM2018 presenta un valor de un 90%. La diferencia viene determinada por los
viajes intermedios no captados usualmente en las EDM. El nimero de viajes BEC es muy similar en ambos trabajos.

de plazas de estacionamiento en un area concreta de la ciudad no solo incide en la circulacion en ésta, sino
que, influye también en la circulacidn en otros puntos de la ciudad y en los accesos al Area Metropolitana. La
necesidad de controlar e, incluso, reducir la dotacion de plazas de estacionamiento en un area no debe
estudiarse sélo en relacion al nivel de congestion local, sino también, en relacién a la capacidad y nivel de
congestion del conjunto de la red y de sus principales elementos. Las horas de maxima congestion, coinciden
con las horas de entrada o salida al trabajo vy, en ellas, el trafico estd basicamente constituido por empleados
y escolares que acuden a sus empresas y centros de ensefianza utilizando vehiculos privados. La garantia de
disponer de plaza de aparcamiento de larga duracidon en destino es garantia para la realizacion del viaje y, con
ello, garantia de la congestidn, que se puede resolver temporalmente con una ampliacion de capacidad, pero
eso, temporalmente.

Consecuentemente, la dotacion de plazas de estacionamiento se utiliza ampliamente como instrumento contra
la congestion vehicular, sobre todo, en relacion a los viajes al trabajo, pero, progresivamente se extiende a la
regulacion de todo tipo de viajes en vehiculo privado, habida cuenta de la extension y generalizacion de la
congestion.

2.6.3 Aparcamientos vinculados a servicios de transporte

Son escasos los viajes donde se dé la combinacion de los modos privado y publico. La disponibilidad del
aparcamiento en destino, y con horario ilimitado, hace muy dificil que los escasos aparcamientos en estaciones
de transporte publico sean atractivos para el usuario, aun cuando su uso esté bonificado durante unas horas.
A ello se suma la inexistencia de aparcamientos de disuasion.

La gestion de los aparcamientos urbanos y la implantacion de aparcamientos de disuasion conectados con
intercambiadores de transporte, y preferiblemente con terminales ferroviarias, cuando las haya, debe estar en
la base de la politica a seguir en la construccion de infraestructuras. La adecuada tarificacidon y la facilidad en
la intermodalidad privada-publica es fundamental en su éxito y contribucidén a un transporte mas sostenible. El
transbordo como paradigma del cambio cultural en la movilidad debe potenciarse vy facilitarse tanto funcional,
como fisica y tarifariamente.

2.6.4 Las politicas de aparcamiento como reguladoras de demanda

Tradicionalmente, y en Canarias es aln de uso generalizado, se establecen unos estdndares urbanisticos
minimos de dotacidon de estacionamiento en funcion del uso, que asegura una menor escasez en los nuevos
desarrollos urbanos, compensando la insuficiente dotacién de los viejos barrios. La regulacion de estas
dotaciones minimas se hace, normalmente, a través de dos tipos de indices:

e Indices que relacionan plazas de estacionamiento y superficie construida para cada tipo de uso o
actividad.
« Indices que relacionan plazas de estacionamiento y una unidad funcional de cada tipo de actividad

Los planes generales se apoyan en los estandares minimos fijados en la Ley del Suelo para ir siempre mas allg,
elevando las dotaciones de estacionamiento y siendo usual proporciones de 2 plazas por vivienda. Esta
evolucidon de la dotacidn de plazas de estacionamiento trata de seguir la evolucion de la demanda, adecuando
los estandares al aumento de la motorizacién.
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Cuando la congestidn es un problema manifiesto, esta dotacion o estandares de aparcamientos debe ser puesta
en cuestion, tal y como se ha hecho en Europa, de tal forma que los centros urbanos que ya disponen o son
susceptibles de ser cubiertos por buenos servicios de transporte publico establezcan topes a la oferta o reduzcan
los estandares minimos ademas de la obligada regulacion del estacionamiento en la via publica, con el objetivo
de desincentivar, al menos parcialmente, la utilizacion masiva del vehiculo privado.

Los espacios centrales de las ciudades, con un modelo urbano fuertemente centralizado, constituyen los
ambitos mas adecuados para establecer objetivos de movilidad de estas caracteristicas. En estos casos, se
trata de zonas donde se concentra gran parte del empleo terciario y estan servidas por sistemas de transporte
de alta capacidad.

Debe sefialarse que, también, en este caso, la consecucion del objetivo de reduccién del porcentaje de viajes
en vehiculo privado en el reparto modal no significa necesariamente que éstos vayan a reducirse en nimeros
absolutos por efecto de la construccion de nuevas edificaciones o renovacion de las existentes, pero, ayudara
a la reduccion del problema de congestion y ambiental.

Las restricciones serian tanto mayores cuanto mejor fuera la accesibilidad en transporte publico y servicios de
movilidad personal.

Es evidente la presién que los vehiculos en buUsqueda de estacionamiento suponen para el viario de los
principales nlcleos urbanos v las vias de acceso al Area Metropolitana. La disuasion de una parte de esos viajes
mediante una politica de regulacidén y gestion del aparcamiento en las zonas de mayor demanda significaria
una disminucion de la congestidn, no sélo en esas zonas sino también en los viarios de acceso, la TF-5y TF-1
entre ellos. Las lineas prioritarias de actuacion deben ser:

e Dotar de aparcamientos para residentes a aquellas zonas con demanda insatisfecha o regular el
aparcamiento en la via dandoles preferencia

e Desincentivar el uso de la via publica para estacionamientos de larga duracion por parte de no
residentes, generalmente trabajadores y estudiantes (viajes obligados y recurrentes).

e Conseguir un uso mas equitativo de los espacios de aparcamiento en la via publica que incentive la
rotacion (viajes no asociados a “Ir al trabajo” o “estudios”).

e Garantizar que el aparcamiento por motivo compras no es disuadido de acudir a las zonas comerciales
abiertas tradicionales a favor de las grandes superficies comerciales donde el aparcamiento es gratuito.

El fendmeno de la dispersion de la poblacion dificulta enormemente el acceso al transporte publico vy la eficiencia
del mismo. La poblacion residente en esas zonas son usuarios mavyoritarios del vehiculo privado y seguiran
siéndolo en un futuro para realizar la primera o Ultima etapa del viaje. Para poder captar usuarios de estas
zonas es necesario la implantacion de aparcamientos de disuasion junto a las estaciones de aquellos modos
publicos que ofrezcan las prestaciones que el viajero demanda (puntualidad, frecuencia, fiabilidad vy
comodidad).

2.6.5 Relacién de problemas

En linea con lo comentado en el apartado anterior, el aparcamiento, es, sin duda, uno de los principales
aspectos a tener en cuenta para la puesta en marcha de medidas de desincentivacion de viajes en vehiculo
privado. Los problemas identificados son los siguientes y se resumen en la necesidad de una politica decidida
de restringir el uso del vehiculo privado en las principales ciudades mediante el control del aparcamiento en
viario y la limitacion de acceso a los centros urbanos.
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Ambito de
Actuacion

Ambito
Espacial

Sistema de Transporte

Tabla 6. Identificacion y evaluacion de problemas del ‘Aparcamiento’

IDENTIFICACION Y EVALUACION DE PROBLEMAS

DESCRIPCION Y EVALUACION

* Inexistencia de aparcamientos

CONSECUENCIAS

* Penetracion urbana directa
del vehiculo privado hasta el
destino

EXPECTATIVAS 2035

LINEAS DE TRATAMIENTO

* Creacion de aparcamientos de disuasion en los

Aparcamiento Tenerife Vehiculo Privado de disuasion en los accesos a los Grave % - Continuidad o .
- , Sobrecarga del viario accesos a los principales nucleos urbanos
principales nucleos urbanos .
urbano y deterioro del
transporte publico
* Penetracion urbana directa
* Permisividad frente a la del vehiculo privado hasta el * Control del aparcamiento en la via publica
Aparcamiento Tenerife Vehiculo Privado ocupacion de vias publicas con Grave destino Continuidad * Gestion y regulacion del aparcamiento en la via
aparcamiento irregular * Deterioro de la calidad de publica
vida en los nucleos urbanos
« N * Aumento de la
Desviacion en el uso de L ,
; . , : competitividad del vehiculo % .
. Area . . aparcamientos residenciales, . Lo Control de las condiciones de uso de los
Aparcamiento . Vehiculo Privado . Grave privado Continuidad . . .
Metropolitana explotados en ocasiones como % L aparcamientos residenciales
. 2, Sobrecarga del viario
aparcamientos de rotacion
urbano
* Aumento de la
. competitividad del vehiculo . . .
. . , , * Incumplimiento de las mp o * Control mas estricto del cumplimiento de las
Aparcamiento Tenerife Vehiculo Privado A , Grave privado Continuidad o .
limitaciones de velocidad % . limitaciones de velocidad
Sobrecarga del viario
urbano
* Falta de regulacion. Uso del -, -, . .
-, € reg o « . . * Operacion de Regulacion del Aparcamiento tipo
Gestion del Santa Cruz- aparcamiento en viario de manera Uso del vehiculo privado en iy . o Lo A
. . T . S Creacion de Zonas de Bajas | ORA o similar. Maximo 2-4 horas segun viario y
aparcamiento en | La Laguna- Privado regular y sin limitacion de tiempo Grave el acceso a los principales T , . . .
Emisiones segun los equipamientos (hospitales
calle La Orotava (exceso de demanda frente a la centros urbanos 2
principalmente)
oferta)
* Falta de regulacion. Uso del
v Zonas . - % , .
Gestion del L aparcamiento en viario de manera Uso del vehiculo privado en L . « . iy . .
. turisticas: . S . S Creacion de Zonas de Bajas Operacion de Regulacion del Aparcamiento tipo
aparcamiento en Privado regular y sin limitacion de tiempo Grave el acceso a los principales T o Lo AR
Sur y Puerto Emisiones ORA o similar. Maximo 2-4 horas segun viario
calle (exceso de demanda frente a la centros urbanos
de la Cruz
oferta)
Aparcamientos * Aumento de la
subterraneos Santa Cruz- « o competitividad del vehiculo « ., . ,
. . Desviacion en el uso de ) o Construccion de aparcamientos subterraneos de
mixtos de La Laguna- Privado . i Grave privado Continuidad y SR .
> aparcamientos de rotacion % - rotacion con dedicacion de plazas para residentes
rotacion y La Orotava Sobrecarga del viario
residentes urbano
o * Aumento de la
* Desviacion en el uso de L ,
. Santa Cruz- . . . competitividad del vehiculo « .
Aparcamientos . aparcamientos residenciales, ) o Control de las condiciones de uso de los
. La Laguna- Privado . Grave privado Continuidad . : .
para residentes explotados en ocasiones como % . aparcamientos residenciales
La Orotava Sobrecarga del viario

aparcamientos de rotacion

urbano

Fuente: Elaboracion propia
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2.7 El transporte de mercancias

2.7.1 Politicas y tendencias

Por Ultimo, pero no por ello menos importante, la regulacién y ordenacion del transporte de mercancias desde
los puertos a los centros de distribucidn insulares, y desde éstos a los puntos de venta y consumo a lo largo
de la isla debe apoyarse obviamente en una red viaria equipada para estos usos, red viaria que gracias a los
ITS v a la tecnologia de los vehiculos pesados y furgonetas de reparto en la Ultima milla debe favorecer esta
recogida/distribucion de bienes. Hace falta una politica de reparto y carga y descarga en los centros urbanos
similar a la que se plantea para las personas.

Los nuevos habitos de consumo vy los modelos de negocio derivados del e-commerce ponen de manifiesto la
necesidad de poner en marcha nuevas politicas de desarrollo y movilidad sostenible. Estos nuevos modelos de
consumo llevan aparejados un constante crecimiento de la distribucion comercial, lo que hace necesario
racionalizar y facilitar el suministro a domicilio y a establecimientos publicos, tanto para los receptores como
para los transportistas. Los operadores logisticos y empresas de paqueteria estan totalmente a favor del
desarrollo de medidas que fomenten la disminucidn de emisiones (particulas y CO2) pero, en paralelo, es
necesario implementar un decalogo de medidas que faciliten una distribucidon urbana de mercancias sostenible
y realista. Estas medidas son:

1. Desarrollar normativas y ordenanzas supramunicipales de caracter armonizado

2. Crear un plan coordinado de establecimiento de puntos de suministro de combustible menos
contaminantes de acceso publico

Flexibilizacion de restricciones en los horarios de entrega en areas de proteccion especial

Mejora de las infraestructuras y usos de zonas de carga y descarga. Mayor control de la indisciplina
Identificacidon de vehiculos que realizan distribucion urbana de mercancias

Regulacion de las plataformas de la denominada ‘economia colaborativa’

Eficiencia en el transporte. Aumento de la Masa Maxima Autorizada (MMA)

Facilitacion y regulacion de la distribucion de mercancias en horarios no convencionales

. Desarrollar un calendario de restricciones a vehiculos que sea realista y alcanzable por las empresas
10. Desarrollo de ayudas especificas para la renovacion de la flota

© DN U AW

2.7.2 La distribucion de mercancias (DUM)

En la actualidad existen muchas tecnologias y nuevas empresas tecnologicas que estan transformando la
cadena de suministro, pero en Tenerife aun tienen nula o muy baja implantacion por lo que resulta
imprescindible integrarlas dentro del proceso de digitalizaciéon de la logistica de Ultima Milla para poder
responder a la creciente demanda de los consumidores.

A continuacion, se enumeran las principales tecnologias de Ultima Milla, aln con escasa implantacion en la
isla:

e Servicios de geolocalizacion
e Big Data

e Taquillas inteligentes

e Patinetes eléctricos

Tecnologias en desarrollo con previsible implantacion a corto plazo:

e Nuevos canales de comunicacion

e Embalaje reusable para e-commerce

e Plataformas de movilidad

e Vehiculos eléctricos y otros combustibles alternativos

Tecnologias en desarrollo con previsible implantacion a medio-largo plazo:

e Drones
e Vehiculos autonomos
e Robotizacion

Otro aspecto a tener en cuenta es un nuevo modelo y solucidn en la logistica como son los Hubs Urbanos. Este
modelo es clave para la transformacion del modelo de reparto tradicional en las grandes ciudades. En la
actualidad el reparto de los paquetes procedentes del e-commerce se realiza mediante vehiculos de gran
tamafio (generalmente furgonetas) que transportan la mercancia desde los diferentes centros de distribucion
de las afueras de la ciudad (fulfillment center) hasta los puntos de entrega de los consumidores (domicilios).
Este tipo de modelo de reparto supone la presencia de gran cantidad de furgonetas en las distintas ciudades,
incluso en sus areas restringidas.

El modelo de Hubs propone la instalacion de diferentes tipos de almacenes en el interior de las ciudades donde
se realice el cross-docking (recopilacidon y clasificacion) de la mercancia para enviarla, desde estos almacenes
hasta los puntos de entrega. El principal objetivo es acercar la mercancia a su destinatario, agilizando el proceso
de suministro y satisfaciendo los altos niveles de servicio solicitados por los consumidores. Ademas, la
posibilidad de utilizar vehiculos de reparto mas ecoldgicos y de menor tamafio (motocicletas, bicicletas
eléctricas, ...) permite mejorar los niveles de sostenibilidad medioambiental y congestion urbana.

2.7.3 Relacion de problemas

Estos se centran en la falta de un esquema de organizacidn logistica en la Isla y de la regulacion del reparto
urbano y de sus zonas de carga y descarga.
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Tabla 7. Identificacion y evaluacion de problemas del ‘Transporte de Mercancias’

IDENTIFICACION Y EVALUACION DE PROBLEMAS

Ambito de Actuacién Ambito Sisterna de DESCRIPCION Y EVALUACION CONSECUENCIAS EXPECTATIVAS 2035 LINEAS DE TRATAMIENTO

Espacial Transporte
, ' ' * Falta de un esquema regulador « o . * Potenciacion de las zonas logisticas en los puertos de
Mercancias Tenerife Privado f Desorganizacion de la cadena logistica Incremento )
del transporte de mercancias Santa Cruz y Granadilla
Mercancias Centros Privado - control del reparto urbano y * Ocupacion del espacio viario por el Incremento * Ordenanza de reparto urbano y limitacion de horarios
urbanos "Ultima milla” reparto y las carga y descarga P v '

Fuente: Elaboracion propia
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2.8 Evolucion del sistema hacia alternativas menos contaminantes

2.8.1 Servicios e instalaciones de transporte publico

Derivado del propio crecimiento poblacional y, del marco de actuacion, con necesidad de potenciar el cambio
modal a favor de los transportes publicos es manifiesta la tendencia a un incremento de la oferta kilométrica
actual del servicio de guaguas, que facilmente podrian duplicar la oferta actual en un periodo de 15 afios.

Las infraestructuras de TITSA se clasifican en cocheras, talleres, intercambiadores, estaciones y oficinas. Las
nuevas tendencias, asi como la necesidad de descarbonizar el transporte hace que la tendencia en la renovacion
de flota ha variado mucho de la que se tenia incluso hace solo 2 o 3 afios atrds. Las guaguas eléctricas urbanas
ya pueden cubrir distancias entre 200 y 300 km, en funcién del peso y energia embarcada, que son suficientes
para cubrir una jornada de trabajo, incluso con orografias complicadas como la de Tenerife, con 16 horas de
servicio sin necesidad de realizar recargas intermedias.

El Ayuntamiento de Santa Cruz de Tenerife ha adquirido recientemente 11 guaguas eléctricas y el de San
Cristébal de La Laguna otras dos, y previsiblemente todas las guaguas que se renueven de ahora en adelante
seran con tecnologia 100% eléctrica. Los principales fabricantes estan adaptando sus cadenas de montaje a
esta tecnologia y en un breve plazo no resultard sencillo adquirir vehiculos nuevos de combustion de las
principales marcas.

Asimismo, se espera que, en los préximos afios, el servicio metropolitano v el interurbano de corto recorrido
se pueda realizar con guaguas eléctricas de similares caracteristicas que las urbanas, ya sea con vehiculos tipo
low-entry (entrada baja) o estandar. La industria de fabricacion de guaguas, estima que a partir del 2024
tendran disponible este tipo de vehiculos, con propulsién 100% eléctrica.

Para el servicio de largo recorrido no se espera que la electrificacion sea la solucidon a corto plazo. La enorme
energia necesaria para realizar tantos kildmetros, que supone un peso extra muy importante, asi como la
escasa recuperacion en frenadas y paradas en los servicios de larga distancia, hace que se piense mas en
autobuses de hidrdgeno, o en autobuses de combustién de biometano, biodiesel o combustibles sintéticos,
cuya emision neta de carbono es 0, ya que el que se emite ha sido capturado previamente para la generacion
del combustible.

En esa linea, TITSA ha aprobado la compra de cuatro autobuses de hidrdgeno (dos urbanos y dos interurbanos)
para empezar a probar estas tecnologias y comprobar el grado de madurez vy la calidad de servicio que pueden
prestar con las condiciones orograficas y de servicio de Tenerife. Se espera recibir estas unidades en septiembre
de 2023.

Pero estas guaguas tienen unos requerimientos especificos de espacio, infraestructuras y potencia eléctrica que
no es posible ser atendidos con las instalaciones actuales. Ya sea con electrificacion total o con otras tecnologias
como el hidrégeno, biometano, biodiesel o combustibles sintéticos sera necesario por lo tanto renovar parte de
las infraestructuras.

9 En este contexto, a pesar de que en la situacion actual el nivel de integracion del vehiculo eléctrico es bajo, el PNIEC
2021 - 2030 y la Estrategia de Bajas Emisiones a Largo Plazo (2050) establecen la obligatoriedad de que el parque

Incrementar la potencia eléctrica en todos aquellos centros que pasen a disponer de guaguas eléctricas con el
objetivo de poder recargarlas y plantear la necesidad de hidrogeneras, ya sean de uso exclusivo o publico.

De la experiencia de otras explotaciones, se estima que para una hidrogenera que pueda suministrar hidrogeno
a 60 autobuses, seria necesaria una potencia de 5,5 MW y 5.000 m? de superficie.

Suponiendo que el 100% de la flota urbana, un 75% de los low-entry y un 50% de las guaguas estandar puedan
ser electrificadas, con la flota actual tendriamos una necesidad energética de una potencia instalada de unos
30 MW, que facilmente con la prevision que hay de incremento de flota para atender un servicio con mayor
oferta kilomeétrica alcanzaria los 45 MW.

2.8.2 Electromovilidad en vehiculo privado

En los ultimos afios se ha producido un incremento creciente de la electromovilidad v la tendencia esperable
es que continuard en aumento. El incremento del pargue de vehiculos eléctricos alcanza una tasa de
crecimiento anual de mas del 92% entre el afio 2011 y el 2021 pero aln supone un porcentaje minimo de la
flota insular), con apenas un 0,2% del total insular, con menos de 3.000 vehiculos. A pesar de que el porcentaje
de vehiculos sobre las nuevas ventas aumenta cada afio, aun no alcanzan el 10% de las ventas anuales en el
conjunto del palis. La autonomia de los vehiculos eléctricos de hoy en dia ya garantiza la realizacién de cualquier
viaje que se realizan en la isla.

En relacién con la distribucion de los puntos de recarga en la via, hay 127 puntos en la isla (un 30% no estan
en funcionamiento) y destaca que los municipios que cuentan con mas puntos son Santa Cruz, La Laguna vy el
Puerto de la Cruz, representando conjuntamente cerca del 59% de la oferta insular. Otro aspecto a destacar
son los sistemas de activacion vy tarifas de cobro, pues varian segun el propietario y el lugar en el que estén
instalados.

El precio del vehiculo eléctrico previsiblemente experimentara importantes reducciones de costes en el futuro,
a medidas que avance en la curva de reduccidén de costes via economias de escala. También el precio de la
movilidad eléctrica se beneficiard de la reduccion de costes en toda la cadena de valor de la energia, sobre
todo en los relativos a los costes de tecnologias de generacidn eléctrica con energias renovables.

Para cumplir con los objetivos fijados por el Plan Nacional Integrado de Energia y Clima (PNIEC) 2021 - 2030
y la Estrategia de Bajas Emisiones a Largo Plazo (2050)° el Gobierno de Canarias ha redactado su propia
estrategia para la integracion del vehiculo eléctrico en las islas. Esta estrategia pretende establecer un conjunto
de medidas de fomento del vehiculo eléctrico, en todas sus tipologias. Ademas, plantea medidas relacionadas
con el cambio modal, priorizdndose, en la medida de lo posible, el uso de la movilidad colectiva frente al
vehiculo privado.

No obstante, deberia tenerse en cuenta que el vehiculo eléctrico no es por si sélo no contaminante, ya que su
nivel de contaminacién real depende del recurso que haya sido utilizado para cargarlo. Asi pues, estd
directamente asociado al mix energético de los sistemas eléctricos insulares, por lo que hasta que se logre el
objetivo de total descarbonizacion del sector eléctrico no puede considerarse como un medio de transporte
verde. Se establece, para el afio horizonte 2040, el objetivo de reduccion del 84,2% respecto a las emisiones
generadas en el afio 1990 por el sector.

automovilistico sea completamente eléctrico para 2050. Asimismo, no se permitird la venta de vehiculos gue utilicen
combustibles fosiles a partir de 2040.
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Por otra parte, la Estrategia Canaria de Accién climatica prevé como objetivo que el 100% de la movilidad se
realice a partir de energia renovable en el afio 2040 (en la actualidad el mix energético de generacion en
Canarias es del 17,5%) y va mas alla, pues espera una completa renovacion de la flota de vehiculos tipo
turismos vy furgonetas hasta lograr el 100% de vehiculos de emisiones contaminantes directamente nulas a
2040.

En definitiva, para conseguir el ambicioso objetivo de electrificar la totalidad del sector transporte terrestre
para el afio 2050 los esfuerzos que han de hacerse son importantes, ya que se trata de un parque
automovilistico y requerimientos energéticos muy elevados. (2.5 GWh o 215.916 Tep®® de consumo diario en
la isla de Tenerife). A la fecha es dificil prever realmente la evolucién real pero el PIMSIT debe alinearse con
los compromisos adquiridos y asumir la estrategias y supuestos previstas por las diferentes administraciones,
si bien, como se verd en el analisis de alternativas lo hace con cierta prudencia.

Para dar cobertura a esas demandas de electricidad resulta fundamental la creacién de una red de recarga en
la isla que permita moverse con libertad, realizando pequefias cargas rapidas, asi como puntos de recarga de
vehiculos con emisiones contaminantes directamente nulas en las nuevas edificaciones.

Segun la Estrategia del vehiculo eléctrico en Canarias, la demanda de energia derivada del vehiculo eléctrico
debe entenderse como una nueva forma de consumo que nNo necesariamente debe estar sujeta a un
emplazamiento concreto. Asi pues, un vehiculo eléctrico puede ser cargado en distintas zonas geograficas v la
carga no tiene por qué realizarse en el mismo tiempo o consumiendo una misma potencia. En el caso concreto
de un turismo, la situacion mas probable es que la demanda sea atendida en la residencia o en el lugar de
trabajo usando para ello puntos de recarga vinculados, pero ocasionalmente puede ser necesaria la carga
haciendo uso de puntos “in itinere” para compensar posibles desplazamientos de mayor distancia. Se plantean
una electrificacion en 4 fases:

e Fase 1: Supondria la instalacion de puntos de recarga vinculados a residencias con plazas de garaje en
propiedad.

e Fase 2: En la segunda fase se llevaria a cabo la instalacion de puntos de recarga en sitios turisticos,
aparcamientos semipublicos, aparcamientos en aeropuertos, estaciones de servicio

e Fase 3: Se llevaria a cabo la electrificacion de otros servicios publicos como flotas de vehiculos de
policia, correo, coches de ayuntamientos y cabildos, etc.

e Fase 4: Es una realidad que en Canarias no todos los vehiculos aparcan en garajes. En estos casos
debe habilitarse puntos de recarga en la via publica que permitan dar suministro a estos vehiculos. Este
es quizas uno de los problemas de mayor importancia que deben ser resueltos en Canarias para
asegurar la viabilidad de la politica de fomento del vehiculo eléctrico en el corto-medio plazo.

La red de recarga en la via publica no parece sencilla por cuanto requiere el mallado de una red de recarga en
todas las vias de la isla con disponibilidad de aparcamiento, canalizaciones y tendidos eléctricos, comunicacion
y repotenciacion de las redes actuales de transporte vy distribucion debido al incremento de sobre la demanda
actual. El uso del hidrégeno verde podria ser una posibilidad para resolver el problema de aquellos vehiculos
estacionados en la calle, si acceso a puntos de recarga, con las ventajas de la mejora relacion peso/potencia
y la rapidez de suministro. La tecnologia ha sido desarrollada y su instalacion parece posible en un corto plazo
de tiempo. La principal problematica y razén por la cual no se ha producido el despliegue comercial es el coste
actual de este tipo de sistemas, que debe ir abaratandose en el tiempo.

10 Tep: Tonelada equivalente de petréleo = 11.630 Kwh

Aparecen ademas otros sistemas, pero aun estan siendo desarrollados como las recargas por induccién, que
incluso permiten su instalacion en la propia via, mientras circula el vehiculo, lo cual permitiria ademas el gravar
por este servicio. La inversion de distintos fabricantes de vehiculos eléctricos tales como Tesla, Nicola, Audi,
BMW, Nissan, Volvo o Renault en el desarrollo de dispositivos receptores compatibles con estos vehiculos
demuestra que la solucidon dejara pronto el ambito de la investigacion pasandose a la comercializacion en el
corto plazo de tiempo.

2.8.3 Transporte a la demanda y compartido

Tal y como se tratd en el epigrafe 4.4., los servicios ya existentes en la isla, tanto en Candelaria como en Los
Realejos, asi como la prueba piloto realizada en Fasnia y Arico en el afio 2021 dan garantias y conocimientos
suficientes para proceder a su implantacion general en el resto de zonas susceptibles de operacidn, que junto
con la aplicacion software que viene desarrollando el Cabildo para dar cobertura a un sistema que opere a
nivel comarcal en toda la isla, permite considerar que la implantacién del servicio es préxima liberando a su
vez recursos de guagua regular para operar en zonas de mayor demanda.

Las mejoras desde el punto de vista tecnoldgico permiten que, a ademas de soluciones y sistemas cada vez
mas diversos, las opciones de adaptacion a las caracteristicas de los viajes de los usuarios y el territorio sea
también mas sencilla: extension del servicio, rutas, vehiculos, complementariedad con otros servicios, gestion,
tipo de operadores. No obstante, casos muy simples sin apenas despliegue tecnoldgico también ha resuelto el
problema muy satisfactoriamente (Candelaria en el 2009). Es indudable que el transporte a la demanda no
solo es una herramienta de integracion social para zonas alejadas de los principales nucleos urbanos, sino que
también es una opcidn para captar viajes desde el vehiculo privado donde el servicio regular no es competitivo.

En este campo del transporte a la demanda también han aparecido nuevas soluciones que no soélo se adaptan
a zonas dispersas, sino que prestan servicios a determinados colectivos con caracteristicas similares, como
empresas, transporte corporativo, transporte sanitario no urgente, integrando los viaje en un planificador de
rutas con sistemas regulares.

Por otra parte, la movilidad compartida (sharing) es un caso mas de la movilidad como servicio, pues continuara
creciendo y especialmente entre los jovenes, pues, ademas resulta mas econdmica que tener un vehiculo en
propiedad y probablemente, lo serd ain mas, teniendo en cuento el mantenimiento y la implantacion de
regulacion de aparcamiento en superficie. La movilidad compartida es un servicio mas donde los usuarios pagan
por el uso y por ello, las posibilidades de implantacion y uso requieren una masa critica minima que garantice
su viabilidad por lo inicialmente, solo parece viable en los grandes centros urbanos, como el Area Metropolitana
0 el Sur de la isla.

La movilidad compartida no es un asunto sélo de vehiculos, sino que es posible con coches, patinetes o
bicicletas y algunas experiencias ya ha habido en la isla, como las motos lovesharing, que finamente dejaron
de operar a inicios del afio 2023, coincidiendo con la medida de gratuidad en el servicio de guaguas, lo que
refuerza el comentario de la masa critica minima. El sistema de patinetes, no obstante, tienen una elevada
aceptacion y en el Casco Urbano de La Laguna esta previsto implantar en el afio 2023 un sistema de alquiler
publico de bicicletas. Es previsible el crecimiento de este tipo de soluciones por varios factores, entre ellos, la
facilidad de uso sin necesidad de tenerlo en propiedad, comodidad, la mayor facilidad para encontrar
aparcamiento y acceder a las zonas de bajas emisiones del centro, su menor coste a largo plazo, y es indudable,
que también contribuirdn a mejorar la calidad del aire en las ciudades.
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2.8.4 Vehiculo conectado y autéonomo. La movilidad como servicio

Es evidente que la automocidn se encuentra inmersa en un importante proceso de transformacion. La industria
estds cambiando su modelo de fabricante de coche a prestador de servicios de movilidad. En este nuevo
mercado, la fabricacion de vehiculos serd una parte mas, pero en él, habrd aumentado la relevancia de los
negocios que se generaran en torno a la gestion de los datos, la conectividad y la movilidad a demanda. Es
cuestion de tiempo y probablemente, cuestion de 10 o 15 afios, el que el sistema de movilidad privada sea
muy diferente de cémo lo conocemos hoy v los vehiculos auténomos formen parte de los modelos de transporte
de tal forma que hay previsiones de gue en espera que en 2035 el 14% de las matriculaciones sean de coches
auténomos en Europa, China vy Japon.t. Los modelos de venta de kildmetros y no soélo de vehiculos ganan
aceptacion. La Direccion General de Trafico prevé tener a final del afio 2023 la ley que les habilite a circular
por el pais. Actualmente, en nuestro pais, solo se permite el Nivel 2: en este escalén, los vehiculos tienen un
asistente a la conducciéon que es capaz de controlar movimientos longitudinales vy laterales, pero no pueden
reaccionar y responder frente a un obstaculo imprevisto. En el Nivel 5, el maximo, la intervencion humana no
sera necesaria porque el coche podra circular solo. No obstante, ya hay estudios que sitUan que mas del 20%
de los turismos ofertados en el mercado ya estan en el Nivel 3'2. Aqui la autonomia ya es mas elevada: el
vehiculo puede detectar y responder ante objetos ademas de poder decidir cuando cambiar de carril, frenar
para evitar colisionar con otro vehiculo. No obstante, el conductor sigue siendo imprescindible porque el sistema
puede precisar de su intervencion.

La aparicion de estos vehiculos conectados y autdonomos tendra efectos nuevos y muy importantes en los
planes de transporte. Lo primordial para dar el gran salto con el uso de estos coches es que necesitan estar
conectados, por lo que habrd que proceder, en primera instancia, a la mejora de las redes que seran las
encargadas de transmitir la informacion que recogen los sensores. Ademas, habra que realizar inversiones para
la adaptacion tecnoldgica de la infraestructura vial.

En lo relativo al reparto de mercancias, la capacidad de un vehiculo de auto transportarse de forma inteligente
a su destino final puede ahorrar gastos de personal, hacer el envio a la hora que convenga al cliente y evitar
errores en la ruta. En la actualidad ya existen algunos prototipos que incorporan altos niveles de conduccion
auténoma del vehiculo.

El vehiculo auténomo hara que la movilidad como servicio avance aun mas y se generen nuevas formas de uso
puesto que se multiplican las opciones de movilidad, de manera que el usuario puede decidir en cada
desplazamiento cudl le conviene mas: carsharing; pago por uso, servicios de flota, etc.

Entre otros efectos, se rentabilizard mas el uso de cada unidad, donde incluso, las necesidades de aparcamiento
serdn menores, puesto que un mismo vehiculo podria estar practicamente funcionando todo el dia, o también
se podra gestionar la demanda, pues el coste por uso sera proporcional a la demanda, aumentando en horas
punta y disminuyendo en las horas valle, optimizando el uso de las infraestructuras.

Por Ultimo, también hay que considerar que, con una flota de vehiculos totalmente auténomos, todos los
vehiculos estarian conectados entre si. La famosa “nube” de la que tanto se habla no es otra cosa que la red
Internet. Con cientos de millones de vehiculos auténomos, se necesita una enorme capacidad de procesamiento
de datos, es decir, muchisimos ordenadores en grandes centros con centenares o miles de servidores cada
uno.

11 The 2021 Digital Auto Report (Informe de PwC)

2Fyente: ANFAC: Asociacion Espafiola de Fabricantes de Automoviles y Camiones
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3 Objetivos de las alternativas de solucion

De acuerdo con la Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible, son tres los componentes de la sostenibilidad
que constituyen la guia para la redaccion del Plan:

e Econdmico: satisfacer de forma eficiente las necesidades de movilidad derivadas de las actividades
econodmicas, promoviendo de esta forma el desarrollo y la competitividad; contribuir al desarrollo,
articulacion y optimizacion del sistema insular de transporte publico de Tenerife, en el marco de una
oferta multimodal de infraestructuras y servicios para el transporte de viajeros.

e Social: proporcionar unas adecuadas condiciones de accesibilidad de los ciudadanos a los mercados de
trabajo, bienes y servicios, favoreciendo la equidad social y territorial, y los modos de transporte mas
saludables; contribuir a la mejor ordenacién y modulacion de las demandas de movilidad motorizada
de viajeros.

e Ambiental: contribuir a la proteccién del medio ambiente vy la salud de los ciudadanos, reduciendo los
impactos ambientales del transporte y optimizando el uso de los recursos no renovables, especialmente
los energéticos.

3.1 Objetivos generales

En cuanto a los Objetivos globales asociados a esa Estrategia del PIMSIT, son los que siguen, en el marco
general de los Objetivos de Desarrollo Sostenible reconocidos en la Agenda 2030 de las Naciones Unidas (ODS)
y otros de las Administraciones Publicas que tienen que ver con el desarrollo socioeconémico, los procesos
territoriales y urbanos vy la proteccion ambiental:

e Alcanzar una configuracion del sistema multimodal de transportes de viajeros de Tenerife que contribuya
a la consolidacién de una vision unitaria, integrada y compartida del espacio social, econémico, y
comercial de Tenerife. Se realizarad la adecuada gestion y fomento del transporte publico adecuando la
oferta a la demanda; promoviendo la modernizacidn de los servicios de guaguas interurbanas y urbanas
y de los modos tranviarios, y eventualmente de los modos ferroviarios.

e Promover, en la medida de lo posible, una reduccién (numero y longitud de recorrido) de los viajes (o
etapas de viaje) motorizados en vehiculo privado no profesionales.

e Conseguir una mayor participacion del transporte publico en la movilidad motorizada, para aumentar el
porcentaje de viajes en transporte publico del actual casi 6,0% (viajes totales de telefonia en 2021) a
un porcentaje que supere el 20% en 2035.

e Asegurar que las demandas de movilidad de la poblacidon sean bien atendidas mediante:

o La mejora de la calidad y duracion de los viajes facilitando y equilibrando las condiciones de
accesibilidad de todas las personas a las redes y sistemas de transporte.

o Lareduccion del consumo de recursos y de la generacion de costes externos y medioambientales
por causa de la movilidad, mediante el fomento terminante de los modos publicos colectivos,
modos activos de transporte, movilidad eléctrica y la disuasion del uso del vehiculo privado.

o Elimpulso de la integracidén operacional de los sistemas publicos de transporte, hasta lograr su
percepcidn como sistema Unico de transporte.

3.2 Objetivos Especificos

Estos Objetivos Globales, deben ser particularizados para este PIMSIT en objetivos especificos de acuerdo con
la siguiente agrupacion tematica y por orden de importancia.

3.2.1 Servicios

Como se ha detectado en el Resumen del Diagnostico (ver Apartado 2), el peso de los viajes en transporte
publico en Tenerife y en cualquier tipo de relacidon, siempre es muy inferior al de la movilidad en automovil
privado. Por ello, resulta imprescindible modificar la tendencia en el reparto modal, aumentando el peso del
transporte publico en la movilidad global motorizada, con los siguientes objetivos especificos:

e Dar el mejor servicio de transporte integrado a la creciente demanda de transporte de manera eficiente y
ambientalmente sostenible. Indistintamente de las politicas de reequilibrio territorial que se puedan llevar
a cabo en Tenerife, el Plan debe satisfacer una demanda creciente de movilidad bajo un marco de eficiencia
energética y econdémica y reducir sus déficits por unidad transportada, avanzando hacia un mejor equilibrio
técnico-econdmico entre las dimensiones de la oferta, sus indices de utilizacion y sus condiciones de
precios.

e Integrar los diferentes sistemas de transporte publico y su complementariedad con el privado. Urge
armonizar el funcionamiento de los diferentes los modos, utilizando especialmente los sistemas mas
eficientes de transporte publico en cada ambito de prestacion, atendiendo a su capacidad vy flexibilidad,
trenes o carriles reservados para guaguas, tranvias, guaguas y servicio de transporte a la demanda, taxis,
sistemas publicos de Vehiculos de movilidad personal o bicicletas o vehiculo privado. Se debe avanzar
hacia la completa integracién de los servicios, considerando la movilidad como servicio, (Mobility as a
Service, MaaS en su acronimo en inglés), mediante mejoras en la integracion de los sistemas de control,
tarificacion informacion y acceso a los diversos modos vy servicios.

e Potenciar el transporte publico mediante la implantacion de sistemas frecuentes y fiables (tranvias,
plataformas reservadas y preferencias de paso). Estos sistemas, que ya estan en proyecto por parte del
Gobierno de Canarias y del Cabildo de Tenerife, permiten una mayor velocidad comercial y regularidad, al
tiempo que mejoran notablemente la imagen del transporte publico, centrada mayoritariamente en la
guagua.

e Incrementar la accesibilidad en transporte pulblico en los ambitos metropolitano y municipales destacados.
La oferta de transporte publico debe atender especialmente a los dmbitos metropolitanos y algunas areas
municipales, como el Area Santa Cruz - Laguna o la zona turistica Adeje - Arona, teniendo en cuenta que
la movilidad intermunicipal e intramunicipal de 10 municipios es mas del 70% del total de viajes de
residentes no profesionales y que los viajes inferiores a 7 km son también el 70%. Con este Plan se
pretende dar accesibilidad a todo el territorio, pero potenciando los servicios alli donde se concentra la
demanda, diferenciando en base a la densidad de poblacion y a la distribucidon de los nucleos.

e Garantizar la accesibilidad en transporte publico a las nuevas areas de centralidad y actividad econémica.
En la misma linea que el objetivo anterior, el Plan propone establecer umbrales éptimos de accesibilidad a
las dreas de actividad econdmica, polos atractores servicios y equipamientos. Asimismo, se promueve la
mejora de los servicios de transporte publico en los subcentros urbanos que se estan consolidando como
Guimar, Candelaria, La Orotava vy resto de nucleos de la TF-1 y TF-5 con nuevos servicios a la demanda
coordinados con los servicios troncales.

e Definir un Sistema Tarifario que favorezca la accesibilidad y asegure la suficiencia financiera del Sistema.

e FEstablecer Velocidades comerciales acorde con la demanda del corredor, de tal forma gue se promuevan
sistemas que garanticen velocidades comerciales a 50 km/h en relaciones entre nucleos con poblacion
superior a los 20.000 habitantes y 40 km/h en relaciones comarcales entre nlcleos con poblacidon superior
a los 10.000 habitantes.
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e Establecer Frecuencias maximas en proporcion a la poblacion y distancia, atendiendo las relaciones con
una frecuencia maxima de servicios de 30 minutos si la suma de las dos Poblaciones (nimero de
habitantes) dividida entre la Distancia (Km) que las separa es mayor que 5.000, entre ndcleos con poblacion
superior a los 15.000 habitantes.

3.2.2 Infraestructuras

Tanto las infraestructuras existentes como las se proyectan en el marco de este documento constituyen los
elementos soporte de los servicios que deben contribuir al cumplimiento de la mision y objetivos generales del
PIMSIT, en un marco de sostenibilidad, por lo que la decision de ejecucion, prioritaria en algunos casos,
derivado de situaciones de congestion, no puede ser determinada como una simple respuesta a la demanda,
sino formar parte de una respuesta integral del sistema, de los sistemas operacionales, infraestructuras y
politicas de transporte. No se plantea un plan desarrollista, que sea capaz de atender a una demanda que crece
sin mas, sino que sea capaz de modularla, gestionando la oferta de infraestructuras y servicios priorizando el
transporte publico y la movilidad activa, que mejore los niveles de servicio actuales, sin entrar en competencia
entre modos. Para las infraestructuras se plantean los siguientes objetivos especificos:

e Consideracién de las infraestructuras viarias como red principal, es decir, como un elemento basico de
soporte de la movilidad, pero donde la capacidad de accién es limitada, pues la planificacién y ejecucion
del viario de interés regional corresponden al Gobierno de Canarias y han seguido tradicionalmente
directrices vy politicas independientes del resto del transporte insular. En este contexto, se aboga desde
el PIMSIT por una actuacion centrada en los modos publicos y considerar como escenario base para la
planificacidon de alternativas, un esquema viario conformado por el viario existente y el que se encuentra
actualmente en obras vy sélo, tras el planteamiento de las alternativas donde se introducen nuevos y
potentes infraestructuras y servicios de transporte publico, se consideran nuevas alternativas con
nuevos viarios, procedentes de proyectos en redaccidén y otras actuaciones planificadas. En los casos
de ampliacién de viarios para alojar carriles y plataformas reservadas de transporte publico con
plataforma exclusiva, se considera como una actuacion de transporte publico.

e Implantacidén de instalaciones y sistemas de transporte publico en plataforma exclusiva, en aquellos
corredores donde la demanda lo justifique. La construccion de variantes y de terceros carriles en el
entorno de las carreteras TF-5 y TF-1 del Area Metropolitana de Santa Cruz - La Laguna se torna como
oportunidad para incrementar el uso de plataformas reservadas para el transporte publico, bien en las
nuevas infraestructuras, bien en el espacio liberado por aguellas.

e Implantacién de instalaciones y sistemas que otorguen preferencia al Transporte Publico Colectivo
cuando circule en plataformas compartidas con los vehiculos privados.

e Implantacién de instalaciones y sistemas que potencien la sinergia entre modos publicos y también con
el privado en términos de intermodalidad (aparcamientos de disuasion e intercambiadores).

e Implantacién de instalaciones y sistemas operacionales derivados de la demanda de nuevos servicios vy
requerimientos técnicos derivados de la tecnologia de operacion como son talleres, cocheras e
instalaciones de recarga eléctrica.

3.2.3 Politicas generales

La configuracion de alternativas del PIMSIT no puede atender cuestiones que estan fuera de sus competencias
como los servicios de transporte publico local, las politicas urbanisticas municipales o la gestién del
aparcamiento. Los posibles resultados de las alternativas que se plantean dependen también de otras politicas
y competencias, en ciertos casos distintos incluso a las del Transporte y sus infraestructuras. Por ello, el PIMSIT
no las considera parte de las alternativas, sino que forman parte de los escenarios de evaluacion indicativos de
lo que se pretende.

e Fomento de los modos no motorizados en los desplazamientos urbanos, con actuaciones en los principales
nucleos urbanos, especialmente en el Area Metropolitana Santa Cruz - Laguna y en la zona turistica Adeje
-Arona que pretenden incrementar la cuota de los modos no motorizados en el reparto modal de la
movilidad urbana, tales como desarrollar una infraestructura de conexion peatonal y ciclista amplia,
accesible y segura en las dreas metropolitanas, desarrollar una politica integral de la bicicleta para el Area
Metropolitana vy articular las redes peatonales y ciclistas con los modos no motorizados y, especialmente
entre el entorno urbano y urbano y el metropolitano.

e Establecimiento de politicas de aparcamiento restrictivas en las aglomeraciones urbanas, especialmente
en las principales dreas de movilidad suburbana, Area Metropolitana, zona turistica Adeje - Arona vy La
Orotava - Puerto de la Cruz, pero también en los cascos centrales de los municipios con poblacion superior
a los 10.000 habitantes.

e Conseguir un uso mas racional y ambientalmente 6ptimo del espacio publico urbano. El espacio publico es
escaso y susceptible de un mayor disfrute por la ciudadania, principalmente los entornos urbanos.
Tradicionalmente, la ocupacion del espacio viario por el automdvil ha sido dominante sobre otros usos de
transporte o equipamientos. La recuperacion del espacio urbano pasa necesariamente por la reduccién del
espacio dedicado al automovil mejorando las condiciones ambientales del espacio publico.

e Incidir sobre las pautas de conducta en relacién con movilidad de la ciudadania. La denominada “gestion
de la movilidad” incide sobre paguetes de medidas que tienen por objeto modificar las pautas o conductas
de movilidad de colectivos especificos. Estas medidas, escasamente desarrolladas en el territorio insular
frente al resto del territorio nacional y europeo, se basan en el andlisis, informacién, comunicacion-
participacion, divulgacién y prueba de cambios de movilidad en colectivos de trabajadores, escolares y sus
familiares, jovenes, etc. Una parte importante de la gestion de la movilidad se dirige a grupos con claras
limitaciones de movilidad: mayores y personas con movilidad reducida. Ambos grupos son objeto de
acciones dentro de los programas de promocion de los modos no motorizados, seguridad y eliminacion de
barreras. Otra parte importante son los colectivos con viajes recurrentes a puntos comunes, como
personas trabajadoras y escolares facilitando el acceso autdonomo de los nifios y jovenes a sus centros
educativos y reduciendo la conflictividad de las horas punta de acceso a los centros educativos y grandes
centros de empleo.

e Politicas de desarrollo urbano orientado al transporte. Es clara la relacién entre urbanismo y movilidad
urbana. La tradicional forma de planificar la ciudad, basada en una especializacion de los espacios para
distintos usos, ha generado fuertes necesidades de movilidad motorizada gue se convierten en necesidad
de utilizar el automavil cuando los nuevos desarrollos se situan en areas dispersas y tienen baja densidad.
En ese sentido, no es politica del Plan, pero si politica urbanistica, buscar un tipo de urbanizacién que
facilite la movilidad peatonal, ciclista y cree las condiciones para ser servida en transporte publico.

Por ultimo, sefialar que todo Plan de Movilidad Sostenible que pretenda ser factible a la vez que eficaz y eficiente
en la consecucion de los objetivos planteados, necesita de la gestidn y participacion activa para su posterior
implicacion de las diferentes Administraciones Publicas, asi como de los sectores implicados. Por ello, ademas
de preparar herramientas analiticas que permitan a la Direccion del Estudio analizar el impacto de determinadas
politicas o actuaciones, hay que poner un especial énfasis en buscar una actuacion de las diferentes
Administraciones PUblicas y organismos privados que les haga finalmente corresponsables del Plan obtenido vy
de sus costes.

Los objetivos formulados se apoyan en el Diagnostico y estan en coordinacion con los objetivos que se estén
marcando desde el propio Cabildo Insular, pero, en cualquier caso, la formulacion de los objetivos tiene en
cuenta los definidos por los distintos instrumentos de planificacién mas generales (a escala nacional y regional)
en lo relativo a los objetivos de desarrollo socioeconémico, territorial y urbano con el proposito de dotar al Plan
de total coherencia y complementariedad.
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3.3 Criterios

Finalmente, ademas de los objetivos sefialados, la configuracion de alternativas de modelos de ordenacion ha
seguido los siguientes Criterios, entre otros:

La adaptacion a las directrices de planeamiento territorial y urbano de orden superior.

La progresiva adaptacion de las politicas europeas, nacionales y regionales en relacion con las emisiones
y el transporte en todos los dmbitos, el regional, el insular y el municipal, con la incorporaciéon de los
diferentes instrumentos generalmente utilizados: regulacién del aparcamiento en superficie,
reordenacion de la Distribucion Urbana de Mercancias (DUM), renovacion de flotas de transporte hacia
vehiculos menos contaminantes

La optimizacion de los recursos y de la eficiencia energética en los desplazamientos, para alcanzar una
significativa reduccién de emisiones, y su integracion en las directrices de movilidad sostenible, segura
y conectada.

La mejora de las prestaciones en la realizacion de viajes en general y del transporte publico en
particular, cumpliendo con su cometido de servicio publico.

La garantia de la accesibilidad universal del transporte publico, como un bien social.

La atencion a las necesidades especificas de ciertos grupos de poblacion: aislada, con problemas
funcionales, con falta de accesibilidad, en edad escolar, etc.

Asegurar la viabilidad técnica de las infraestructuras y sistemas su realizacion.

Asegurar la rentabilidad econdmica y social de los proyectos de infraestructura y de los servicios de
transporte.

Garantizar el cumplimiento de los objetivos ambientales en lo que a reduccion de emisiones y consumo
de recursos se refiere.

Gestion de accesos a espacios naturales protegidos, evitando la masificacion y su degradacion.
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4 Elementos configuradores de las alternativas

4.1 La planificacion territorial, las competencias y la movilidad

A partir de la caracterizacion realizada sobre la movilidad insular, asi como del diagnostico efectuado, se
conocen no solo las caracteristicas principales de los viajes que se realizan en la isla (motivos, modo, relaciones
principales, perfil del viajero) sino también el marco general de evolucion previsible a partir del desarrollo
economico y de las politicas que hay en relacion con la ordenacion territorial, social y ambiental, asi como de
las infraestructuras y servicios asociadas al transporte.

Entre esos elementos hay que distinguir aquellos en los que este Plan puede marcar su planificacion
estratégica'® ,en mayor o menor medida de los que operan de acuerdo a otra légica, sin tener en cuenta la
movilidad y el sector del transporte.

A la vista de los grandes volumenes de viajes y especialmente, cdmo se realizan, es urgente la necesidad de
actuar sobre la implantacion territorial de la poblacidn, el empleo y los equipamientos para minimizar las
afecciones asociadas al transporte. Una planificacion urbanistica sostenible debe tener en cuenta las
dimensiones econdmicas, sociales y ambientales, ocasionando el minimo impacto sobre el medio ambiente y
el espacio, con un menor consumo de recursos y energia. En este contexto aparece una nueva tendencia que
conjuga urbanismo y movilidad, es el denominado Desarrollo Urbano Orientado al Transporte Publico (DOT), o
Transit-Oriented Development (TOD) como un Modelo de Ordenacidn Territorial cuya planificacion y disefio se
hace en torno al transporte publico y no motorizado, que construye barrios compactos, de alta densidad, que
permiten a las personas gozar de diversidad de usos, servicios y espacios publicos seguros vy activos,
favoreciendo la interaccién social y conteniendo la movilidad motorizada hasta un limite que vendra definido
por la masa critica de demanda para hacer viable una determinada actividad. No todas las actividades, para
hacerlas viables, es posible situarlas a distancia peatonal o en VMP# de la poblacion (hospitales, universidades,
grandes centros de empleo, etc.).

La politica territorial y urbanistica, por lo tanto, no es una politica de transporte, pero, evidentemente, este
documento no puede ser ajeno a ello pues es ahi donde gravita la necesidad de realizar los viajes y debe
establecer recomendaciones al respecto.

Por otra parte, aparecen las competencias de las diferentes administraciones y ello tiene importancia no soélo
en el campo del urbanismo sino directamente ya en el ambito de la movilidad y los transportes. El Cabildo
Insular determina el marco de la ordenacion territorial insular mediante el PIOT y los Planes Territoriales
Especiales, pero son los Ayuntamientos los que desarrollan la politica urbanistica en su término municipal
mediante los PGO vy éstos generalmente no tienen en cuenta ni el resto de los municipios ni las relaciones
econdmicas entre ellas, que determinan las necesidades de realizacion de viajes.

Es también el Cabildo quien ostenta las competencias sobre el transporte insular y metropolitano
(intermunicipal) pero son también los ayuntamientos los que marcan las directrices y actuaciones sobre
ordenacion de la movilidad en su término municipal (red viaria, transporte publico, aparcamientos y dotacidn

13 E| PIMSIT es un documento de caracter estratégico, sin determinaciones territoriales, pues no es un instrumento recogido
en la Ley del Suelo.

de infraestructuras ciclables o red peatonal) y generalmente basadas en un modelo para dar respuesta a la
demanda.

Por Ultimo, el Gobierno de Canarias tiene la responsabilidad sobre la planificacién de la Red Insular de Interés
Regional (los corredores insulares) y ésta podria ser caracterizada también de acuerdo al criterio tradicional de
dar respuesta a la demanda y garantizar un nivel de servicio minimo en el afio horizonte de la carretera segun
los crecimientos de trafico histéricos, pero sin atender a otras politicas de transporte.

Surge aqui la necesidad, por lo tanto, de disponer de un documento y una estructura de actuacion Unica, donde
todos los actores mencionados aunen intereses para actuar de forma coordinada. El PIMSIT podria ser una
base comun y de ahi que requiera alcanzar el mayor consenso posible en la aplicacion del Modelo de Ordenacion
que finalmente se adopte.

4.2 La definicion de los escenarios

La concepcion de diferentes escenarios implica diferentes opciones de demanda de viajes, no sélo en volumen
sino también en su distribucidn territorial y horaria. Surgen aqui multiples opciones que es preciso centrar para
proceder a la construccion de escenarios plausibles que permitan la comparacion de las diferentes alternativas
de ordenacién.

Se tendran en cuenta los siguientes factores diferenciadores y cuantificables de los escenarios:

e El horizonte temporal de comparacion se establece en el afio 2035, (coincidente con la Agenda 2030 a
la vez que serd el primer hito para alcanzar los Objetivos de Desarrollo Sostenible del Ministerio de
Fomento). Hay un segundo hito temporal sefialado en el 2045, pero sélo a efectos de posibles reservas
de suelo para construir nuevas infraestructuras y una vez se haya seleccionado la alternativa del modelo
de ordenacion.

e La poblacidn y su localizacidon actual y futura para el horizonte de 2035.

e La localizacién de empleos y equipamientos atractores (sanitarios, sociales, comerciales, etc.) actuales
y futuros en el afio de comparacion

e Los aspectos socioecondmicos ligados a la situacion actual y futura, analizado a nivel de comarca, de
acuerdo a los desarrollos urbanisticos programados y no programados previstos y, por supuesto,
teniendo en cuenta las incertidumbres de las previsiones econdémicas y de poblacién a medio vy largo
plazo.

e Las politicas territoriales y sus efectos en la produccién de viajes. Podria pensarse que, los
condicionantes derivados del marco legislativo actual, asi como de los compromisos ambientales
suscritos no permiten demoras en la adopcion de politicas territoriales que compensen la poblacion v el
empleo, dando lugar a un menor flujo de viajes y, ademas, mas cortos, aplicando planteamientos
urbanisticos acordes con el Desarrollo Urbano Orientado al Transporte Publico (DOT). Sin embargo, la
experiencia y la tendencia no permite ser optimista a corto y medio plazo.

Por lo tanto, a partir de los hitos temporales, del desarrollo territorial y de politicas de intervencion, finalmente
se conforman los escenarios que incluyen:

14 Vehiculos de Movilidad Personal.

SHayd
&
YeRiFe

TR

57



Plan Insular de Movilidad Sostenible de Tenerife

Documento Final. Memoria de Informacion

Tomo V. Alternativas de Ordenacion

Dos Horizontes Temporales: uno en el Horizonte 2035, correspondiente a la Agenda 2030 y que
permitird evaluar la consecucion de los objetivos y compromisos propuestos, en el marco de los
Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS), anteriormente enunciados; y otro en el Horizonte 2045, gue
en este plan no forma parte del horizonte de comparacion, pero si, para la alternativa seleccionada
servira para i) evaluar resultados vy ii) prever posibles reservas de suelo.

Politicas Territoriales de futuro: Tendencial, en coherencia en los Documentos de planificacion
aprobados (usos del suelo y los equipamientos) y que presenta previsiones tendenciales de poblacion,
empleo y crecimiento econdmico. Los datos para la definicion de los modelos territoriales futuros, vy
para los horizontes establecidos, se relacionan con el sistema de zonas utilizado para la calibracidon de
los modelos viarios y de movilidad, y comprenden: la estimacion del empleo, la motorizacion vy el
numero de familias y tamafio medio familiar previsto para ambos horizontes temporales en funcién del
planeamiento vigente y de las previsiones socioecondmicas que se consideren necesarias realizar. Los
modelos territoriales se complementan con el disefio estructural de la infraestructura de transporte que
dan apoyo a la localizacion de la poblacion y de las actividades previstas.

Se ha desestimado la consideracion de otro tipo de escenario, de tipo decidido, que refleje distribuciones
territoriales mejor compensadas de la Poblacion y del Empleo, y, en cuanto sea posible y sea
significativo, de los Centros Educativos y los Equipamientos Comerciales y Sanitarios, basicamente por
dos razones: no se percibe como una politica urbanistica suficientemente desarrollada a nivel de la
region y no se prevé, atendiendo a la experiencia, que esas politicas territoriales vayan a tener una
proxima implantacion en la isla o en Ultimo caso, estarian en un estado incipiente en el horizonte
temporal de comparacion.

Tabla 8. Escenario de actuacion

HORIZONTES POLITICAS
TEMPORALES TERRITORIALES
2035
TENDENCIAL
2045

Fuente: Elaboracion propia

Por lo tanto, se presentan dos escenarios posibles:

Escenario 2035 = politica territorial tendencial, donde se evallan y comparan todas las alternativas.
Escenario 2045 - politica territorial tendencial, donde se evaluaran los indicadores correspondientes a
la alternativa seleccionada, para comprobar: i) que se esta avanzando en la consecucion de los objetivos
propuestos y ii) prever las posibles reservas de terreno para nuevas infraestructuras.

15 Se ha previsto que los carriles reservados de guaguas permitan la utilizacion por vehiculos de alta ocupacion.

4.3 Construccion de alternativas

A partir de los escenarios, que determinan las condiciones de contorno, se configuran las diferentes propuestas
o0 alternativas, que son construidas a partir de las agregaciones de componentes, entendidos éstos como un
conjunto de actuaciones similares en el dmbito de las infraestructuras, servicios, politicas de movilidad general
y gobernanza.

De acuerdo con lo ya expuesto en el Documento Inicial Estratégico y Borrador del Plan para la Evaluacion
Ambiental, las alternativas se conforman en base al secuencial planteamiento de propuestas basadas en
elementos, que a su vez son agrupados en seis (6) componentes, que son los siguientes:

Componente 1 (C1), la Infraestructura soporte del Transporte en Vehiculo Privado, es decir, la
infraestructura viaria de cardcter estructurante tanto a nivel insular, como metropolitano vy local.
Componente 2 (C2), la Infraestructura soporte del Transporte Publico y Servicios a nivel insular, donde
se insertan las plataformas reservadas para guaguas'® y ferroviarias y los servicios de trenes, guaguas
de caracter intermunicipal, que se afiaden al componente 1.

Componente 3 (C3), la Infraestructura soporte del Transporte PUblico y Servicios a nivel comarcal y
local, tales como los modos tranviarios, guaguas comarcales, metropolitanas y municipales y transporte
por cable, gue se mueven sobre el componente 1 y se articulan con el componente 2.

Componente 4 (C4), Politicas de Movilidad, que comprenden actuaciones generales y con diversas
escalas, desde la municipal a la insular, y no se identifican directamente con la implantacion de
infraestructuras ni nuevos servicios.

Componente 5 (C5), actuaciones referentes a la Organizacidn y Gestion, tales como aspectos tarifarios,
comunicacion, marco institucional de participacion, etc.

Componente 6 (C6), con actuaciones en el marco de la Normativa y planeamiento!®, e iran
especialmente enfocadas a dar instrucciones y establecer mecanismos para la implantacion y gestion
de la alternativa seleccionada en relacidon con el planeamiento urbanistico vy territorial

A continuacion, y en los epigrafes posteriores, se exponen cudles son las infraestructuras y servicios que
consideran cada componente.

16 | PIMSIT no es un instrumento de planeamiento recogido en la Ley del Suelo, por lo que resulta necesario dar indicaciones
o directrices sobre como articular los mecanismos de implantacion.
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4

COMPONENTE 1

Infraestructura Viaria soporte del
Transporte Privado

Tercer carril TF-1: Gdimar - San Isidro/
Carril Bus-VAO en la TF-1 entre Santa Cruz
y Guimar, y tercer carril desde San Isidro
(Aeropuerto Sur) a Los Cristianos - Las
Ameéricas

Tercer carril TF-5 del Aeropuerto Norte a Los
Realejos/Carril Bus -VAO entre Santa Cruzy
La Orotava

Anillo insular:
La Guancha - Icod de los Vinos

Anillo Insular:
El Tanque - Santiago del Teide

Anillo Insular:
Erques - Santiago del Teide
(Segunda Calzada)

Anillo insular:
Los Realejos - La Guancha

Circunvalacién Norte
del Area Metropolitana entre
Santa Cruzy La Laguna

Proyecto de la TF-I:
Las Américas - Fanabé.
Vias Colectoras sobre falso tunel

Variante de la TF-1 entre el Parque
de la Reina y Costa Adeje

Conexion con la TF-13. Tunel Mesa
Mota/Gorgolana

TF-5. Red viaria de San Cristébal
de La Laguna

Via Litoral de Santa Cruz de Tenerife
(Fase 1B, Fase 2 y Fase 3)

Accesos
al Puerto de Los Cristianos

.

COMPONENTE 2

Infraestructura soporte del
TP y Servicios. Nivel Insular

Carril Bus - VAO en la TF-5
entre Santa Cruz y La Orotava

Carril Bus - VAO en la TF-1
entre Santa Cruz y Guimar

Tren del Sur desde Santa Cruz a Adeje
(v su ampliacién a Fonsalia)

Tren del Norte desde Santa Cruz
a Los Realejos (y su ampliacién
a Icod de los Vinos)

Tren subterraneo
Guimar - La Orotava

Cierre del Anillo Ferroviario:
Tren Icod - Adeje (Tren del Oeste)

Figura 16. Componentes configuradores de las alternativas

.

COMPONENTE 3

Infraestructura soporte del
TP y Servicios. Nivel Comarcal
Infraestructura soporte del
TP y Servicios. Nivel Comarcal

Ampliaciones del tranvia

Ampliacion L1

Ampliacion L2

Nueva L3: Recinto Ferial -
Muelle Norte - Las Teresitas

Nueva L4: Hospital - Afiaza

Tranvia Sur: Adeje - Arona

Tren mixto adherencia - cremallera Santa

Cruz - La Laguna

Tren mixto adherencia - cremallera Puerto

de La Cruz - La Orotava

Funicular Garachico - San Juan del Reparo

Fuente:

4

COMPONENTE 4

Politicas de
Movilidad

Politicas de aparcamiento: regulacion del
estacionamiento en superficie

Implantacién de Zonas de
Bajas Emisiones (ZBE)

Planes de Movilidad
a Centros Atractores

Planes de transrporte de
empresa y escolares

Planes de transporte a Instalaciones de
interés insular (universidad, hospitales,
puertos y aeropuertos)

Planes de movilidad
en Espacios Naturales Protegidos

Fomento del teletrabajo
y flexibilidad de horarios

Medidas fiscales que graven la
contaminacion derivada del uso del
vehiculo privado

Promocion de la ocupacion de los vehiculos
(car y moto sharing)

Promocion del car pooling

Racionalizar inversiones destinadas al
vehiculo privado

Formacién de conciencia colectiva
(participacion, formacion y concienciacion)

Implantacion, coordinacién y gestion
eficiente de los PMUS

Creacién de redes seguras para la
movilidad activa y en VMP

Desarrollo de herramientas tecnoldgicas de
apoyo a la movilidad sostenible e integrada

Elaboracion propia

v
COMPONENTE 5

Organizacion y
Gestion

Autoridad Unica del
Transporte Insular

Nuevo Régimen
Econémico y Financiero

Marco
Tarifario Zonal

Oficina
de Movilidad Insular

Sistema de Transporte
a la demanda

Convenios insulares de financiacion
del transporte en guagua

Renovacion de flotas

v
COMPONENTE 6

Normativa y
Planeamiento

Directrices
para la implantacién del modelo

Ordenanza Reguladora
del sistema de transporte
a la demanda

Ordenanza Reguladora del taxi
en el Area Metropolitana y Zona Sur

Directrices para el planeamiento
urbanistico municipal

Directrices para la implantacién
del modelo derivado del PIMSIT

Norma técnica para los Planes
de Movilidad a Centros de Atraccién
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4.4 Analisis detallado de las infraestructuras y servicios de transporte a
considerar en las alternativas

En este apartado se analizan las infraestructuras y servicios que conforman las alternativas y se agrupan en
los tres primeros componentes. En lo referente a las alternativas, por claridad expositiva se presentan en
detalle de cada uno en tres anexos siguientes:

e Anexo 1: Infraestructura soporte del Transporte en Vehiculo Privado
e Anexo 2: Infraestructura soporte del Transporte Publico a Nivel Insular
e Anexo 3: Infraestructura soporte del Transporte Publico a Nivel Comarcal y Local

4.4.1 Infraestructura soporte del Transporte en Vehiculo Privado (Componente 1)

Si bien, el PIMSIT, es consciente de que las posibilidades actuales de modificar la planificacién de la Direccion
General de Carreteras del Gobierno de Canarias son escasas, entiende que la planificacion basada en una
respuesta directa de satisfacer la demanda de circulacidon en vehiculo privado sin considerar el marco completo
de la movilidad insular no es una opcion sostenible. Por lo tanto, a pesar de considerarlo absolutamente
necesario en algunos tramos de corredores insulares y enlaces, y sin llegar a plantear nuevas vias no
consideradas en el planeamiento vigente o fuera del convenio de financiacion de carreteras Estado-Canarias,
plantea las alternativas siempre bajo una triple perspectiva:

e el principio de aprovechamiento maximo de la infraestructura existente
e priorizacion del transporte colectivo
e vision integral dentro del sistema multimodal de transporte

La Infraestructura soporte del Transporte en Vehiculo Privado estad constituida por la ‘Infraestructura soporte
del Transporte Privado’ (carreteras). Su planificacion y construccion es competencia del Gobierno de Canarias
y teniendo en cuenta que a la fecha no se dispone de un Plan Regional de Carreteras su materializacion se ha
previsto en cinco circunstancias diferentes para configurar las diferentes alternativas:

e (C1.1. Infraestructura viaria actual.

e (C1.2. Infraestructura viaria en ejecucion; son los proyectos que actualmente se encuentran en ejecucion
0 adjudicada la ejecucion de la obra.

e C1.3. Infraestructura viaria (no en ejecucién) cuya implementacion se considera mas cierta, bien porque
hay financiacion prevista o estd incluida en el Convenio de Carreteras vy la tramitacion de los proyectos
técnicos y Estudios de Impacto Ambiental estdn mas avanzados o se prevé que sea mas rapida.

e Cl1.4. Infraestructura viaria que viene recogida, bien en los instrumentos de planeamiento de caracter
insular aprobados y/o en el Convenio de Carreteras y responden a aliviar problemas de congestion

17 Se corresponde con el proyecto del Convenio de Carreteras denominado ‘TF-1 Tramo: Las Américas - Fafiabé. Aumento
capacidad vias colectoras sobre falso tlnel’.

18 En la ficha explicativa de las Carreteras del Convenio del Gobierno de Canarias con el Estado, en la pagina web del
Gobierno de Canarias se denomina TF-5 Red Viaria La Laguna - Tunel de la Gorgolana y corresponde con el tramo del tinel
entre la rotonda de interseccion via de Ronda-Avda. Republica Argentina y la interseccion de la TF-13 con el Camino de El
Cercado. En este documento se considera el tramo completo, no sélo el tunel.

detectados en el diagndstico y que complementan la relacion de infraestructuras viarias de los tres tipos
anteriores.

e (C1.5. Resto de Infraestructura viaria, donde se incluyen aquellas que, o bien estdn recogidas en el
planeamiento territorial vigente o que estan en el Convenio de Carreteras, pero su ejecucion se
considera mas incierta por afecciones sociales, ambientales o coste econémico. En este grupo se
incluyen también las ampliaciones de calzada en un tercer carril por sentido en la TF-1 y TF-5 donde
ya algunas infraestructuras del componente C2 prevén carriles reservados para el transporte publico,
atendiendo a lo determinado en el articulo 4 de la Ley 13/2007, de 17 de mayo, de Ordenacién del
Transporte por Carretera de Canarias respecto a la priorizacidén del transporte publico regular de viajeros
frente a los modos privados de transporte y que forman parte de las bases conceptuales de este
documento.

Asimismo, se han clasificado en funcidn del dmbito territorial de las principales relaciones a las que sirven,
seglin sean de caracter insular o de caracter metropolitano, comarcal o local.

Tabla 9. Definicion de los elementos del Componente 1

Componente Nombre Tipo Elemento ~ Ambito territorial |
C1.2. | Anillo Insular: El Tanque - Santiago del Teide Insular
C1.2. | Proyecto Enlace Las Chafiras - Oroteanda Insular
C1.2. | Soterramiento TF-1 en Adeje!’ Abona-Suroeste
C1.3. [Anillo Insular: La Guancha - Icod de los Vinos Insular
, - - , - 3
13 Anillo Insular: Erques - Santiago del Teide (2 Insular
Calzada)
c13 Circunvalacion de San Cristébal de La Laguna. Insular
'~ | Variante aeropuerto Norte TF-5
C1.4. | Circunvalacion Oeste (Via Exterior) Insular
C1.4. |Acceso al Puerto de Los Cristianos Abona
Tercer carril TF-5 Aeropuerto TFN - La
C1.5. Insular
Infraestructura Orotava
c1 soporte del C1.5. | Tercer carril TF-1 Glimar - San Isidro Insular
Transporte C1.5. |Tercer carril TF-1 San Isidro - Los Cristianos Insular
Privado C1.5. | Anillo Insular: Los Realejos - La Guancha Insular
cis. chunvalauon Norte de Santa Cruz de Area Metropolitana
Tenerife
Circunvalacion Norte de San Cristébal de La ,
C1.5. | Laguna (Conexion con la TF-13: Tunel Mesa Area Metropolitana
Mota/Gorgolana)?8
Cis. TF-5 Relgj viaria de San Cristobal de La Area Metropolitana
Lagunat®.
Cis. Via Litoral de Santa Cruz de Tenerife (Fase 1B, Area Metropolitana
Fase 2 y Fase 3)
ci5 | Variante de la TF-1 Parque de La Reina - Abona-Suroeste
Costa Adeje

Fuente: Elaboracion propia

19 Se corresponde con la Red viaria de La Laguna, que el PTEOSVAM define como anillo de la Laguna e incluye los tramos
denominados Ronda Noroeste (estribaciones de la Mesa Mota), Ronda Oeste (bajo el aeropuerto TFN), Ronda Sur
(sensiblemente paralela a la Variante aeropuerto Norte TF-5) y reconversién de la TF-5 (en el tramo sustituido por la
Variante de la TF-5)
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De acuerdo con la clasificacion realizada en los cinco grupos se constata que el nivel de desarrollo de las
diferentes infraestructuras viarias es aun dispar, dos estan en ejecucion, otra mas se encuentra adjudicada,
pendiente aln de desarrollar el proyecto constructivo y el resto basicamente se encuentra en redaccion, donde
un gran nimero comprenden los proyectos de trazado y construccion y algunos aun no tienen aun el expediente
para la redaccién del proyecto tramitado.

A pesar del notable esfuerzo que se ha hecho en los Ultimos afios para disponer de los proyectos, el tramite
necesario para culminar la aprobacidon de los proyectos, resolver las afecciones, la licitacion de las obras y su
ejecucion, es un proceso que puede tardar entre 5y 10 afios, en funcion de la complejidad de cada proyecto.

Por otra parte, en general, las infraestructuras viarias consideradas han sido concebidas con el objetivo de
resolver los problemas de congestion que sufre la isla, pero sin una concepcion amplia que considere la
participacion del transporte publico. En los Ultimos tiempos, algunas de estas intervenciones integran, dentro
del alcance de los proyectos, el disefio a nivel constructivo para implantar Carriles BUS VAO ITS, como en la
TF-5, entre Guamasa y La Orotava, y en la TF-1, entre Santa Cruz y Gilimar. Se da la circunstanciade que
este proyecto, que se incluye en el alcance del tramo siguiente, entre Guimar y San Isidro coincide con otro
proyecto cuya redaccion esta llevando a cabo el Cabildo Insular de Tenerife.

En el Anexo 1 de este Tomo V se adjuntan unas fichas de detalle que incluyen una descripcion de cada una
de las actuaciones mencionadas anteriormente. Todas las fichas se estructuran segun el siguiente contenido:

e Antecedentes y planeamiento en el que se incorpora el proyecto
e Ficha del Gobierno de Canarias de la infraestructura

e Objeto y descripcidn

e Funcionalidad

e Trafico, capacidad y nivel de servicio

e Presupuesto

e Conclusion a efectos del PIMSIT
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Figura 17. Infraestructuras ‘Red viaria’ (C1.2, C1.3, C.1.4 y C1.5)

C1.2

/\/ El Tanque - Santiago del Teide (2)
/\/ Enlace Chafiras - Oroteanda (6)
N Soterramiento TF-1 en Adeje (5)

C1.3

N La Guancha - Icod de los Vinos (1)
N Erques - Santiago del Teide (3)

Ci1.4
/\/ Variante Aeropuerto Norte - TF-5 (11)

/\/ Circunvalacién Oeste (Via Exterior) (14)

/\/ Acceso Puerto Los Cristianos (9)

C1.5
N Tercer Carril Guamasa-Orotava (10)
N Tercer Carril Guimar - San Isidro (8)
/\/ Tercer Carril San Isidro - Los Cristianos (7)
N Circunvalacion Norte de Santa Cruz (15)
/\/ Conexién con la TF-13- Tunel Mesa Morta - Gorgolana (12)
N TF-5 Red viaira La Laguna (13)
/\/ Via Litoral de Santa Cruz (Fase 1B, Fase 2 y Fase 3) (16)
N Variante de la TF-1 Parque de La Reina - Costa Adeje (4)
N Los Realejos - La Guancha (1b)

Fuente: Elaboracion propia
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4.4.2 Infraestructura soporte del Transporte Publico y Servicios (Componentes 2 y 3)

Se tratan en este apartado las infraestructuras y servicios de transporte publico agrupados segun tengan
caracter insular (Componente 2) o caracter comarcal y local (Componente 3).

e COMPONENTE 2: Infraestructura soporte del Transporte Publico y Servicios (Nivel Insular): los distintos
elementos conforman la base de la movilidad en transporte publico en plataforma reservada a nivel insular,
formada por infraestructuras (lineales y elementos auxiliares tales como intercambiadores de transporte o
aparcamientos de disuasion) y servicios de transporte publico asociados a esas infraestructuras, y modos
ferroviarios.

Tabla 10. Definicion de los elementos del Componente 2

Componente Nombre Modo Elemento

BUS VAO TF-5 ITS Santa Cruz - La Orotava
C2.1. Modo guaguas?° BUS VAO TF-1 ITS Santa Cruz - Guimar

BUS VAO TF-1 ITS San Isidro - Los Cristianos

Infraestructura Tren del Sur (y su ampliaciéon a Fonsalia)

soporte del Transporte Tren del Norte (y su ampliacién a Icod)

c2

Publico y Servicios | C2.2. Modo ferroviario Tren subterraneo Guimar - La Orotava

(Nivel Insular) Cierre anillo ferroviario: Icod - Adeje (Tren del

Oeste)
C2.3. Servicios Red de Uniforme
Guaguas Jerarquizada o Clasificada

Fuente: Elaboracion propia

e COMPONENTE 3: Infraestructura soporte del Transporte Publico y Servicios (Nivel Comarcal y Local):
incluye infraestructuras y servicios de caracter comarcal, sustantivos para la movilidad intracomarcal, en
modo tranviario o cable.

Tabla 11. Definicion de los elementos del Componente 3

Elemento
Ampliaciones Tranvia Santa Cruz de
Tenerife y/o San Cristébal de La
Laguna

Ambito territorial

| Componente|  Nombre

Area Metropolitana

Infraestructura Tren mixto adherencia-cremallera
soporte del Santa Cruz de Tenerife - San Area Metropolitana
Tra,nsporte . C.B'l' Modo .| Cristobal de La Laguna
C3 PUbI'.CQ Y ferroviario/cable/tranviario Tren mixto adherencia-cremallera
Se,r\lwcul)s Puerto de la Cruz - La Orotava Valle de la Orotava
Cogna;\r/ceal y Funicul@r San Juan del Reparo - Ichen - Daute - Isla
Local) Garachlco _ . Baja
Tranvia Zona turistica Arona - Adeje | Abona - Suroeste
C3.2 Servicios Red de Uniforme
Guaguas Jerarquizada o Clasificada

Fuente: Elaboracidn propia

20 | os carriles BUS VAO ITS se localizan sobre la ampliacion de los terceros carriles (existentes o en proyecto) de la TF-1
y TF-5 incluidos en el Componente 1.

De cara a garantizar la funcionalidad de los sistemas, los servicios correspondientes a estas infraestructuras
son tratados de manera conjunta para los dos componentes.

Estos componentes incluyen los denominados elementos complementarios del sistema, que son
infraestructuras auxiliares del transporte publico con implantacion territorial que permiten darle funcionalidad
plena al sistema tales como intercambiadores, los aparcamientos de disuasion, paradas e instalaciones de
soporte (Talleres y cocheras).

En los siguientes apartados se exponen con mayor detalle las infraestructuras, servicios y elementos
complementarios al objeto de su integracion como elementos constituyentes de las diferentes alternativas.

4.4.3 Infraestructuras

Al igual que con la estructura viaria, la exposicion de cada infraestructura considerada seria prolija, por lo que,
atendiendo a un principio de claridad expositiva, la relacién de infraestructuras se ha derivado a los Anexos 2
y 3 de este Tomo V, donde se adjuntan unas fichas de detalle que incluyen una descripcién de cada una de las
infraestructuras (no servicios) relacionadas en los cuadros anteriores agrupadas segun el ambito territorial,
insular y comarcal/local. Todas las fichas se estructuran segun el siguiente contenido:

e Antecedentes y planeamiento en el que se incorpora el proyecto
e Ficha del Gobierno de Canarias de la infraestructura

e Objeto y descripcidn

e Funcionalidad

e Trafico, capacidad y nivel de servicio

e Presupuesto

e Conclusion a efectos del PIMSIT

En relacidon con el estado de tramitacion de las infraestructuras orientadas al transporte publico los proyectos
de infraestructuras ferroviarias, tan solo, el Tren del Sur cuenta con proyecto constructivo mientras que el Tren
del Norte sélo cuenta con su Aprobacion Inicial. Por otro lado, el tren subterraneo entre Guimar y La Orotava
dispone de un estudio de viabilidad mientras que para los trenes mixtos adherencia - cremallera y el Funicular
de Garachico tan solo existen Memorias justificativas. Algunas de las ampliaciones del tranvia forman parte del
planeamiento aprobado definitivamente mientras que otras lineas estan a nivel de estudio.

A continuacion, se adjuntan varios esquemas, tablas y mapas que resumen las infraestructuras y componentes
consideradas.
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Figura 18. Infraestructuras ‘Modo guaguas’ (C2.1)

Nivel Insular (C2.1)

"’ BUS - VAO TF-5 Santa Cruz - La Orotava (17)
" BUS - VAO TF-1 Santa Cruz - Guimar (18)
. BUS - VAO TF-1 San Isidro - Los Cristianos (19)

Fuente: Elaboracidn propia
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Figura 19. Infraestructuras ‘Modo ferroviario y/o cable’ (C2.2 y C3.1)

Nivel Insular (C2.2)
NTren del Sur (Santa Cruz - Adeje) (20)
/\/ Ampliacién Tren del Sur a Fonsalia (21)
NTren del Norte (Santa Cruz - Los Realejos) (22)
/\/ Ampliacién del Tren del Norte a Icod (23)
#N\Y Tren Subterréneo Norte - Sur (24)

AN Tren del Oeste (25)

Nivel Comarcal y Local (C3.1)
.. Tren Mixto Cremallera Santa Cruz-La Laguna (26)

.« Tren Mixto Cremallera Orotava-Puerto de la Cruz (27)

"N/ Funicular Garachico - San Juan del Reparo (28)

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 20. Infraestructuras ‘Modo tranviario’ (C3.1)

Nivel Comarcal y Local (C3.1)
~. " Tranvia L1 Ampliacién TFN (30)

.”"’s‘.“'~ Tranvia L2 Ampliacién Los Majuelos (31)
4* ~.‘.~"‘ Tranvia L3 Propuesta Las Teresitas (32)
zao . Tranvia L3 Propuesta La Salle (33)

.
%

g . Tranvia L4 Propuesta Aflaza (34)

Tranvia del Sur Adeje - Arona (35)

Fuente: Elaboracion propia
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4.4.3.1 Servicios

Para asegurar la coherencia de las alternativas de ordenacion, entre las infraestructuras propuestas y con los
diferentes modos de operacion conviene jerarquizar previamente los diferentes sistemas de transporte y
armonizar su funcionamiento buscando su integracion y asegurando asi la maxima eficacia en la realizacion de
los viajes, en tiempo y coste, reduciendo los déficits globales del sistema. La integracion tarifaria se da por
realizada en los sistemas actuales y la incorporacion de nuevos sistemas no debe constituirse como un
problema.

Para la exposicidn de los servicios de los diferentes sistemas, tanto de la Componente 2 como de la Componente
3 se hacen dos agrupaciones: por un lado, los servicios del transporte guiado (tranvia, ferrocarril, cable, tren
mixto, ...) por otro, los servicios del transporte por carretera (guaguas) y por ultimo un servicio de transporte
a la demanda.

Para la construccion de los esquemas funcionales se han seguido las siguientes premisas:

e Todas las alternativas que se presentan consideran el sistema de transporte en guagua la base de
alimentacion del sistema, por cuanto son el sistema que tiene mayor cobertura territorial, mayor
flexibilidad y mayor volumen de viajeros. Sin embargo, hay relaciones donde otros sistemas de
transporte publico se presentan como adecuados, bien sea por su volumen de viajes, bien por
circunstancias particulares, ya sean pendientes a salvar o afecciones.

e El esquema jerarquico de funcionamiento estd basado en la capacidad de los sistemas, de mayor a
menor: ferrocarril, tranvia, Carril-BUS, guaguas, transporte a la demanda.

e Las lineas de guaguas funcionan como alimentadores de sistemas de mas alta capacidad, en las
alternativas que tienen esos sistemas

e Evitar competencias entre sistemas, entre ferrocarril y tren, en corredores insulares o entre tranvia y
guagua en el ambito metropolitano o zona Sur

La Guagua Regular seguird siendo el modo mas importante de transporte publico, en el dmbito urbano e
interurbano, Tanto el analisis de detalle como los trabajos de clasificacion de lineas muestran que es
conveniente una reconfiguracion del sistema, eliminando servicios donde u estructura no le permite ser
competitiva con un coste asumible, hacia otras relaciones con potencial de mayor rentabilidad. Las propuestas
de reordenacion que presentan algunas alternativas obedecen al objetivo de mejorar el ajuste territorial,
funcional y econdmico entre la oferta de servicios y el potencial de demanda susceptible de ser captado para
el transporte publico.

El tranvia metropolitano por otra parte es un sistema de transporte colectivo mas especializado, pues los
tranvias de tipo moderno son capaces de transportar un mayor volumen de viajeros con una alta fiabilidad del
servicio, pero requieren infraestructura e instalaciones que lo hacen notoriamente mas rigido que la guagua,
por lo cual se plantea un @mbito de operacion en los corredores metropolitanos que ofrecen mayores volumenes
y concentracion origen/destino de los Viajes.

El tranvia, para optimizar su utilizacion y potencial de captacion de viajes, requiere la alimentacion del sistema
de guaguas, que le aporta no solo viajeros sino cobertura al sistema. Las guaguas no deben competir de forma
directa con el tranvia en los corredores donde opere.

Lo mismo cabe decir de otros modos guiados de capacidad media, como los trenes mixtos adherencia
cremallera

En la clspide del esquema funcional aparece el Tren por cuanto detenta la mayor capacidad de transporte ya
que presenta un esquema operacional sencillo, simplemente derivado de atender las poblaciones con mayor
volumen de relaciones.

Sin embargo, teniendo en cuenta las especiales caracteristicas socioeconémicas de la isla en cuanto a
distribucién de la poblacion de forma muy dispersa en el territorio requiere un esquema operacional

perfectamente integrado entre todos los modos por cuanto el viajero planifica su viaje al completo y las
excelentes prestaciones que ofrece el tren en una de las etapas puede no llegar a compensar unas adecuadas
etapas de acceso vy dispersion al mismo (excesivos tiempos de espera, tiempos de transporte o frecuencia en
los modos alimentadores).

Como observacion de sintesis, la implantacion del Tren en Tenerife debe encontrar el mejor compromiso entre
las prestaciones en el trayecto ferroviario y las condiciones de accesibilidad a sus Estaciones para una poblacion
relativamente dispersa en el territorio.

Un ferrocarril de altas prestaciones, concebido para relaciones de media y larga distancia (teniendo en cuenta
la escala insular), no debe competir con el tranvia, de acuerdo a las relaciones que atiende, pero si lo hace
con las lineas actuales de guaguas de larga distancia de tipo directo.

En cuanto a la funcionalidad, tanto la guagua como el tranvia deben servir para completar el sistema cuando
opere el Tren, sirviendo para la alimentacion vy distribucion de viajeros hacia/desde las Estaciones del Tren.

Por Ultimo, ademas del tren, tranvia y guagua se introduce un cuarto modo de transporte, el transporte a la
demanda. En la actualidad, el servicio publico regular no llega a determinados nucleos de poblacion escasa vy
diseminada, por razones meramente fisicas, mientras en otros, bastantes, la frecuencia de paso del servicio
regular de guaguas es insuficiente para las demandas de su poblacidn residente. En estas zonas se conjugan
una baja demanda del servicio, una escasa rentabilidad para el operador y unas frecuencias ciertamente bajas
gue obligan a cuestionar el modelo actual y buscar formulas mas eficaces y sostenibles para el conjunto de la
sociedad El transporte a la demanda, en vehiculos de pequefias dimensiones (hasta 9 plazas) se presenta como
una alternativa flexible y de bajo coste que puede mejorar las prestaciones para relaciones en ambitos
comarcales de baja densidad y especialmente en su relacidén con las cabeceras comarcales o como parte del
viaje en relaciones intercomarcales, permitiendo el acceso y la dispersion hasta/desde la red de transporte
publico regular

El Articulo 67.1. de la Ley 13/2007 de 17 de mayo de Ordenacion del Transporte por Carretera en Canarias
reconoce caracteristicas especiales al denominado transporte a la demanda, que podra ser realizado por quienes
dispongan de un titulo habilitante para la prestacion de Servicio de Taxis (Articulo 68.3.). Igualmente, en el
Articulo 78. de esa Ley, se regula el denominado Transporte Adaptado (Personas de Movilidad Reducida), que
podrd también ser prestado como Transporte a la Demanda. Los taxis han de traer/llevar viajeros hasta la red
troncal y en algunos casos incluso hacer el recorrido completo.

El transporte a la demanda, ademas de mejorar vy facilitar el transporte publico de viajeros, debe contribuir a
fijar y a asentar poblacion en el entorno rural e incrementar los niveles de calidad y bienestar de las personas
que residen en las zonas afectadas

De esta forma las guaguas dejarian de prestar el servicio en zonas y horarios poco adecuados a su capacidad,
optimizando el servicio en otras zonas de mayor demanda.
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4.4.3.2 Servicios de transporte guiado

Tras la recopilacion y anadlisis de las diferentes infraestructuras orientadas al transporte publico ‘guiado’ vy, a
incluir en la conformacion de las Alternativas?!, a continuacion, se detalla su oferta de servicios.

Las actuaciones a considerar como infraestructuras de transporte guiado son las siguientes:

Tabla 12. Actuaciones de transporte publico guiado

Modo Componente Actuacion Ambito territorial
Tren Sur desde Santa Cruz a Adeje (y su ampliacién a Fonsalia) Insular
c2 Tren Norte desde Santa Cruz a Los Realejos (y su ampliacion a Icod) Insular
Tren Subterraneo Guimar - La Orotava Insular
Ferroviario Cierre Anillo Ferroviario (Tren del Oeste) Icoden _B[;?;te - Isla
Tren mixto adherencia-cremallera Santa Cruz - La Laguna Vallle de la Orotava
< Tren mixto adherencia-cremallera La Orotava-Puerto de la Cruz Abona-Suroeste
Ampliacién L1 Area Metropolitana
Ampliaciéon L2 Area Metropolitana
Tranviaro L3 Santa Cruz-Muelle Norte érea Metropolitana
C3 L3 Muelle Norte-Las Teresitas Area Metropolitana
L4 Afiaza Area Metropolitana
Tranvia Sur Adeje-Arona Abona-Suroeste
Funicular Funicular Garachico - San Juan del Reparo Icoden _B[;?;te - Isla

Fuente. Elaboracién propia

En la siguiente tabla se detallan los servicios que se consideran para cada actuacion anterior, especificando,
frecuencia, expediciones y kildmetros ofertados. Estos servicios se indican para los tres periodos horarios
incluidos en el modelo de transporte?? (HPM, HPT y HV).

21 En posteriores apartados se define cudl o cudles de las actuaciones anteriores forman parte de las diferentes Alternativas
de evaluacion.

22 HPM: Hora Punta de Mafiana; HPT: Hora Punta de Tarde; HV: Hora Valle
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Tabla 13. Cuadro de servicios de la red de transporte publico guiado

Expediciones

Frecuencia (min) Jhora

Expediciones/dia

Expediciones.km

/hora

Expediciones.km/dia

HPM | HPT HV HPM HPT 3\ HPM HPT HV
Sur-ida 15 15 15 4 4 4 60 318 318 318 4.764
Sur-vuelta 15 15 15 4 4 4 60 318 318 318 4.764
Total, Tren Sur 15 15 15 8 8 8 120 635 635 635 9.527
Norte-ida 15 15 20 4 4 3 51 164 164 123 2.086
Norte-vuelta 15 15 20 4 4 3 51 164 164 123 2.086
Total, Tren Norte 15 15 20 8 8 6 102 327 327 245 4.172
Tren Subterrdneo Norte-Sur-ida 15 15 20 4 4 3 51 59 59 44 755
Tren Subterrdneo Norte-Sur-vuelta 15 15 20 4 4 3 51 59 59 44 755
Ferroviario Tptal, Tren Subterr_a’ngo _Norte—Sur 15 15 20 8 8 6 102 118 118 89 1.510
Cierre Anillo Ferroviario-ida 15 15 20 4 4 3 51 70 70 53 893
Cierre Anillo Ferroviario-vuelta 15 15 20 4 4 3 51 70 70 53 893
Total, Cierre Anillo Ferroviario 15 15 20 8 8 6 102 140 140 105 1.785
Tren mixto adherencia-cremallera SC-LL-ida 12,5 12,5 24 5 5 3 51 32 32 17 339
Tren mixto adherencia-cremallera SC-LL-vuelta 12,5 12,5 24 5 5 3 51 32 32 17 339
Total, Tren mixto adherencia-cremallera SC-LL 12,5 12,5 24 10 10 5 103 64 64 33 679
Tren mixto adherencia-cremallera La Orotava-Puerto de la Cruz-bajada 10 10 10 6 6 6 90 20 20 20 297
Tren mixto adherencia-cremallera La Orotava-Puerto de la Cruz-subida 10 10 10 6 6 6 90 20 20 20 297
Total, Tren mixto adherencia-cremallera La Orotava-Puerto de la Cruz 10 10 100 12 12 12 180 40 40 40 594
L1-ida 5,0 5,0 7,5 12 12 8 144 150 150 100 1.800
L1-vuelta 5,0 5,0 7,5 12 12 8 144 150 150 100 1.800
Total, L1 5,0 5,0 7,5 24 24 16 288 300 300 200 3.600
L2-ida 10,0 10,0 12,5 6 6 5 79 22 22 17 285
L2-vuelta 10,0 10,0 12,5 6 6 5 79 22 22 17 285
Total, L2 10,0 10,0 12,5 12 12 10 158 43 43 35 570
Ampliacion L1-ida 5,0 5,0 7,5 12 12 8 144 38 38 26 461
Ampliacion L1-vuelta 5,0 5,0 7,5 12 12 8 144 38 38 26 461
Total, Ampliacién L1 5,0 5,0 7,5 24 24 16 288 77 77 51 922
Ampliacion L2-ida 10,0 10,0 12,5 6 6 5 79 15 15 12 198
Ampliacién L2-vuelta 10,0 10,0 12,5 6 6 5 79 15 15 12 198
Tranviario Total, Ampliacién L2 10,0 10,0 12,5 12 12 10 158 30 30 24 396
L3 SC-Muelle Norte-ida 10,0 10,0 12,5 6 6 5 79 18 18 14 238
.3 SC-Muelle Norte-vuelta 10,0 10,0 12,5 6 6 5 79 18 18 14 238
Total, L3 SC-Muelle Norte 10,0 10,0 12,5 12 12 10 158 36 36 29 475
L3 Muelle Norte-Las Teresitas-ida 10,0 10,0 12,5 6 6 5 79 42 42 34 554
L3 Muelle Norte-Las Teresitas-vuelta 10,0 10,0 12,5 6 6 5 79 42 42 34 554
Total, L3 Muelle Norte-Las Teresitas 10,0 10,0 12,5 12 12 10 158 84 84 67 1.109
L4 Aflaza-ida 10,0 10,0 12,5 6 6 5 79 37 37 29 483
L4 Aflaza-ida 10,0 10,0 12,5 6 6 5 79 37 37 29 483
Total, L4 ARaza 10,0 10,0 12,5 12 12 10 158 73 73 59 966
Tranvia Sur Adeje-Arona-ida 5,0 5,0 6,1 12 12 10 161 204 204 168 2.734
Tranvia Sur Adeje-Arona-vuelta 5,0 5,0 6,1 12 12 10 161 199 199 163 2.667
Total. Tranvia Sur Adeje-Arona 5,0 5,0 6,1 24 24 20 321 404 404 331 5.401
Funicular San Juan del Reparo-bajada 5 5 5 12 12 12 180 14 14 14 216
Funicular Funicular San Juan del Reparo-subida 5 5 5 12 12 12 180 14 14 14 216
Total, Funicular San Juan del Reparo 5,0 5,0 5,0 24 24 24 360 29 29 29 432

Fuente: Elaboracion propia

69



Plan Insular de Movilidad Sostenible de Tenerife

Documento Final. Memoria de Informacion

Tomo V. Alternativas de Ordenacion

4.4.3.3 Servicios de guaguas

En cuanto a los servicios de la oferta de transporte publico en guagua consideradas se confeccionan cinco (5)
esquemas diferentes de red formadas por la combinacion de los tipos de red vy oferta:

e Tipo de red:

o Red de guaguas actual: Red de Transporte Publico similar a la actual (red de tipo uniforme), donde
se conservan las lineas y recorridos de la red actual, aprovechando las nuevas infraestructuras

planteadas en las diferentes alternativas.

Las lineas son lineas que buscan minimizar el tiempo de

recorrido vy los trasbordos. Un caso particular es el resultante de la implantacion de los carriles BUS
VAQ ITS, donde las lineas susceptibles de usarlo adaptan su recorrido y frecuencias para optimizar
el binomio velocidad comercial-volumen de viajeros.

o Red de guaguas jerarquizada o clasificada. Se trata de adaptar las lineas de guaguas para que
recolecten vy distribuyan los viajeros hacia/desde el modo mas rigido y de mayor capacidad (tren,
tranvia, lineas directas sobre el carril Bus VAO ITS). Esta red jerarquizada implica la definicion de
dos nuevas tipologias de lineas de guaguas.

= Lineas Comarcales o Intracomarcales: lineas de guaguas con recorridos interiores a la

comarca®

= Lineas Intercomarcales: lineas de guaguas con recorridos entre varias comarcas.

e Tipo de oferta:

o Oferta kilométrica similar a la actual, en torno a los 85.000 veh*km/dia aproximadamente?
o Oferta amplia (multiplica la oferta actual con valores variables entre 1,2 vy 1,8 actualidad, hasta

alcanzar mas de 200.000 veh*km/dia).

Tabla 14. Servicios de transporte publico

TIPO DE RED \ TIPO DE OFERTA
ACTUAL O UNIFORME ACTUAL
ACTUAL O UNIFORME ACTUAL
(REORDENADA segun

carriles BUS - VAO) AMPLIA
ACTUAL
JERARQUIZADA AMPLIA

Fuente. Elaboracién propia

Por la gran extension de lineas de guaguas tanto existentes como propuestas, en el Apartado 6.4.1 se recoge
un resumen de la oferta kilométrica por tipo de linea, si bien en el Anexo 4, ademas de las tablas resumen de
la oferta, se adjuntan las tablas de detalle de cada una de las lineas® incluidas, especificando la su frecuencia
segun sea el periodo horario para cada una de las alternativas.

En la primera de las siguientes figuras queda reflejado la red actual o uniforme mientras que la segunda refleja

la estructura de la red jerarquizada.

23 El dmbito metropolitano de Santa Cruz - Laguna es un area de una complejidad funcional diferente del resto de areas,
donde las lineas son basicamente urbanas o suburbanas. Las alternativas de ordenacion, a efectos de modelo utilizan la
base actual, sin perjuicio de que un analisis detallado requiera su redisefio, que tiene su base en un disefio de hace ya

bastantes décadas.

24 | a oferta de TITSA es superior, pero a efectos de modelizacion del sistema se consideran sélo los servicios principales,
no los servicios extraordinarios o los que se realizan de forma esporadica, por cambios en los extremos de la linea

25 Cada Linea dispone de un cddigo en el campo ‘Modo’ que indica su tipo: 1.- Urbana Santa Cruz, 2.- Urbana La Laguna,
3.- Otras urbanas, 4.- Tranvia, 5.- Interurbanas, 6.- Tren, 7.- Funicular, 8.- Transporte a la demanda, 10.- Comarcal,
11.- Intercomarcal, 99.- esta linea no se incluye en la alternativa en cuestion.
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Figura 21. Red de guaguas actual o uniforme
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Fuente: Elaboracion propia

" Red Viaria

Red de Guaguas Actual o Uniforme
/ Interurbanas

Urbanas Santa Cruz
/ Urbanas La Laguna
/ Otras Urbanas
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Figura 22. Red de guaguas jerarquizada

Sl

Red de Guaguas Jerarquizada

Intercomarcales
Comarcales
Interurbanas
Urbanas Santa Cruz
Urbanas La Laguna

Otras Urbanas

AN

Transporte a la demanda

Fuente: Elaboracion propia?®

26 E| Transporte a la demanda se define inmediatamente a continuacion
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4.4.3.4 Transporte a la demanda

Ademas de la oferta kilométrica de transporte en guagua (oferta actual o amplia), el esquema funcional
estructural de esta red (red actual o jerarquizada), en algunas alternativas se complementa con un sistema de
transporte a la demanda consistente en la sustitucion de los servicios regulares de TITSA en aquellas zonas
del territorio con gran dispersion poblacional y con baja demanda de viajeros (basicamente a lo largo de las
medianias de los municipios).

En principio, se plantea que los recorridos sean flexibles (no fijos) cuando el origen o destino del viaje sea una
parada de guaguas o el punto mas cercana a ésta y con paradas determinadas cuando no se constituya como
parte de un viaje mas largo Se trata de que el sistema disponga de itinerarios variables y que sean un elemento
mas a optimizar en tiempo inmediato, mejorando asi su operatividad operacional y econdémica La reserva del
viaje se podra realizar mediante la app habilitada al efecto y el tipo de vehiculos de transporte seran taxis de
menos de 9 plazas y en algunos casos con mayor demanda, utilizacion de microbuses.

En la siguiente figura se muestran las diferentes comarcas, (un total de diez), en las que se ha previsto
inicialmente la puesta en marcha de este Sistema de Transporte a la Demanda por parte del Cabildo.
Adicionalmente, se incluye un dambito superpuesto sobre las comarcas, que pretende localizar el dmbito de
actuacion de este nuevo servicio.
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Figura 23. Transporte a la demanda

./ Red Viaria
3 Ambito Lineas de Transporte a la demanda

Comarcas para la implantacion del transporte a la demanda
Acentejo

Arico-Fasnia

Arona-Adeje

Granadilla-S.Miguel-Vilaflor

Guia-Santiago

Icod-La Guancha-S. Juan

Isla Baja

Valle de Glimar

Valle de La Orotava

Area Metropolitana

RRRREVLRARY

Fuente: Elaboracidon propia (Comarcas: Cabildo Insular de Tenerife)
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4.4.3.5 Otros elementos complementarios del sistema

El PIMSIT persigue, entre otros objetivos, el aumentar la captacion de viajeros desde el vehiculo privado,
aumentando la cuota del transporte publico en el reparto modal. De esta forma, se espera que una gran
proporcion de viajeros utilizaran luego otros modos, publicos, pero también privados como coches o bicicletas.

Este epigrafe trata de definir y localizar otras infraestructuras, instalaciones y sistemas orientadas al favorecer
el uso y la eficiencia del transporte publico como son los intercambiadores, los aparcamientos de disuasion y
las paradas. Todos ellos se integran en las infraestructuras y servicios de los componentes 2 y 3, segun
corresponda.

e Intercambiadores asociados a la red ferroviaria: Son las grandes estaciones que permiten el
intercambio entre varios modos de transporte: movilidad activa (bicis y VMP), vehiculo privado, taxis,
guaguas locales, comarcales y tren.

Los intercambiadores son los definidos en los Planes Territoriales correspondientes o en los diferentes
estudios realizados por Metrotenerife.

o Tren del Sur: Santa Cruz de Tenerife, Afiaza, Candelaria, Fasnia (apeadero en los Talleres y
Cocheras y no funcionaria en un primer estadio), San Isidro, Aeropuerto Tenerife Sur, Los
Cristianos y Adeje.

Tren del Sur- ampliacion a Fonsalia: Fonsalia

Tren del Norte: Santa Cruz de Tenerife, La Laguna, Aeropuerto Tenerife Norte, Tacoronte-El
Sauzal, Acentejo, La Orotava, Los Realejos

Tren del Norte- ampliacion a Icod: Icod de los Vinos

Tren del Oeste: Guia de Isora

e Intercambiadores asociados a la red de guaguas: Son estaciones que permiten el intercambio entre
varios modos de transporte: movilidad activa (bicis y VMP), vehiculo privado, taxis, guaguas locales
y/o comarcales y/o de larga distancia. Estan ubicadas en zonas de gran generacion o atraccion de
viajes o en puntos que permiten conexiones faciles entre lineas que atienden zonas diferentes. Estos
intercambiadores son los dos existentes y seis nuevos:

o Santa Cruz de Tenerife (actual)

La Laguna (actual)

Los Cristianos

Icod de los Vinos

La Orotava

Las Canteras

San Andrés

Tincer

o O 0O O O O O

e [Estaciones: Son estaciones gue permiten el intercambio entre las diferentes redes de guaguas y dar
acceso a zonas con gran volumen de generacion y/o atraccion de viajes, bien conectadas para los viajes
realizados en modos activos. Estas estaciones son ocho (existentes):

o Puerto de la Cruz

Guimar

Granadilla

San Isidro

Adeje

Guia de Isora

Buenavista

o O O O O ©O

Los Aparcamientos de disuasion permiten aumentar la competitividad del Transporte Publico, facilitando la
localizacion de aparcamiento y minimizando los tiempos de trasbordo entre el vehiculo privado y el sistema
publico de transporte. se situaran en las inmediaciones de los principales enlaces, con sistemas de acceso
controlado v vigilancia mediante grabacion con camaras. Estos aparcamientos, por lo tanto, se localizan en:

o Enla TF-5 (un total de quince):
= Guajara
= TFN-Los Rodeos
= Guamasa
= Tacoronte (Naranjeros)
= Tacoronte
= El Sauzal
= | a Matanza
= |a Victoria
= Santa Ursula
= Cuesta La Villa
= Puerto de la Cruz
= |a Orotava
= La Orotava (El Mayorazgo)
= Los Realejos
= San Juan de la Rambla
o Enla TF-1 (un total de nueve):
* Aflaza/Santa Maria del Mar
= Barranco Hondo
= Arafo (Poligono Industrial)

= GUimar

= Fasnia

= El Poris

= | as Chafiras
=  Guaza

= Adeje

o Fuera de corredores insulares (un total de cuatro):
= Granadilla (casco)
= Armefiime
* Guia de Isora (casco)
= Fonsalia
e Paradas: Son las paradas de guaguas y de tranvias existentes ademas de las previstas segun los
estudios de las ampliaciones de tranvia, tanto en el Area Metropolitana como en el sur.

En las siguientes figuras se localizan cada uno de los elementos anteriores teniendo en consideracion, ademas,
que existen una serie de elementos infraestructurales que los viajeros no perciben, pero son necesarios para
la prestacion del servicio, son las referidas a las infraestructuras de depdsito y mantenimiento de la flota, tanto
ferroviario como de guaguas.

Estas infraestructuras no constituyen parte de las alternativas de ordenacion por cuanto no tienen repercusion
en la forma gue los usuarios realizan los viajes. Sin embargo, son instalaciones fundamentales para garantizar
el funcionamiento del sistema vy tienen unos requerimientos importantes de coste y espacio.

Tanto el Tren del Sur como el Tren de Norte prevén la ubicacion de Talleres y cocheras, en el municipio de
Fasnia, con una superficie ocupada de 185.000 m? para el Tren del Sur y 35.000 m? adicionales en el caso de
entrar en funcionamiento el tren del Norte.
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Por lo que se refiere a infraestructuras de depdsito y mantenimiento de la flota de TITSA, ésta dispone de
talleres y cocheras en varias ubicaciones de la isla, siendo las mas importantes las de Santa Cruz
(Intercambiador), Santa Maria del Mar, La Orotava y Parque de la Reina. Actualmente, algunas de esas
ubicaciones han rebasado su umbral de capacidad y la empresa se esta viendo obligada a recurrir a actuaciones
y medidas provisionales que no deberian dilatarse demasiado, por su coste econdmico y medioambiental, su
deficiente operatividad y la afeccién a los vecinos.

Otros requisitos, como el cambio de flota a combustibles menos contaminantes exigen también requerimientos
especiales de potencia, instalaciones especiales (hidrogena entre otros) y espacio. Los requerimientos de
nuevos espacios y potencias con una flota como la de TITSA vy su evolucion futura son diferentes segun la
alternativa, pero parte de un minimo de 50.000 m? de nueva superficie y unos 40 MW de potencia instalada.

SHAYD
&
YERIFE

TR

76



Plan Insular de Movilidad Sostenible de Tenerife

Documento Final. Memoria de Informacion

Tomo V. Alternativas de Ordenacion

Figura 24. Intercambiadores asociados a la infraestructura ferroviaria y/o por cable planificado y/o en estudio

Fuente: Elaboracion propia

/\/ Tren del Norte (Santa Cruz - Los Realejos)

@ Intercambiadores Tren del Norte
/" Ampliacién del Tren del Norte a Icod

A Intercambiadores ampliacién Tren a Icod
/\/" Tren del Sur (Santa Cruz - Adeje)

@ Intercambiadores del Tren del Sur
/\/" Ampliacién Tren del Sur a Fonsalia

A Intercambaidores ampliacion Tren a Fonsalia
/\/ Tren Subterraneo Norte - Sur

@ Intercambiadores Tren subterraneo Norte - Sur
/. Tren del Oeste

@ Intercambiadores del Tren del Oeste
~._" Tren Mixto Cremallera Santa Cruz-La Laguna

®m  Paradas Tren Cremallera SC-LL
. Tren Mixto Cremallera Orotava-Puerto de la Cruz

®  Paradas Tren Cremallera La Orotava - Puerto de la Cruz
.77 Teleférico Garachico - San Juan del Reparo

«  Paradas Teleférico Garachico
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Figura 25. Prevision de nuevos intercambiadores asociados a la Red de guaguas

Fuente: Elaboracion propia

- Intercambiador
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Figura 26. Aparcamientos de disuasion

it 04

Guamasa 'Los Rodeos

Tacoronte )(Naranjefo‘s‘) -
T AR 1
‘)j"r El Sauzal
’ "La:' Matanza‘ ai

& X

La Victoria

/" Santa Ursula _
tiles

Aparcamientos de disuasion

- Fuera de corredor insular

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 27. Paradas asociadas a la infraestructura tranviaria planificada y/o en estudio

Fuente. Elaboracion propia
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~ Tranvia L3 Propuesta Las Teresitas

~ Tranvia L1 Ampliacion TFN

~ Tranvia L2 Ampliacion Los Majuelos

Tranvia L3 Propuesta La Salle

~ Tranvia L4 Propuesta Afaza

Tranvia del Sur

Paradas Ampliacion L1
Paradas Ampliacién L2
Paradas L3 Las Teresitas
Paradas L3 La Salle
Paradas L4

Paradas Tranvia del Sur
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En el siguiente esquema se representan las infraestructuras, servicios y elementos complementarios que sirven

para constituir las diferentes alternativas, agrupadas en cuatro ambitos: sistema viario, sistema de guaguas,
sistema ferroviario y sistema tranviario
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Figura 28: Sistemas de infraestructuras, servicios y elementos complementarios constituyentes de las alternativas

&% MODO VIARIO

COMPONENTE 1

g MODO GUAGUAS

Q MODO FERROVIARIO
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MODO TRANVIARIO
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Anillo Insular: El Tanque - Santiago del Teide.
Proyecto enlace Las Chafiras - Oroteanda.
Soterramiento TF-1 en Adeje

Anillo insular: La Guancha - Icod de los Vinos
Anillo Insular: Erques - Santiago del Teide (2* Calzada).

Circunvalacion de San Cristobal de La Laguna (Variante
Aeropuerto Norte TF-5).

Circunvalacion Oeste (Via exterior).
Acceso al Puerto de Los Cristianos.

Tercer carril TF-5 Aeropuerto TFN - La Orotava.

Tercer carril TF-1 Giiimar - San Isidro.

Tercer carril TF-1 San Isidro - Los Cristianos.
Circunvalacion Norte de Santa Cruz de Tenerife.
Circunvalacion Norte de San Cristobal de La Laguna.
(Conexion con la TF-13. Tanel Mesa Mota / Gorgolana).
TF-5 Red viaria de San Cristobal de La Laguna.

Via litoral de Santa Cruz de Tenerife (Fase 1B, Fase 2 y Fase 3).

Variante TF-1 Parque la Reina - Costa Adeje.
Anillo insular: Los Realejos - La Guancha

Carril BUS-VAO
TF-51TS
Santa Cruz - La Orotava

Carril BUS-VAO
TF-11TS
Santa Cruz - Giiimar

Carril BUS-VAO
TF-11TS
San Isidro - Los Cristianos

Tren del Sur
y su ampliacion a Fonsalia

Tren del Norte
y su ampliacion a Icod

Tren subterraneo
Giiimar - La Orotava

Tren del Oeste
(Cierre anillo ferroviario):
Icod - Adeje

Tren mixto
adherencia-cremallera:
Santa Cruz - La Laguna

Tren mixto
adherencia - cremallera:
Puerto de la Cruz - Orotava

Funicular:
San Juan del Reparo - Garachico

Ampliacion L1
hasta el Aeropuerto TFN

Ampliacion L2
Tincer - La Gallega

Nueva L3:
Recinto ferial -
Muelle Norte - Las Teresitas

Nueva L4
Hospital - Afiaza

Tranvia Sur
deje - Arona

Elementos Complementarios del Sistema

Paradas

Estaciones
Intercambiadores
Aparcamientos de disuasion

Red actual o jerarquizada

Oferta kilométrica variable desde
85.000 a 201.000 Km/dia

Frecuencia media
de 15 min en HPM y HPT
y 30 min en HV

Oferta kilométrica variable
entre 0 y 25.000 Km/dia

Frecuencia media de 5 min
durante todo el dia

Oferta kilométrica variable
entre 0 y 440 Km/dia

Frecuencia media
de 3 min en HPM y HPT
y 10°5 min en HV

Oferta kilométrica variable
entre 4.200 y 19.000 Km/dia

O—0O0—<2Xomwm

Fuente: Elaboracion propia
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4.5 Politica, organizacion y gestion de la movilidad

Para completar la definicion de las alternativas del PIMSIT, se incluyen los componentes 4,5 y 6, que incluyen
elementos gue no se identifican ni en infraestructura ni en servicios, sino que se corresponden con diferentes
Politicas Publicas aplicadas a la Movilidad, con la Organizacion y Gestion de la Movilidad y con los mecanismos
de relacion con la Normativa y Planeamiento. El desarrollo de estos componentes se realizara por separado y
tendra una configuracion Unica para las alternativas que se plantean.

En este apartado de Estudio de Alternativas, las actuaciones incluidas en estos componentes son expuestas
brevemente, siendo en el Documento de Ordenacion - Tomo VII- ‘Memoria de Ordenacion’ cuando se traten
con mayor profundidad, al configurar el programa de actuaciones.

4.5.1 Politicas de Movilidad (Componente 4)

El modelo de ordenacion de la movilidad va mas alla de la definicion de infraestructuras y de la implantacion
los servicios de transporte publico. Los resultados finales que se deriven de la aplicacion del PIMSIT vienen
determinados, en gran medida, por otras politicas y competencias, en ciertos casos distintos incluso a las del
Transporte y sus infraestructuras.

En el primer caso, aspectos como la ordenacion territorial, la regulacion laboral, educativa o sanitaria se ha
visto que tienen impacto en la generacion de viajes y, por ello, este documento simplemente se limita a
recomendar gue las politicas que estas areas aborden deberfan ser tendentes a minimizar los desplazamientos
(ordenacion eficiente de los usos procurando la mezcla de usos y mayores densidades en nucleos urbanos) y
laminar las puntas horarias (el debate de los horarios de la Universidad entre otros).

Una politica coherente de movilidad tratard de mantener las demandas de viajes motorizados de caracter
obligado y semiobligado cerca del minimo imprescindible que garantice la viabilidad de las actividades que han
atraido esos viajes. Mas allad de las politicas de ordenacidn territorial, ya comentadas, y que realmente pueden
contener los indices de movilidad, las politicas de movilidad afectan en esencia al reparto modal (la necesidad
y decision de viajar ya esta tomada), pero no el como materializar esa necesidad.

El reparto modal de los viajes depende de las caracteristicas de la demanda de movilidad, pero especialmente
de las caracteristicas ofrecidas por el sistema multimodal de transportes.

Respecto a las competencias, dentro de la materia especifica de la movilidad y el transporte, los estamentos
jerarquicos de la Administracion, la Administracion General del Estado (AGE), el Gobierno Regional (Direccién
general de Transportes y la D.G. de Infraestructura Viaria), el Cabildo insular y los 31 municipios de la isla
tienen competencias en la materia, gue en resumen son las siguientes:

e La AGE establece las politicas generales y normativas y tiene competencias en puertos de interés
general y aeropuertos y contribuye a la financiacion del transporte e infraestructuras.

e La Administracion autondmica también elabora politicas y normativa, es responsable de la planificacion
y ejecucion de la red viaria de interés regional y de la red de puertos de la Comunidad Autonoma, asi
como de distribuir partidas presupuestarias para los operadores.

e Los Ayuntamientos son responsables de la red viaria municipal, transporte urbano y aparcamiento.

e Por Ultimo, al Cabildo como érgano de gobierno insular tan solo le resta la posibilidad de elaborar Plan
territoriales especiales, planificacién y gestion de la red viaria de interés insular, vy la ordenacion y
gestion del transporte interurbano (insular integrado seguin la denominacion en la Comunidad).

La realidad es que los viajes intermunicipales representan menos de la mitad de los viajes, un 45% del total y
solo un 10% de los viajes recorren una longitud superior a los 10 km. Las relaciones dentro de los municipios

son mavyoritarias (55% de los viajes) a las que hay gue sumar las relaciones intermunicipales de corta distancia
y constituyen un volumen tan importante de viajes que un Plan Insular de caracter estratégico no puede obviar
para alcanzar los objetivos pretendidos, especialmente en cuanto a la disminucion de emisiones.

Las relaciones intra e intermunicipales son dependientes entre si. La variacion que pueda hacerse de las
condiciones en las que se realizan los viajes intra afectan a las intermunicipales y viceversa. La ejecucion de
una infraestructura y/o servicio de caracter intermunicipal afecta a la matriz global origen/destino de los viajes
por cuanto puede hacer variar, tanto la distribucion como el reparto modal en el conjunto de la isla y a nivel
municipal, mientras que, por otra parte, una modificacién sobre algun elemento explicativo de la movilidad a
nivel municipal, puede hacerlo de forma inversa, influyendo sobre la matriz de viajes y reparto modal de viajes
intermunicipales. La implantacion de un tren o una politica de aparcamiento en un término municipal podrian
ser dos ejemplos de ello.

Las alternativas que se planteen, por lo tanto, ademas de considerar las infraestructuras de interés insular que
dan soporte a los viajes intermunicipales de cierta distancia deben atender a esas cuestiones mencionadas, las
agrupadas en este documento como componentes 4,5 vy 6 y abordar la problematica de la realizacion del viaje
puerta a puerta (intermunicipal o intramunicipal) para plantear propuestas, que sin, guebrantar la competencia
municipal ni autondémica atiendan a una realidad que se resume en una idea basica: Las politicas que se
establecen en cualquiera estamento de la Administraciones con competencias en la movilidad y transportes
tienen influencia en los viajes que se realizan.

Si bien, el PIMSIT, es consciente de que las posibilidades actuales de modificar la planificacion de la Direccidn
General de Carreteras del Gobierno de Canarias son escasas, entiende que la planificacion basada en una
respuesta directa de satisfacer la demanda de circulacion en vehiculo privado sin considerar el marco completo
de la movilidad insular no es una opcion sostenible. Por lo tanto, a pesar de considerarlo absolutamente
necesario en algunos tramos de corredores insulares y enlaces, y sin llegar a plantear nuevas vias no
consideradas en el planeamiento vigente o fuera del Convenio de financiacion de carreteras Estado-Canarias,
plantea las alternativas siempre bajo una triple perspectiva:

e el principio de aprovechamiento maximo de la infraestructura existente
e priorizacion del transporte colectivo
e visidn integral dentro del sistema multimodal de transporte

En este sentido, aunque gran parte de las politicas y actuaciones directas en materia de transporte privado no
sean estrictamente competencias del Cabildo, el PIMSIT, como documento de planificacion de la politica de
movilidad de caracter insular, incorpora indicaciones y no puede obviar el determinar directrices al respecto y
ello viene exigido por la unidad funcional del Sistema Multimodal de Transportes, puesto que el éxito futuro del
transporte publico dependerd, tanto de sus propias politicas y actuaciones como de las politicas y actuaciones
que se instrumenten para el transporte privado.

Se tratan en este apartado las Politicas de Movilidad, entendidas como el marco que comprenden actuaciones
generales y con diversas escalas, desde la municipal a la insular, y no se identifican directamente con la
implantacion de infraestructuras ni nuevos servicios. Entre estas medidas se consideran las siguientes que
seran tratadas a continuacion de forma sucinta, sin perjuicio de que sean detalladas y completadas con otras
no mencionadas, para la alternativa finalmente seleccionada:
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Tabla 15: Definicion de los elementos del Componente 4

Elemento ‘
Politicas de aparcamiento: regulacién del estacionamiento en
superficie
Implantacion de Zonas de Bajas Emisiones (ZBE)

‘Componente Nombre ‘ Modo ‘

Planes de Movilidad a grandes centros de atraccion

Planes de transporte de empresa y escolares

Planes de transporte a Instalaciones de interés insular (Universidad,
hospitales, puertos y aeropuertos)

Planes de movilidad en Espacios Naturales Protegidos

Fomento del teletrabajo vy flexibilidad de horarios

Medidas fiscales que graven la contaminacion derivada del uso del
vehiculo privado

Promocion de la ocupacién de los vehiculos (car y moto sharing)

C4 Politicas de Movilidad | Multimodal

Promocion del car pooling

Racionalizar inversiones destinadas al vehiculo privado

Formacion de conciencia colectiva (participacion, formacion y
concienciacion)
Implantacion, coordinaciéon y gestion eficiente de los PMUS

Creacion de redes seguras para la movilidad activa y en VMP

Desarrollo de herramientas tecnoldgicas de apoyo a la movilidad
sostenible e integrada

Fuente: Elaboracidn propia

Otras actuaciones en politica de movilidad como la implantacidon de actuaciones en el dmbito de la Distribucion
Urbana de Mercancias (mejora de las infraestructuras, tecnologia, regulacion, etc.) son necesarias, aungue no
tienen influencia en el reparto modal, pero si en el trafico.

La valoracion de los efectos futuros de muchas de las medidas anteriores, en las alternativas planteadas y
sometidas a evaluacion, presenta una alta volatilidad en sus resultados y las metodologias necesarias para su
estimacion suelen ser ineficaces. Por esta razdn, se consideraron las dos primeras medidas mencionadas: las
politicas de aparcamiento y la implantaciéon de Zonas de Bajas Emisiones, como elementos conductores claves
que permitan la valoracién de las medidas contempladas en cada alternativa. Asi, utilizando el modelo calibrado
de transporte (ver Tomo II) y actuando sobre la variable de indice de motorizacion incluida en el modelo de
reparto modal se han evaluado los efectos de estas medidas.

En concreto, se analizaron las 216 zonas de movilidad a nivel insular estableciendo un porcentaje de oferta de
aparcamiento disponible en cada una como estacionamiento regulado. Respecto a la implantacion de Zonas de
Bajas Emisiones, se establecieron qué zonas de aquellos municipios obligados a implantarlas (Santa Cruz de
Tenerife, San Cristobal de La Laguna, Arona, Granadilla y Adeje) las albergarian.

A partir de dichos datos, se procedio a aplicar en aquellas zonas con implantacion de aparcamiento regulado
el porcentaje de reduccidon de plazas de aparcamiento libre, considerdndose que dicho porcentaje recogera un
efecto de reduccion efectivo de similar impacto en el indice de motorizacion de destino de viaje. De esta forma,
aplicando el modelo en su conjunto para cada alternativa se pudieron obtener los resultados finales de los
diferentes indicadores derivados del modelo de transporte incluyendo estas politicas de movilidad.

4.5.1.1 Politicas de aparcamiento: regulacién del estacionamiento en superficie

La Regulacion del Aparcamiento en la via publica aborda la gestién de este recurso escaso y tiene, por otra
parte, incidencia importante en el reparto modal de los viajes atraidos por los nucleos urbanos, por lo que
puede utilizarse como instrumento desincentivador del uso del vehiculo privado. La disuasion de una parte de
esos viajes que son atraidos por las principales areas de atraccion de los diferentes municipios mediante una
politica de regulacion y gestion del aparcamiento en las zonas de mayor demanda significard una disminucion
de viajes en vehiculo privado y con ello, de la congestion, no sélo en esas zonas sino también en los viarios
de acceso, la TF-5 y TF-1 entre ellos. Las lineas prioritarias de actuacién deben ser:

e Dotar de aparcamientos para residentes a aquellas zonas con demanda insatisfecha y regular el
aparcamiento en la via dandoles preferencia.

e Desincentivar el uso de la via publica para estacionamientos de larga duracion por parte de no
residentes, generalmente trabajadores y estudiantes (viajes obligados y recurrentes).

e Conseguir un uso mas equitativo de los espacios de aparcamiento en la via publica que incentive la
rotacion (viajes no asociados a “Ir al trabajo” o “estudios”).

e Garantizar que el aparcamiento por motivo compras no es disuadido de acudir a las zonas comerciales
abiertas tradicionales a favor de las grandes superficies comerciales donde el aparcamiento es gratuito.

Por otra parte, el fenomeno de la dispersion de la poblacion dificulta enormemente el acceso al transporte
publico v la eficiencia del mismo. La poblacidn residente en esas zonas son usuarios mayoritarios del vehiculo
privado vy seguiran siéndolo en un futuro para realizar la primera o Ultima etapa del viaje. Para poder captar
usuarios de estas zonas es necesario la implantacién de aparcamientos de disuasién (actuacion infraestructural)
junto a las estaciones de aquellos modos publicos que ofrezcan las prestaciones que el viajero demanda
(puntualidad, frecuencia, fiabilidad y comodidad).

Se deben desarrollar actuaciones coordinadas, y preferiblemente en paralelo, para implantar la regulacién en
la via publica con los mecanismos necesarios, estudios técnicos, dotacion de estructuras operativas para su
control y gestion por parte de los municipios y adaptar las diferentes ordenanzas municipales.

4.5.1.2 Implantacion de Zonas de Bajas Emisiones (ZBE)

Una Zona de Bajas Emisiones (ZBE) es un area delimitada que reordena progresivamente el acceso, circulacién
y estacionamiento de los vehiculos mas contaminantes para mejorar la calidad del aire y reducir las emisiones
de gases de efecto invernadero. De acuerdo con el articulo 14.3 de la Ley de Cambio Climatico y Transicion
Energética, “se entiende por zona de baja emisién el dmbito delimitado por una Administracion Publica, en
ejercicio de sus competencias, dentro de su territorio, de cardcter continuo, y en el que se aplican restricciones
de acceso, circulacion y estacionamiento de vehiculos para mejorar la calidad del aire y mitigar las emisiones
de gases de efecto invernadero, conforme a la clasificacion de los vehiculos por su nivel de emisiones de
acuerdo con lo establecido en el Reglamento General de Vehiculos vigente.

Aun asi, se debe tener en cuenta el concepto propio de la denominacion de ZBE, diferenciando que no se trata
de restringir la circulacion, sino reducir las emisiones contaminantes de esta Ultima, forzando el reemplazo de
los vehiculos mas antiguos.

Esta delimitacion puede ir acompafiada de estrategias de cambios fisicos en el entorno urbano para potenciar
un cambio en el modelo de movilidad. La generacion de estas zonas urbanas mas seguras, ademas de reducir
las victimas de accidentes de trafico, ayuda a generar espacios urbanos mas habitables e inclusivos
socialmente.

La Ley 7/2021, de 20 de mayo, de cambio climatico y transicion energética, sefiala que /los municipios de mas
de 50.000 habitantes y los territorios insulares adoptaran antes de 2023 planes de movilidad urbana sostenible
que introduzcan medidas de mitigacion que permitan reducir las emisiones derivadas de la movilidad
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incluyendo, al menos...el establecimiento de zonas de bajas emisiones antes de 2023, entre otras medidas a
favor del transporte publico, modos activos o la movilidad eléctrica.

La implantacidon de ZBE en los principales nucleos de los municipios con mas de 50.000 habitantes e incluso de
algunos que no alcancen esa poblacion es una medida que ha resultado muy eficaz en la lucha contra la
descarbonizacion en otras ciudades del territorio nacional y europeo. En principio, esos nucleos podrian ser:
Zonas centrales de Santa Cruz de Tenerife, San Cristdbal de La Laguna, La Orotava, Puerto de la Cruz,
Candelaria, San Isidro y Zonas turisticas de Adeje y Arona.

El objetivo fundamental, que es la mejora de calidad del aire y ruidos, debe ser cuantificado y para alcanzarlo
es necesario observar y modelizar los valores de emisiones para buscar las soluciones oportunas para alcanzar
el cumplimiento de los valores limite segun la legislacion vigente. En este sentido existen diferencias entre los
valores recomendados por las diferentes organizaciones, siendo recomendable cumplir siempre con el valor
mas restrictivo.

Se consideran cuatro fases para la implantacion:

1. Planificacion

2. Disefio operativo
3. Puesta en marcha
4. Seguimiento

4.5.1.3 Planes de Movilidad a grandes centros de atraccién de viajes

Se considera la necesidad de planificar la movilidad desde, no solo de arriba hacia abajo, sino también a la
inversa, atendiendo a la escala y casuistica que se presenta en la isla en aquellas actividades que son capaces
de atraer un volumen importante de viajes mediante de Planes de Transporte a grandes centros atractores de
movilidad, considerandose los mismos, entre otros, los siguientes:

e Poligonos Industriales, centros logisticos, comerciales o centros industriales especificos con gran
nimero de trabajadores

e Zonas de concentracion de establecimientos alojativos turisticos

e Puertos y aeropuertos

e Centros universitarios, grandes centros escolares y principales centros de atencién sanitaria

e Centros de atraccion turisticas o especiales, (parques tematicos, centro insular de deportes del motor)

e Espacios naturales protegidos: en concreto, el Parque Nacional del Teide, el Pargue Rural de Anaga vy
el Parque Rural de Teno.

En concreto, y de acuerdo con la Ley 6/2022, de 27 de diciembre, de cambio climatico y transicion energética
de Canarias considera Grandes centros generadores de movilidad?’, sin perjuicio de los que se defina en la
normativa sectorial los siguientes:

a) Establecimientos comerciales con superficie superior a 5.000 metros cuadrados.

b) Edificios de oficinas con superficie superior a los 10.000 metros cuadrados.

c) Instalaciones deportivas, culturales y de ocio con aforos superiores a 2.000 personas.
d) Edificios, centros de trabajo y complejos donde trabajan mas de 500 personas.

e) Establecimientos de alojamiento turistico con capacidad superior a 1.000 plazas.

2/ La Ley usa el concepto de generacion para lo que en terminologia tradicional de transporte y movilidad se usa la palabra
atraccion, que define el uso que motiva la realizacién del viaje reservando la generacidn para definir el origen de los viajes
excepto en los viajes donde un extremo es el hogar, donde la generacion corresponde siempre a este extremo del viaje.

De acuerdo con lo previsto en la Ley 2/2011, de 4 de marzo, de Economia Sostenible, se prestard especial
atencion a los centros de trabajo de titularidad publica o privada cuyas caracteristicas asi lo aconsejen por
dimensidn de la plantilla, actividad, procesos o ubicacion, respetandose igualmente las previsiones de los Planes
de Movilidad Sostenible que hayan sido aprobados en su mismo ambito territorial.

Adicionalmente, la Ley 13/2007, de 17 de mayo, de Ordenacion del Transporte por Carreteras de Canarias,
especifica, en su articulo 67, que “Las empresas con centros de trabajo de mas de doscientos trabajadores
deberan ofrecerles un servicio de transporte a la demanda con el objeto de contribuir a los objetivos previstos
en esta Ley y los planes que los desarrolle. Reglamentariamente se estableceran las condiciones de realizacion
de este transporte, que, en todo caso, se podra llevar a cabo con medios propios, o mediante su contratacion
con un operador de transporte publico”. No se incluye aqui el transporte escolar que cuenta con normativa
especifica.

Por Ultimo, la Ley 6/2022, de 27 de diciembre, de cambio climatico vy transicion energética de Canarias también
se manifiesta en esta linea requiriendo, un plazo maximo de redaccion de 4 y 5 afios desde la aprobacion de
la Estrategia Canaria de Accion Climatica?®

Los objetivos badsicos de estos Planes de Transporte seran la reduccion del uso del vehiculo privado vy la
promocion de modos menos contaminantes en los desplazamientos hacia los grandes centros atractores. Para
cumplir esos objetivos, se arbitrardn medidas con presencia fundamental de las destinadas al uso de los modos
no motorizados (a pie y en bicicleta), y su intercambio con el transporte publico, incluyendo actuaciones que
puedan restringir la competitividad del transporte privado.

El contenido minimo de los Planes de Transporte a grandes centros de atraccidn sera el siguiente:

e Fase I. Andlisis de la movilidad vy el transporte

e Fase II: Diagndstico y elaboracion de alternativas de transporte
e Fase III: Evaluacion de Alternativas

e Fase IV: Desarrollo de las medidas

e Fase V: Participacion y Difusion del Plan

El procedimiento para su elaboracion y aprobacion requerird de la participacion expresa de las empresas o
entidades publicas ubicadas en los centros de atraccion objetivo del Plan.

Mas alla de la elaboracion del plan se hace preciso el apoyo a la implantacién y seguimiento para lo que se
deberdn establecer mecanismos de impulso y apoyo técnico y financiero, fomentando la agrupacién de
empresas del mismo sector y/o localizacién que compartan caracteristicas de viajes comunes, con el fin de
aumentar la masa critica de usuarios y disminuir costes.

En el caso particular de los Espacios Naturales Protegidos, ademas de un preciso diagnostico respecto a la
caracterizacion y motivaciones de los viajes, la combinacidn de tres herramientas parece adecuada para atender
la demanda:

e Sistemas de transporte a demanda desde centros de visitantes
e Ordenacién y regulacion del estacionamiento
e Control de accesos (entradas vy salidas)

%8 En la exposicion de motivos de la Ley se establecen dos afios como plazo maximo.
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4.5.1.4 Fomento del teletrabajo y flexibilidad de horarios

La movilidad al trabajo es el primer motivo por el que se realizan mas desplazamientos en la isla y es, ademas,
cuando mas se utiliza el vehiculo privado y los trayectos recurrentes son mas largos.

Si bien el concepto de teletrabajo tiene ya unas décadas, la mejora de las telecomunicaciones, el uso de
internet vy las posibilidades de acceso en remoto a la documentacion como si uno estuviese en la oficina v,
especialmente la experiencia obligada por la pandemia del Covid-19 hizo que la practica del teletrabajo tuviese
un crecimiento como nunca hasta entonces.

El teletrabajo permite;

e Reducir el consumo de energia y emisiones

e Integrar socialmente a empleados que, por no tener vehiculo privado o vivir lejos del trabajo antes
renunciaban a esos empleos

e Disminuir la accidentalidad

e Descongestion de las carreteras y transporte publico

e Ahorro de tiempos

e Posibilidad de fijar poblacién en zonas rurales alejadas

La flexibilidad horaria junto con la posibilidad de conciliar la vida laboral con la familiar y la social suponen los
principales atractivos para el trabajador ademas de una reduccion de costes y mayor satisfaccion del trabajador
lo es para la empresa. Si bien no todos los trabajos son susceptibles de poder hacerlo, si es posible para una
buena parte de trabajadores y hoy en dia es incluso exigido por muchos trabajadores. Es indudable que el
disminuir la cantidad de viajes obligados o el poder hacerlo fuera de las horas punta es una medida que ayuda
a la disminucion de congestion y emisiones.

Las actuaciones en esta politica estan enfocadas a incentivar, apoyando e impulsando el teletrabajo y la
flexibilidad horaria mediante programas que ayuden a la adquisicion de elementos tecnoldgicos que lo
posibiliten, establecer acuerdos empresas-trabajadores, modificaciones de convenio, realizar nuevas
contrataciones en teletrabajo, certificaciones de conciliacion laboral y familiar, etc.

Una medida habitual es integrar el teletrabajo en los planes de movilidad de empresas.
4.5.1.5 Medidas fiscales que graven el uso del vehiculo privado

Es una asignatura pendiente la internalizacion de los costes del transporte en el sistema fiscal espafiol y canario
porque, actualmente, no reflejan plenamente el dafio medioambiental, social y econdmico.

El principio de quien contamina paga es un fundamento rector del derecho europeo medioambiental, y como
tal ha sido trasladado al derecho nacional. Segun dicho principio, quien contamina deberia sufragar los gastos
de la ejecucion de las medidas de prevencidon y control de la contaminacion, para garantizar que el medio
ambiente se encuentre en un estado aceptable.

El uso del vehiculo privado se plantea a menudo como un derecho natural de tal forma que otorga un derecho
a circular en automavil por donde a cada uno y cuando a cada uno le apetezca o interese, pero este derecho
entra en discusidon cuando se desarrolla a expensas que podrian considerarse de mayor importancia como el
derecho al bienestar de las personas o de las personas que caminan, van en transporte publico o en bicicleta.

Entre las variadas posibilidades que se ofrecen para influir en la demanda, el establecimiento de tarifas por la
utilizacion del viario esta atrayendo la atencion de muchas ciudades, por su capacidad de influir en la utilizacion
del vehiculo privado. Se trata, en realidad, de un tipo de medida, el peaje, que en su acepcién tradicional se
ha desarrollado ligado a la construccidon de nuevas infraestructuras y se dirige, ahora, a cobrar por la utilizacion
del viario urbano, sobre todo en los centros urbanos, donde se agudizan los problemas de congestion y de
deterioro ambiental. Los peajes urbanos constituyen hoy dia uno de los instrumentos mas esperanzadores para

regular la entrada de vehiculos en las ciudades, dada la flexibilidad y versatilidad que les otorga la tecnologia
disponible.

Muchas ciudades en Europa han adoptado la figura del peaje urbano, donde tarifa pretende hacer recaer sobre
el usuario, en forma de pago monetario, las externalidades que genera la circulacion en vehiculo por una
determinada area

Por otra parte, en el ambito canario, la Ley 9/1991 de carreteras de Canarias estipula que la utilizacion de las
carreteras serd gratuita, pero esta determinacion no estd en contradiccion cuando se trate de que circulen
vehiculos no contaminantes. No se pretende gravar el uso de las carreteras sino las emisiones, en una escala
progresiva y que puede ser adaptada a la accesibilidad de cada territorio, incentivando una optimizacion en la
eficiencia energética de los viajes. La tecnologia debe apoyar en gran medida.

En definitiva, puede decirse que existen dos objetivos basicos que sirven de justificacion a los peajes viarios v,
en particular, a los urbanos: el de financiar el sistema de transporte publico y el de intervenir sobre la congestion
circulatoria para reducir su nivel y las externalidades provocadas por el funcionamiento de los automoviles.

Sin embargo, la clara valoracion positiva de su eficiencia y viabilidad, que la experiencia avala, no implica que
los peajes urbanos sean facilmente aceptables por la poblacién o por los representantes politicos. De hecho, el
principal escollo que encuentran los peajes urbanos en su desarrollo y generalizacion es su problematica
aceptacion, es decir, el hecho de que buena parte de la poblacion los puede considerar potencialmente
negativos para sus intereses, lo cual puede llegar a disuadir a los responsables politicos de intentar llevarlos a
la practica. Y de fracasos también hay muchos ejemplos

Es preciso revisar la fiscalidad, hacia una fiscalidad verde y de forma coordinada entre Gobierno, Cabildo vy
Ayuntamientos.

4.5.1.6 Promocién de la ocupacién de los vehiculos (car y moto sharing)

El coche multiusuario, conocido como car sharing o moto sharing, es un concepto mas en la linea de entender
la movilidad como un servicio y no requiere de la propiedad de un coche. Se basa en una flota de coches
compartidos por socios que sélo pagan por las horas que los utilizan y los kildmetros que recorren. Ofrece la
posibilidad de utilizar un vehiculo cuando se necesita, pero sin tener que ser el propietario y sufrir todos los
inconvenientes y costes econdmicos que esto conlleva: adquisicion, seguro, impuestos, plaza de aparcamiento,
reparaciones y revisiones. Los estudios dicen que es rentable para usuarios que hacen menos de 15.000 km
en coche al afio en comparacion con el gasto de comprar y mantener un coche propio. La utilizaciéon del car
sharing, al incidir en las conductas sociales de los usuarios, produce un notable ahorro energético. El sistema,
al enfrentar al conductor cada vez que quiere usar un coche a sus costos reales de utilizacion, ayuda a plantear
la opcidn de uso del del transporte publico en los desplazamientos urbanos. Ademas, el car sharing libera
espacio publico, puesto que se calcula que un coche multiusuario sustituye a un gran numero de coches
privados, que pasan gran parte de su vida util aparcados.

Las actuaciones en esta linea incentivaran, promocionard y colaboraran en la creacion de un servicio que
favorezca la creacidn de empresas de carsharing “integradas” dentro del Sistema multimodal de transportes
que favorezca y promueva el uso combinado, con vehiculos eléctricos o de bajas emisiones.

4.5.1.7 Promocion del viaje compartido (car pooling)

La medida de compartir coche pretende aumentar la tasa de ocupacion de los vehiculos, reduciendo el nimero
de vehiculos necesarios para transportar a un mismo numero de personas, mejorando el trafico y reduciendo
la contaminacion. Es una medida que ya lleva mas de una década funcionando en la peninsula, especialmente
para trayectos de larga distancia.

La actuacion consistiria en medidas de apoyo o iniciativa en la creacion de una plataforma web con aplicaciones
en telefonia moévil donde los usuarios puedan compartir el vehiculo en sus desplazamientos en automovil desde
origenes y destinos proximos. El viaje es ofertado por el conductor-duefio del vehiculo vy la plataforma facilita
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el encuentro entre personas interesadas en ese viaje, especialmente indicado para viajes recurrentes al trabajo
y estudios. El sistema es susceptible de aplicar politicas complementarias como la bonificacion en transporte
publico para los o restringir el uso en algunos casos a determinados colectivos, de tal forma que puede ser
integrada dentro de los planes de transporte a empresa, a poligonos o a grupos de empresas.

4.5.1.8 Racionalizar inversiones destinadas al vehiculo privado

El impulso a un reparto de los viajes mas favorable al Transporte Publico Colectivo requiere que la componente
de anticipacion tenga en las politicas y actuaciones favorables al transporte privado el minimo peso compatible
con la racionalidad global del sistema. Si bien hoy en dia la isla viene soportando desde, incluso hace un par
de décadas situaciones de congestidon en los principales corredores viarios que se consideran inaceptables, el
anticiparse al problema con soluciones de aumento de capacidad puede tener efecto estimulador sobre la
demanda. A mas largo plazo, las nuevas infraestructuras y servicios pueden ademas promover redistribuciones
espaciales de la poblacion, del empleo, de los equipamientos, etc., y con ellas la produccion de viajes
adicionales que tampoco se harian en otro caso.

En consecuencia, se debe actuar de tal forma que las politicas y actuaciones favorables al transporte privado
no ofrezcan en ningln momento capacidades ni prestaciones mas alla de las que sean estrictamente
imprescindibles. Y es necesario la incidencia que unas actuaciones tienen en otras. La Direccion General de
infraestructura viaria estima en 30.000, los vehiculos que, como consecuencia del cierre del anillo insular por
el oeste (Tunel de Erjos) dejaran de pasar por el area metropolitana para desplazarse entre el norte y el sur vy
lo haran por el oeste. Esos vehiculos es una cantidad importante que puede hacer disminuir casi a la mitad los
que circulan entre Guimar y San Isidro.

Sin renunciar a la construccion de la infraestructura viaria necesaria el PIMSIT apuesta por hacerlo con una
minima anticipacién y siempre que se actle previamente o en paralelo con politicas basadas en acciones sobre
la demanda.

4.5.1.9 Formacién de conciencia colectiva (participacion, formacion y concienciacion)

Modificaciones reales de las pautas de movilidad sélo es posible con la complicidad y el didlogo producto del
consenso Y a través de una amplia comunicacion y participacion y por varias razones:

e Muchas medidas integradas dentro del PIMSIT no son competencia exclusiva del Cabildo Insular, sino
que pueden ser competencia regional, estatal, o incluso privada (planes de movilidad de empresas).

e Los ciudadanos son los agentes protagonistas, y aparece una variada tipologia de demandas, de
usuarios y condiciones sociales y econdmicas. Dada la gran variedad de grupos de agentes
involucrados, es posible que entre ellos exista un conflicto de intereses, aspecto que debe ser
identificado y gestionado cuidadosamente.

e La movilidad es un tema recurrente de debate entre partidos politicos, que encuentran un marco de
discusién y enfrentamiento, aun a costa del interés general

La dificultad de un plan insular no reside solo en el disefio de medidas y técnicas necesarias para la consecucion
de los objetivos del mismo sino, sobre todo, en modificar las pautas de comportamiento, para lo cual no basta
con modificar la oferta de transportes o mejorar las infraestructuras. Es necesario convencer a los ciudadanos
de los altos costes econdmicos, sociales y medioambientales de los modos individuales de transporte, vy
mostrarles la eficiencia de otras formas alternativas de movilidad. Para ello, la participacion publica se convierte
en un actor esencial para la eficacia y consolidacion de resultados del PIMSIT.

De ahi la importancia de promover el consenso con todos los actores sociales. Las labores de comunicacion,
educacién, participacion y de concienciacion social son elementos esenciales que definen al Plan, de forma tan
0 mas importante que los justificantes técnicos y econdémicos que pueden definir las infraestructuras, servicios
o politicas.

Las actuaciones de participacion, formacion y concienciacion han de tener un peso importante en el plan de
actuaciones del PIMSIT.

4.5.1.10 Implantacion, coordinacion y gestion eficiente de los PMUS

Los principios de sostenibilidad ya son hoy en dia parte de los municipios, todos han suscrito el Pacto de las
Alcaldia y estan desarrollados su PACES vy algunos estan desarrollando las denominadas Agendas Urbanas.
Asimismo, todos los municipios de la isla o bien disponen de un Plan de Movilidad Sostenible (PMUS) o estan
inmersos proximos a su aprobacion. La realidad es que, tras el analisis realizado a nivel municipal, no hay
estructuras creadas para su implementacion, ni forma parte de los presupuestos municipales, ni hay
coordinacién con los municipios vecinos o el Cabildo para desarrollar actuaciones conjuntas. Al igual que el
PIMSIT, los diferentes PMUS son documentos estratégicos que proporcionan un conjunto de actividades, pero
no especifican en detalle como implementar las medidas. El proceso de implementacion debe seguir un enfoque
estructurado que permita afinar objetivos vy planificar, detallar, gestionar, comunicar y supervisar la
implantacion de las medidas. Y esto ha de “institucionalizarse” en aquella organizaciéon encargada de la
implementacion de las medidas. Esta actuacion que se plantea podria ser desarrollada desde una entidad
coordinadora o Autoridad Unica y debe ayudar a los municipios a:

e Formalizar los roles de los agentes involucrados en la implementacion de medidas.

e Establecer acuerdos entre los agentes (internos y externos) ya que la implementacion de las medidas
depende de pactos entre diversos actores sociales, reduciendo resistencias y mitigando riesgos

e Ayuda en la toma formal de decisiones y asignacion de recursos

e Soporte para identificar fases, recursos y necesidades

e Asegurar la coordinacion entre los diferentes municipios y también con el Cabildo

e Apovar en el andlisis de riesgos vy sinergias, asi como un plan de contingencias

e Control sobre la supervision y evaluacion

4.5.1.11 Creacidn de redes seguras para la movilidad activa y en VMP

La progresiva urbanizacion de la isla, la creacion de redes infraestructurales enfocadas al vehiculo privado, no
solo en el medio urbano, sino también en gran medida en el medio rural ha sido la tendencia en las cinco
Ultimas décadas. La recuperacion del espacio urbano como espacio para los denominados modos activos, asi
como lugares de estancia vy relacion son actuaciones obligadas en el proceso de inversion del reparto.

El proceso que comenzd con la peatonalizacion de los centros urbanos, no exento de polémica, se ha
consolidado y hoy, son muchos los municipios gue los han implantado, en programas como el de las Zonas
Comerciales Abiertos. Sin embargo, los porcentajes de viajes a pie, en bicicleta o incluso en VMP son aun
demasiado bajos en el reparto modal y forman parte de cualquier politica de movilidad sostenible. Para ello es
necesario consolidar redes peatonales y de bicicletas en los entornos urbanos.

Las actuaciones no pasan por invertir arbitrariamente la situacidn, sino en contemplar la posibilidad de la
existencia de soluciones intermedias adaptadas a las necesidades de viajes y del entorno.

Las actuaciones en este sentido deben comprender proyectos de mejora de las redes peatonales y de bicicletas
con sus Estudios previos que deberdn abordar:

e la identificacién de recorridos urbanos y periurbanos susceptibles de utilizacion por peatones o
bicicletas-VMP, generalmente asociados con la demanda de viajes de centros de ensefianza, centros de
salud, zonas comerciales (que ya han sido objeto de peatonalizacién en diversos nlcleos), zonas
deportivas;

e el disefio y evaluacion de las acciones precisas para su acondicionamiento; vy

e la estimacion de Costes y Beneficios para implantar los que ofrezcan mejores resultados.
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4.5.1.12 Desarrollo de herramientas tecnoldgicas de apoyo a la movilidad sostenible e integrada

Los progresos tecnologicos han variado la planificacion y realizacién de viajes en la Ultima década, para el
usuario asociado generalmente al uso del teléfono movil, pero son muchos los procesos que permiten la mejora
de la gestidn y experiencia de los usuarios, desde la oferta y lo que es mas interesante aun, desde la demanda.

La tecnologia es un instrumento muy interesante para coadyuvar en la implantacion y gestién de actuaciones
del PIMSIT, vy debe ser aplicada con los siguientes fines:

e Mejorar la experiencia del usuario.

e Gestion inteligente de las infraestructuras: optimizar su uso, reducir los costes de mantenimiento, etc.
e Mejorar la eficiencia del sistema de transportes en su conjunto.

e Impulso ala I+D vy a la innovacién en movilidad.

e Proteccién de datos.

Se deben desarrollar lineas de actuaciones y proyectos innovacién que repercutan en la toma de decisiones y
en la gestion y evaluacion: datos abiertos, analisis de flujos, aplicaciones de movilidad, ticketing y pago,
espacio de datos integrados, gestion de carriles, recargas eléctricas, integracion de modos, gestion de los
aparcamientos, control de accesos, etc.

4,5.1.13 Organizacion y Gestién (Componente 5)

Se agrupan en este componente agrupa las actuaciones que promueven la mejora de la eficiencia del sistema
desde un punto de vista de las condiciones organizativas, de gestion y financieras asegurando la coherencia
final del Sistema multimodal de transporte con los objetivos de:

e Clarificar las politicas de movilidad integrada entre administraciones

e Mejorar la eficiencia de los Operadores, gestionando los Modos de acuerdo con sus ventajas
comparativas, y

e Facilitar la coordinacion interadministrativa y la de las Administraciones con los Operadores; vy

Entre estas medidas se consideran las siguientes que seran tratadas a continuacion de forma sucinta, sin
perjuicio de que sean detalladas y completadas con otras no mencionadas, para la alternativa finalmente
seleccionada:

Tabla 16. Definicion de los elementos del Componente 5

Componente Nombre Modo ‘ Elemento

Entidad Coordinadora o Autoridad del Transporte y movilidad Insular

Nuevo régimen econémico vy financiero

Marco tarifario zonal

C5 Organizacion y gestion | Multimodal | Oficina de movilidad insular

Sistema de transporte a la demanda

Convenios insulares de financiacion del transporte en guagua

Renovacion de flotas

Fuente: Elaboracidon propia

4.5.1.14 Entidad Coordinadora o Autoridad del Transporte y Movilidad Insular

En la actualidad en Tenerife no existe ninguna férmula institucionalizada permanente que permita la toma
conjunta de decisiones. La coordinacién interadministrativa del transporte se concreta en la firma de Convenios
de duracion limitada, que no vinculan o lo hacen de forma muy parcial las decisiones que toma cada
Administracion en su ambito competencial.

En esta linea, la propuesta de una mas sdlida coordinacion administrativa se refiere a la configuracion por las
Administraciones competentes de un ambito de encuentro formalizado y estable que les permita discutir los

diferentes asuntos no solo en relacion con el transporte sino también en sentido amplio de la movilidad y tomar
decisiones y gestionarlas conjuntamente. El establecimiento de esta coordinacion administrativa estable
contribuird a:

e Simplificar y hacer mas efectiva la toma de decisiones

e Facilitar la coordinacion técnica y operativa de las administraciones, la movilidad y los sistemas de
transporte v,

e Estabilizar y reducir las incertidumbres en el régimen econdémico vy financiero de los servicios de
transporte y mecanismos de gestién de la movilidad en vehiculo privado (posible imputacion de
externalidades, gestion del estacionamiento en via publica, etc.)

No obstante, en el caso de Tenerife y por mas que, tanto el Gobierno de Canarias como la Administracion
General del Estado aporten recursos al Transporte Publico Colectivo, parece razonable que esa coordinacion
administrativa involucre sélo al Cabildo Insular y a los Ayuntamientos.

Las férmulas institucionales para esa mas soélida coordinacion administrativa son diversas, pero en todo caso
parece que esa repetida coordinacion debe instrumentarse a través de una Entidad permanente gue tenga
personalidad juridica propia. Este Ultimo caracter es importante para estructurar de forma clara y eficaz un
nuevo Régimen Econdmico Financiero.

Por lo demas, las principales opciones estan en el conjunto de competencias que se atribuya a la Entidad y en
el grado de participacién de cada una de las Administraciones. Estas son dos cuestiones de caracter técnico y
administrativo en primera instancia, pero que tienen un hondo calado politico.

La denominacion que encabeza el epigrafe, Entidad Coordinadora o Autoridad del Transporte, significa que la
denominacion de la Entidad no tiene un caracter aprioristico y sustantivo, sino que debe derivarse del régimen
juridico y del conjunto de competencias que se le atribuyan. En este sentido, la denominacién de Autoridad del
Transporte serd apropiada para una Entidad con mayores competencias, mientras que la de Entidad
Coordinadora cuadrard mejor con una Entidad de competencias limitadas.

Las competencias gue pueden ser atribuidas

Es preciso hacer aqui un acercamiento juridico-funcional a las competencias de que puede ser investida una
Entidad Instrumental con este proposito. Y dado que no todas las Entidades Instrumentales son susceptibles
de ejercitar competencias de caracter administrativo, se aprovecha al mismo tiempo para realizar una
valoracion respecto a esa facultad, como elemento importante que ha ser tenido en cuenta a la hora de
seleccionar la férmula juridica mas adecuada.

A modo de resumen, y con caracter genérico, las competencias de una Entidad Instrumental pueden ser
agrupadas en cinco grandes blogues con sus respectivas funciones:

e Normativa:
o Funciones reglamentarias (instrucciones de regulacion de la demanda, sistemas y normas de
operacion, normas de operacion, sistema e indicadores de calidad, ...)
o Recomendaciones de disefio y operacion
e Planificacion:
o Planificacion de la movilidad y sistema de transporte
o Programacion
e Ordenacion:
Integracion tarifaria, como un apartado especifico dada su importancia
o Comunicacién, formacion, mercadotecnia e investigacion y desarrollo e innovacion
o Marco institucional y de participacion
o Coordinacion con el planeamiento urbanistico y territorial
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e Gestion (directa o indirecta):
o Regulacidon concesional del transporte
o Regulacion concesional del estacionamiento y ZBE
o Licitacion y supervision concesional

e Control (inspeccion y sancion)

Normativa

Se trata de una competencia de caracter administrativo. Su ejercicio directo, salvo que se limitara a la emision
de recomendaciones o la participacién con caracter no consultivo en determinados foros de apoyo técnico,
requiere una Entidad Instrumental con capacidad para el ejercicio de potestades administrativas.

Dentro de la competencia normativa, debe diferenciarse la legal de la reglamentaria. Como es obvio, la legal
corresponde al Parlamento de Canarias y al Gobierno en determinados casos, con procedimientos tasados
(Decreto-Ley, Decreto Legislativo, ademas de la iniciativa legislativa), por lo que quedaria fuera del ambito de
la Entidad Instrumental. En lo que respecta a la potestad reglamentaria, se trata de una competencia
administrativa que tan solo corresponde al Gobierno de Canarias en su forma de Decretos y a los Consejeros
competentes por razén de la materia, en su forma de Ordenes. La administracién institucional si posee la
capacidad de dictar “instrucciones”, lo cual no significa que sean disposiciones dictadas en ejercicio de la
potestad reglamentaria.

Asi, se concluye de lo anterior que, independientemente de su naturaleza, la Entidad Instrumental podra dictar
instrucciones, pero en ningun caso podran considerarse como disposiciones reglamentarias.

Planificacién
Las funciones de Planificacion podrian ser, como ya se ha mencionado, las siguientes:

e Planificacion propiamente dicha:

o Planificacion estratégica de acciones de movilidad integral, que afecten al conjunto insular y de
las infraestructuras y servicios de transporte publico y que den soporte a la movilidad
(aparcamientos de disuasion, intercambiadores, regulacion de estacionamiento, peajes, redes
ciclables, etc)

o Planificacion a corto plazo de la operacion de los servicios del transporte y otros que den soporte
a la movilidad

o Coordinacién de servicios urbanos en dreas metropolitanas y comarcales (transporte a la
demanda)

e Programacion (seguimiento de los programas de inversidn en las materias objeto de planificacion).

Las actividades de la Entidad Instrumental en el desarrollo de sus funciones en materia de Planificacion vy
Programacion podran tener caracteristicas administrativas en el momento en que sean obligatorias. Sin
embargo, en ambas cuestiones parece dificil que su actividad sobrepase los estudios y propuestas de Planes,
que sean finalmente aprobados por el Cabildo o por el Consejero competente, o propuestos por éste para su
aprobacién por el Consejo de Gobierno.

Ordenacién

En este campo de la ordenacion, la integracion tarifaria y la gestion de un nuevo régimen econdmico vy financiero
serfa una de las competencias centrales de la entidad instrumental. Entre las tareas asociadas hay algunas que
supondrian el ejercicio efectivo de facultades administrativas, como, por ejemplo:.

e Negociar las aportaciones con las Administraciones;
e [Elaborar los Contratos con los Operadores;
e Controlar los flujos de informacion vy elaborar las propuestas de liquidacion; vy

e Realizar el pago de las aportaciones resultantes.

Las actividades de comunicacion, formacion, Mercadotecnia e I+D+i no tienen en principio contenido
administrativo, sino tan soélo informacion, formacion, promocion de actividades relacionadas con el transporte,
desarrollo de propuestas de nuevas formulas de explotacion de servicios, o colaboraciones con empresas con
experiencia en el campo de los SIT (Sistemas Inteligentes de Transporte), etc.

Comentario especifico requiere el tratamiento de las reclamaciones en materia de transporte, donde la
actuacion de una Entidad instrumental carente de competencias administrativas deberfa limitarse al
ofrecimiento de explicaciones y a la informacion sobre la actividad de la Junta Arbitral de Transporte para el
tratamiento de estos casos. No obstante, para evitar la generaciéon de nuevos caminos procesales
administrativos conviene que el procedimiento de las reclamaciones resida, en sede administrativa, en el ambito
de la Entidad Instrumental.

Para otras acciones de la Entidad en materia de movilidad, tales como gestion de infraestructuras de transporte
0 estacionamientos en coordinacién con los Ayuntamientos conviene que esas actividades se realicen en el
ambito de la Entidad Instrumental.

A la hora de evaluar las posibles acciones de la Entidad Instrumental en materia de coordinacion con el
planeamiento urbanistico y territorial, parece ldgico que las actividades de coordinacion se lleven a cabo dentro
de la propia Consejeria a nivel de Direcciones Generales.

Cuestidon aparte es que la Entidad Instrumental, como organizacion profesional en materia de movilidad vy
transportes, pueda emitir informes con caracter consultivo en todas las actuaciones en materia de planeamiento
urbanistico vy territorial a llevar a cabo por la Consejeria. No obstante, dichas actuaciones tendrian caracter
informativo, no implicando en principio el ejercicio de facultades administrativas.

Gestion

En el caso de Tenerife, la practica totalidad del Servicio de Transporte Publico Colectivo estd a cargo de
Operadores Publicos (TITSA y Metrotenerife) y el PIMSIT no contempla la hipotesis de que tal situacion vaya a
modificarse en su horizonte de planeamiento. Se trata por tanto de un modelo de Gestion Directa casi exclusiva,
para el que la Entidad Instrumental ha de recibir las correspondientes competencias de las Administraciones
participantes.

Para Nuevos servicios como la gestion de intercambiadores, aparcamientos de disuasion, carriles prioritarios,
aparcamientos en la via publica y a eventuales incorporaciones de formulas de gestién indirecta, la entidad
instrumental ha de recibir también las correspondientes competencias de las Administraciones participantes.

Control

Dentro de la competencia de Control de los Servicios, se encuentran las funciones de inspecciéon y sancion. No
cabe duda de que ésta es una competencia puramente administrativa. Se trata de una funcién que no suele
estar en manos de las Entidades Instrumentales salvo excepciones, como las del Consorcio Regional de
Transportes de Madrid y la Agencia Valenciana de Movilidad Metropolitana. En el primer caso los ingresos por
infracciones en el caso de Metro y EMT van a las mismas empresas, siendo esa cantidad detraida de la
correspondiente cuantia a compensar anualmente (es decir, se consideran como si fuera un ingreso mas de
explotacion).

En otros casos, los ingresos por este concepto van directamente a la caja uUnica del Consorcio. En el segundo
caso la Agencia Valenciana de Movilidad Metropolitana, tiene la competencia para proponer y ejecutar planes
de inspeccion, asi como el ejercicio de la potestad sancionadora. Es decir, que en la Comunidad Auténoma de
Valencia la potestad sancionadora ha sido transferida a la Agencia Valenciana de Movilidad Metropolitana vy el
importe de las sanciones impuestas en su ambito competencial es parte de los ingresos para financiar la Agencia
(aungue su cuantia total sea residual).

SHAYD
&
YERIFE

TR

89



Plan Insular de Movilidad Sostenible de Tenerife

Documento Final. Memoria de Informacion

Tomo V. Alternativas de Ordenacion

A la vista de lo desarrollado anteriormente, el PIMSIT entiende que lo mas apropiado para Tenerife sera una
Entidad Instrumental que asuma competencias fuertes. En consonancia con este planteamiento, se adopta en
adelante para ella la denominacion de Autoridad del Transporte.

La Autoridad Unica del Transporte Insular serd la entidad instrumental especifica de caracter técnico con
competencias en materia de movilidad y transporte publico (tanto por carretera como de nuevos modos que
se implanten en la isla (ferrocarril, funicular, etc.)).

Su constitucién correspondera al Cabildo de Tenerife y a los Ayuntamientos de la isla de mas de 50.000
habitantes (Santa Cruz, La Laguna, Arona y Granadilla de Abona) estando abierta a aquellas entidades locales
gue decidan su integracion.

Los objetivos basicos a cumplir por esta Autoridad del Transporte de Tenerife son:

e La planificacion, desarrollo y ordenacion de la red insular de infraestructuras y servicios de transporte
y asociados a la movilidad de caracter insular o relevantes en la movilidad insular.

e Lapromocion de la movilidad sostenible y de la competitividad del transporte publico frente al transporte
privado.

e La completa coordinacién entre administraciones publicas con competencias en materia de movilidad y
transporte, asi como la integraciéon de politicas municipales, tarifaria entre modos y empresas
prestatarias y el desarrollo de la intermodalidad en todos sus aspectos.

e La agilidad en la toma de decisiones en un sector tan dindmico como la movilidad vy la cercania a los
usuarios.

e El maximo aprovechamiento de los recursos disponibles para la prestacion de un servicio publico de la
mayor calidad al minimo coste posible, con empleo de los medios tecnoldgicos mas avanzados que
potencie el uso del transporte publico.

El proceso de constitucion de la Autoridad de Transporte Insular de Tenerife sequird las siguientes Fases:

1. Constitucion de una comision de trabajo, formada, como minimo, por representantes del Cabildo de
Tenerife, de los ayuntamientos de mas de 50.000 habitantes, y del resto de ayuntamientos que
manifiesten fehacientemente su voluntad de integrarse, cuya funcidn sera analizar y definir la estructura
de dicha Autoridad, elaborando una propuesta detallada sobre la misma, especialmente en lo que
respecta a:

i. Naturaleza juridica, formula de constitucion y régimen aplicable.

ii. Competencias y funciones trasferidas, con especial detalle sobre sus competencias en
materia normativa, de planificacién, de ordenacion, de gestidén y de control (inspeccién
y sancion).

iii. Estructura institucional, de gobierno y participacion, asi como el sistema de integracion
y exclusion de sus miembros.

iv. Régimen econdmico - financiero, patrimonio y personal, en su caso.

v. Propuesta de estatutos de funcionamiento.

2. Formulacion de la propuesta de constitucion de la Autoridad del Transporte Insular de Tenerife y de sus
estatutos de funcionamiento para su aprobacion por el Cabildo de Tenerife de los ayuntamientos
adheridos, de ser necesario; y, en el mismo acto, la dotacidon presupuestaria correspondiente vy
delegacién de competencias.

3. Puesta en marcha de la Autoridad del Transporte Insular de Tenerife.

En lo que respecta a las competencias de la Autoridad del Transporte, se optard por una Autoridad que asuma
competencias amplias, y considerando un ambito funcional completo que, por tanto, incluya los modos de
transporte presentes y previstos en Tenerife (guagua, tranvia, taxi, ferrocarril, cable, transporte a la demanda,
..) e infraestructuras asociadas con incidencia a nivel insular (aparcamientos de disuasion, gestion de
aparcamientos en superficie, control de ZBE, etc.) y gestiéon (eludiendo en un primer momento la ejecucion

por viabilidad practica) de las infraestructuras de transporte ya que se considera que la integracion operacional,
tarifaria y econdmica de todos los servicios de transporte y soporte de la movilidad es ya una enorme vy
compleja tarea para un organismo o entidad cooperativa de nueva creacion, y por otra parte la ejecucion de
las infraestructuras corren hoy a cargo de organismos plenamente coordinados.

Hasta el momento de la entrada en funcionamiento efectivo de la Autoridad del Transporte de Tenerife, las
competencias en materia ferroviaria, tranviaria y de guaguas se seguiran ejerciendo por el Cabildo de Tenerife
en los términos actuales y el resto de actuaciones por cada uno de los municipios.

El Cabildo de Tenerife, por si mismo, o a través de la Autoridad del Transporte Insular podra suscribir convenios
de colaboracion y cooperacidon con otras Administraciones PUblicas y empresas dependientes de éstas, y con
particulares y empresas privadas para el desarrollo de las actuaciones previstas en el presente Plan. En todo
caso, estos convenios deberan ajustar sus disposiciones a lo que para ellas determine la legislacion vigente.

4.5.1.15 Nuevo régimen econdémico financiero

Actualmente, el transporte publico insular integrado se presta conforme a un régimen econdémico v financiero
convencional pero relativamente complejo, con diferentes figuras y actores. Se considera que conviene
establecer un Nuevo Régimen Econdmico y Financiero para el Transporte Colectivo de Viajeros en Tenerife,
con vocacién de convertirse en Régimen casi exclusivo:

. un Régimen que otorgue a las Administraciones la maxima libertad para,
o disefiar y establecer el servicio adecuado para sus ciudadanos,
o determinar el precio que pagaran los viajeros (precio en el que se concretaran al fin todas las
politicas de apoyo al transporte publico colectivo de viajeros),
gestionar esas variables de forma flexible y de acuerdo con sus propios objetivos, vy
hacer un seguimiento y control claros de los resultados técnicos y econdmicos de sus politicas
de servicios y de precios; vy
. un régimen que cree las condiciones para que el operador pueda desempefiar su cometido en la
forma mas parecida posible a la de una empresa concesionaria privada (aun cuando los viajeros no
paguen por el coste integro del servicio), evitando férmulas de remuneracion,
o que supongan la admision aprioristica, explicita o implicita, de cuentas de resultados del
operador cerradas con pérdidas y a cubrir con subvenciones de explotacion, o
o que aparten por completo al operador del riesgo y ventura inherentes a la producciéon y a la
comercializacion de sus servicios.

La creacion de una Autoridad del Transporte permitira regular y gestionar este nuevo régimen.

4.5.1.16 Marco tarifario zonal

Se considera aconsejable la introduccion de un nuevo marco tarifario en la isla de Tenerife en funcion de dos
principales objetivos:

. simplificar y hacer mas atractiva la comercializacion del servicio de transporte publico, mediante la
homogenizaciéon del complejo cuadro tarifario en vigor y del esquema de politicas sociales (la tarifa
plana y el bono residente canario bonificado ha simplificado en gran medida el cuadro tarifario pero
esta Ultima es una medida temporal); vy

. con una perspectiva mas amplia, promover un desplazamiento del reparto modal en favor de
transporte publico e impulsar una mejora de la gestién empresarial que redunde en una mayor
cobertura de los costes de produccién del servicio.

un marco tarifario debe tener tres atributos fundamentales:

. sencillez de entendimiento, de aplicacion y de control;
. aplicacion general a todos los modos del sistema de transporte; y
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. reparto equitativo de las cargas sobre los viajeros.

Las tarifas kilométricas son complicadas vy particulares, pero son muy equitativas incluso contando con la
existencia de un minimo de percepcion, que puede considerase como una contrapartida por los costes fijos de
la produccion del servicio. Las tarifas planas, indiferentes a la longitud del recorrido, son sencillas y muy
aplicables, pero no son equitativas porque generan transferencias cruzadas entre los viajeros (a cargo de los
Viajeros de mas corto recorrido y a favor de los Viajeros de mas largo recorrido). Ademas, las tarifas planas
tienen un efecto de segregacion y polarizacion de los usos del espacio.

Como punto de partida, se propone que la Zonificacion de Tenerife debe tener una estructura de puzle. En
segunda instancia, la zonificacion tarifaria debe tener en cuenta tanto la configuracion espacial de la demanda
de movilidad y de los flujos de transporte de viajeros, como la configuracion administrativa y el planeamiento
del territorio. Esto Ultimo no serfa estrictamente necesario, pero suele ser conveniente desde el punto de vista
de la aceptabilidad politica y social de un marco tarifario zonal. Por ello se plantea la delimitacion en las
comarcas que ha venido trabajando el PIMSIT para el diagndstico, excepto el area metropolitana, que
constituiria una Unica comarca vy la subdivisién de la zona Suroeste para integrar Adeje en Abona.

4.5.1.17 Oficina de movilidad insular

La creacion de una oficina de movilidad insular tiene por objeto potenciar la coordinacion técnica de los
proyectos que la integracion de los distintos modos requiera y disponer una estructura y unos recursos para la
realizacion de los estudios que requiera la interoperabilidad del sistema, entre los que se incluye la
monitorizacion de resultados y realizacion de trabajos de caracterizacion de la movilidad de residentes vy
turistas.

La actuacidon se concreta en la puesta en marcha de una oficina para la prestacion de los servicios de
asesoramiento que se requieran, referidos al funcionamiento del sistema de transportes insular. Muy
razonablemente, la oficina y observatorio en cuestién podria integrarse en la entidad coordinadora o autoridad
del transporte insular.

4.5.1.18 Integracion del taxi dentro del sistema publico de transporte

Con el objeto de que los taxis puedan desarrollar el sistema de transporte a la demanda en un dmbito comarcal
sera preciso, el establecimiento de dreas de prestacién conjunta, que permita atender la demanda en estas
areas, bien en régimen de transporte a la demanda y con vehiculo compartido, estableciendo las condiciones
de prestacion.

4.5.1.19 Nuevas tecnologias

Se incluyen en este epigrafe la introduccién de actuaciones de fomento de nuevas tecnologias aplicadas a la
movilidad de la isla, transporte a la demanda, transporte compartido, vehiculo auténomo, nuevos modos de
transporte, etc.

4.5.2 Normativa y planeamiento (Componente 6)

El desarrollo y ejecucién del Plan Insular de Movilidad Sostenible de la isla de Tenerife corresponde al Cabildo
Insular de Tenerife, con la participacion de otras administraciones publicas segin su competencia en la materia
e instituciones de acuerdo con lo establecido en la legislacidn aplicable. Este componente incluye actuaciones
gue pretenden establecer las condiciones generales de desarrollo y ejecucion de las infraestructuras y servicios
para promover la mejora de la eficiencia del sistema multimodal de transporte desde un punto de vista de la
normativa y del planeamiento.

El modelo de ordenacidn de transporte que se derive de la alternativa seleccionada establecerd el ambito
territorial aproximado donde se construiran las infraestructuras y equipamientos necesarios para la implantacion

y explotacion de la red insular de infraestructuras y servicios de transporte publico, asi como directrices para
su implantacion.

En el marco establecido por la Ley 4/2017 del Suelo y Espacios Naturales Protegidos de Canarias (LSENPC), el
PIMSIT tiene la naturaleza de instrumento de planeamiento sectorial. De acuerdo con lo prevenido en la
Disposicion Adicional 2.1 de la Ley 19/2003, de 14 de abril por la que se aprueban las Directrices de Ordenacion
General y las Directrices de Ordenacion del Turismo de Canarias (antiguo articulo 23.5 de la Ley de Ordenacion
del Territorio y Espacios Naturales de Canarias), las determinaciones referidas a la localizacion o condiciones
de las infraestructuras contenidas en el mismo tienen caracter de recomendacion para el resto de instrumentos
de planificacion territorial y urbanistica.

El desarrollo de las actuaciones del Plan con reflejo en el territorio se instrumentara mediante tres vias
procedimentales posibles.

e Cuando el planeamiento vigente ya lo haga posible: directamente mediante la redaccion y aprobacion
de un proyecto de ejecucion.
e Cuando la actuacion no la recoja el planeamiento vigente, pero ésta disponga de ordenacion
pormenorizada: mediante la modificacion aplicable en cada caso (menor o sustancial) del instrumento
de ordenacion vigente, dado el caracter estructurante de las infraestructuras recogidas en el PIMSIT, o
la propuesta de otro tipo de instrumento de planeamiento, como puede ser un Proyecto de Interés
Insular.
e Cuando no se disponga de ordenacion pormenorizada: se abren tres vias:
o Mediante la modificacion del PIOT, para establecer la ordenacion pormenorizada
o Mediante la redaccidén y/o modificacion de los Planes Territoriales Especiales de Ordenacidn
correspondiente, ya previstos en el PIOT:

o Sistema viario: PTEO de Carreteras, con el objeto de desarrollar la estructura viaria
propuesta por el PIOT y adecuarla a sus criterios, en cuanto a integracion paisajistica,
ambiental y funcional, relacion del viario con los usos del territorio, dimensionamiento
y niveles de servicio de cada uno de ellos y adecuacién al modelo de ordenacién
territorial en que se inserta (documento sin iniciar)

o Sistema viario en el drea metropolitana: Analiza de forma global el esquema viario
de la conurbacién Santa Cruz - La Laguna (Aprobado definitivamente)

. PTEO del Transporte: similar al PIMSIT, pero con determinaciones sobre el territorio,
estableciendo la ordenacién pormenorizada de diferentes infraestructuras orientas al
transporte publico y equipamientos (Aprobacion inicial)

o PTEO del Sistema tranviario del area metropolitana: Proporciona el marco de
desarrollo de la red tranviaria en el area metropolitana (Aprobado definitivamente)

o PTEO del Tren del Norte: prever la infraestructura ferroviaria y servicios en el corredor
norte insular y su ampliacion hacia el oeste (sin iniciar)

o PTEO del Tren del Sur: prever la infraestructura ferroviaria y servicios en el corredor

Sur insular (Aprobado) y eventualmente, su ampliacion hacia el oeste
o Mediante el correspondiente Proyecto de Interés Insular, que permita una correcta
interpretacion de lo proyectado. La administracion que la promueva debera remitir a las
corporaciones locales afectadas, disponiendo éstas de dos meses para devolver el informe que
estimen pertinente acerca del trazado y/o caracteristicas y conveniencia de la actuacion
prevista. Transcurrido dicho plazo sin que exista contestacion se entenderd otorgada la
conformidad. En caso de existir disconformidad, resolvera el Cabildo Insular de Tenerife. En el
plazo de dos meses a partir de la aprobacion definitiva del proyecto de una infraestructura de
transporte del PIMSIT, las corporaciones locales afectadas deberan proceder a iniciar el tramite
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de modificacién de sus respectivos planeamientos urbanisticos, adaptandolos a las nuevas
circunstancias.

Las especificaciones contenidas en este plan desarrolladas por los diferentes instrumentos de ordenacion
previstos en la Ley del Suelo mencionados una vez aprobados, asi como sus servicios necesarios para la
explotacion, prevalecerdan sobre el planeamiento urbanistico municipal cuando supongan alteracion de sus
determinaciones, sin perjuicio de la posterior adaptacion de dicho planeamiento por los Ayuntamientos.

Este componente serd objeto de mayor desarrollo en la Fase de aprobacion inicial, una vez el Cabildo Insular
haya seleccionado la alternativa que considere mas adecuada para constituir el modelo de ordenacion insular.

Tabla 17. Definicidon de los elementos del Componente 6

‘ Componente Nombre ‘ Modo ‘ Elemento ‘
Directrices para la implantacion del modelo

Ordenanza reguladora del sistema de transporte a la demanda

i Ordenanza reguladora del taxi en el area metropolitana y zona Sur
6 Normativa y Multimodal g P Y

Planeamiento Directrices para el planeamiento urbanistico municipal

Directrices para la implantacion del modelo derivado del PIMSIT

Norma técnica para los planes de movilidad a centros de atraccion

Fuente: Elaboracidn propia
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5 Alternativas de evaluacion

En el marco de los escenarios considerados, para la resolucion de la problematica detectada de acuerdo con
los objetivos planteados se proponen un total de diecisiete (17) alternativas denominadas numéricamente o
con un numero (del 0 al 9) o un nimero y una letra (B o C), donde estas Ultimas corresponden con variantes
de la primera.

Una Alternativa es un conjunto de Propuestas de Actuacion en materia de Transporte Publico y Servicios, que
incluye combinaciones de los elementos de los Componentes 1, 2 y 3, correspondientes a infraestructuras y
servicios; mientras que mantienen invariables los elementos 4,5 vy 6, correspondientes a politicas de movilidad,
organizacion y gestion y normativa y planeamiento, excepto tres alternativas, que no consideran la introduccion
de los elementos 2, 3, 4, 5y 6, mas alld de lo existente en la actualidad y que servirdn como alternativas de
comparacion (lo que es esperable que ocurra teniendo en cuenta solo actuaciones externas en carreteras).
Todas las Alternativas son independientes entre si.

5.1 Definicion de las Alternativas

La Generacidn de alternativas han sido planteadas de acuerdo con las siguientes ideas:

e Su definicién vendra dada por una serie de parametros que la identificaran de forma biunivoca y que la
diferenciaran de las demas, es decir, debe ser realmente una alternativa diferenciada

e Debe ser viable y susceptible de valoracion y cuantificaciéon en lo que, a sus caracteristicas fisicas,
operacion, demanda esperada y otros parametros.

e Y debe ser entendida y bien interpretada por los actuales y futuros usuarios del transporte en Tenerife
en cualquier proceso de Participacion PUblica que se plantee.

Tras las consideraciones anteriores, finalmente resultan un total de DIECISIETE Alternativas diferenciadas en
cuatro grupos. Estas Alternativas se han ido conformando de manera progresiva, en un proceso de
retroalimentacion, basado en reuniones de andlisis de objetivos, planteamiento y resultados con la Direccién
del Estudio.
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Figura 29. Grupos de Alternativas

ALTERNATIVAS @7)

Horizonte 2035 2045
Escenario Politica Territorial Tendencial
Comp;mente Infraestructura del Vehiculo Privado
Comzpi)/nBente Infraestructura del Transporte Publico y Servicios
Co:wpsor;egte Con Politicas de Movilidad + Organizacién y Gestion + Normativa y Planeamiento
MIXTAS (5)
, basadas en basadas en '
Grupo de de COMPARACION Alternativa
Alternativas (3) CARRILES BUS — FERROCARRILES , SELECCIONADA
VAO ITS (6) (3) con Actuaciones MINIMAS con Infraestructura Viaria con TODA la
de la Infraestructura MODERADA u OPTIMIZADA Infraestructura Viaria
Viaria (1) (2) PLANEADA (2)

Fuente: Elaboracion propia
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Las diecisiete alternativas fueron sometidas a un proceso de evaluacion, donde se cuantifican los resultados
obtenidos en los diferentes indicadores vy al conjunto de ellos, mediante un analisis multicriterio. En la base de
la cuantificacion de un gran nUmero de resultados se encuentra el modelo matematico de cuatro etapas
construido al efecto, a partir del modelo insular existente.

El modelo, a partir de las variables explicativas en la generacidn y atraccion de viajes y el modelo de reparto
modal calcula la generacion y atraccion de viajes entre zonas en los escenarios analizados, su reparto modal,
la distribucidon de esos viajes y su asignacion a la red permitiendo obtener otros resultados auxiliares tales
como trafico ponderado, tiempos de viaje, esperas y distancias recorridas por modos, embargues en transporte
publico, captaciones de viaje por infraestructura en horas punta, tanto de mafiana como de tarde y horas valle.

A continuacidn, se adjunta una matriz resumen, colocando, por columnas cada una de las Alternativas que se
describirdn en los siguientes apartados vy, por filas, las diferentes infraestructuras a considerar en cada una de
ellas segun el ‘Componente’ al que pertenezca cada una. Los ‘unos’ de la matriz representan la inclusion de
una determinada infraestructura en la Alternativa correspondiente. Adicionalmente, se distingue por colores el
tipo de infraestructura en relacién al tipo de afeccion (insular, comarcal o local).

Tras la tabla resumen se incluye un grafico de pictogramas en donde se utilizan diferentes iconos que permiten
la interpretacion de cada una de las diecisiete Alternativas proporcionando una vision general mas simple.
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Tabla 18.. Resumen de Alternativas

\ ALTERNATIVAS
COMPONENTE INFRAESTRUCTURAS Y SERVICIOS \ CERO-DN CERO-DM UNO- DMAX \ DOS \ DOS-B DOS-C \ TRES  TRES-B TRES-C \ CUATRO \ CUATRO-B CUATRO-C CINCO  SEIS SIETE OCHO \ NUEVE
Anillo Insular: La Guancha — Icod de los Vinos - -

=
=

Anillo Insular: El Tanque — Santiago del Teide - 1

,_\
Pk e
=
[ENY RN N
[
[EN
PR e
-
=
Pk e
PR e
-

Anillo Insular: Erques — Santiago del Teide (22 Calzada) - -

Variante de la TF-1 Parque de La Reina - Costa Adeje - -

Soterramiento de la TF-1 en Adeje - 1

Tercer carril TF-1 San Isidro - Los Cristianos - -

Tercer carril TF-1 Guimar-San Isidro - -

Anillo insular. Tramo: Los Realejos-La Guancha - -

Acceso al Puerto de los Cristianos - -

Infraestructura Viaria -
Proyecto Enlace Las Chafiras - Oroteanda - 1

RRr(RRIRr|Rr|R|R[R |k~
v
v
v
v
v
v
v
v
v
v
v
Rl Rr|Rr|Rr|Rr[R|R,|~
\
\

Tercer carril TF-5 Aeropuerto TFN - La Orotava - -

Componente 1

Circunvalacion de San Cristobal de La Laguna. Variante aeropuerto, Norte de
la TF-5

'

'
[uny

'

'

'

'

'

'

'

'

'

'
[y
[uny
[y
fany

Conexion con La TF-13. Tunel Mesa Mota / Gorgolana - -

TF-5 Red viaria de San Cristébal de La Laguna. - -

Circunvalacion QOeste (via exterior) - -

Circunvalacion Norte de Santa Cruz - -
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|

|

|

|

|

|

|

|

|

|
PRk k|-

=

=

Via Litoral de Santa Cruz de Tenerife, Fase 1B, Fase2 y Fase 3 - -

Bus-VAO tecnoldgicoTF-5 Santa Cruz — La Orotava - - -

Infraestructura de Transporte Publico en

Guagua

\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
e I A N

1 1 1 1 1 1
Bus-VAO tecndlogicoTF-1 Santa Cruz - GUimar - - - 1 1 1 1 1 1 - -
Bus-VAO TF-1 tecnoldgico San Isidro - Los Cristianos - - - 1 1 1 1 1 1

.
RIS
\

[y
'

Tren del Sur - - - - - R - _ -

Tren del Norte - - - R - R B _ _

R
R
|
\
[HENG [FERNY JEN
\

Tren subterrdneo Guimar - La Orotava - - - - - R B _ -

Tren del Oeste (Icod- Adeje) - - - R R R R

Ampliacion L1 - - - R _

Infraestructura Ferroviaria/Tranviaria Ampliacion L2 - - - - -

L3- La Salle - - - - - -

Ampliaciones de la red tranviaria
P L3-Las Teresitas - - - - - _

L4 - - - - - -

R R R R~
PR PR
PR R
A
R R |-

Tranvia Sur - - - - - -

[N RN R ) AN RN RN RN P PR N

,
N
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Tren mixto adherencia-cremallera Santa Cruz - La Laguna - - - -

Componente 2

Aparcamientos disuasion TF-1 - - _

N
N
e
== e
[ =Y
\
\
\
e
|
[ T
\

1
Infraestructura de apoyo Multimodal Aparcamientos disuasion TF-5 - - - 1
Aparcamientos de disuasion fuera de corredores insulares - - - 1

Funicular Garachico - San Juan del Reparo - - - -

Infraestructura de Transporte por Cable

)

,

,

!

,
SN
NI

Tren mixto adherencia-cremallera Puerto de la Cruz-La Orotava - - - - - - - - R

Actual - No jerarquizada 1 1 1 - - - - - - - _ _

Actual reordenada BUS-VAO- No jerarquizada - - - 1 - - - - - - R R R R _ - _

Actual - No jerarquizada oferta amplia - - - - - - - - - - - - - - - _ _

Servicios Red de Guaguas
g Actual reordenada BUS-VAO- No jerarquizada oferta amplia - - - - 1 1 1 - - - - - - - - _ -

Jerarquizada - - - - - - - - - 1 - - - - - - -

Jerarquizada oferta amplia - - - - - - - 1 1 - 1 1 1 1 1 1 1

Fuente: Elaboracidn propia

Infraestructura afeccion insular
Infraestructura afeccion comarcal
Infraestructura afeccion local
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Figura 30. Mapa pictografico de las Alternativas

ALTERNATIVAS DL PIMSIT

GRUPO | CERO-DN
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Fuente: Elaboracion propia
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5.2 Alternativas de comparacion

En total se han elaborado tres Alternativas de Comparacion, que se basan en un modelo de movilidad que
prioriza la puesta en marcha de actuaciones en materia de transporte de tipo “tendenciales”, enfocadas a
resolver los problemas de congestion de trafico, que reiteradamente son sefialados como el gran problema de
movilidad de la isla en donde no se introducen las politicas de intervencién sobre el vehiculo privado
(Componentes 4, 5y 6) ni nuevas actuaciones en el transporte publico.

Tabla 19.. Alternativas de Comparacién

HORIZONTE POLITICA GRUPO DE
TEMPORAL TERRITORIAL ALTERNATIVAS ALTERD T
CERO-DN
, CERO-DM
2035 TENDENCIAL COMPARACION
UNO-DMAX

Fuente: Elaboracion propia

La Alternativa CERO-DN, no considera la ejecucion de ninguna infraestructura nueva, siquiera las que ya estan
en ejecucion, por lo que se trata de que, en el afio 2035, la red viaria sea idéntica a la actual, o lo que es lo
mismo, se trata de la hipdtesis de ‘No Hacer Nada (Do Nothing)’. Entendiendo que esas infraestructuras viarias
en construccion entrardn en funcionamiento en un corto plazo sirve como alternativa base de comparacion,
pues se corresponde con la situacion que se percibe hoy en dia, simplemente proyectada al escenario temporal
del afio 2035, vy es Util también para la comparacion de los resultados ambientales, donde habitualmente existe
diversidad de criterios a la hora de considerar la Alternativa CERO.

Por otra parte, tanto la alternativa CERO-DM como la UNO-DMAX estan basadas en ampliaciones diversas de
la red de carreteras:

e la primera considera las carreteras actualmente en ejecucion o adjudicada la ejecucion (o, dicho de otra
forma, ‘Hacer lo Minimo (Do Minimum)").

e |a segunda supone la puesta en funcionamiento de ampliaciones y nuevas carreteras recogidas en
instrumentos de planeamiento de caracter insular aprobados y/o en el Convenio de Carreteras. Se
trata, por tanto, de ejecutar el maximo numero de carreteras planificadas’ (o, dicho de otra forma,
‘Hacer lo Maximo (Do Maximum)’).

29 Por ajustes de las expediciones y/o recorridos de las diferentes lineas, los kilémetros totales difieren ligeramente de la
actual oferta de los operadores.

Por lo tanto, ambas estan basadas en el desarrollo de la red de carreteras, en sintonia con la prevision de
ejecucion de la Direccién General de Infraestructura viaria del Gobierno de Canarias, pero sin considerar las
posibles infraestructuras orientadas al transporte publico (Carriles BUS VAQ ITS entre Santa Cruz vy La Orotava
en la TF-5 y entre Santa Cruz y Glimar en la TF-1).

En los tres casos se considera que el transporte publico tiene la estructura y oferta®® actual, cuyo detalle se
presenta en el Apartado 6.4.1).

Tras el esquema definitorio de estas tres Alternativas de Comparacién, se adjunta una figura por Alternativa,
localizando todas las infraestructuras viarias consideradas para su definicion. Por un lado, se incluyen las
actuaciones viarias y, por otro, se detalla la red de transporte a considerar.
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Figura 31. Alternativas de Comparacién

ALTERNATIVAS de
COMPARACION

| cero-DN

No Hacer Nada
(Do Nothing)

| cero-DM

U

Hacer lo minimo
(Do Minimum)

Modo viario (carreteras en ejecucion o

adjudicada su ejecucion)

Anillo Insular (El Tanque -

Santiago del Teide)

Enlace Las Chafiras -
Oroteanda

Soterramiento TF-1 Adeje

S

UNO-DMAX

Hacer lo maximo
(Do Maximun)

Modo viario

Infraestructura viaria del
Convenio de Carreteras,
las incluidas en el
Planeamiento Territorial y
otras planificadas por el
Gobierno de Canarias

ALTERNATIVAS DE COMPARACION

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 32. Alternativa CERO-DN

/ Red Viaria

Red de Guaguas Actual o Uniforme

/ Interurbanas
/ Urbanas Santa Cruz
/ Urbanas La Laguna
/ Otras Urbanas

Red Tranviaria Actual

/ Tranvia

Paradas de Transporte Publico

Parada

Fuente. Elaboracién propia
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Figura 33. Alternativa CERO-DM

/ Red Viaria

Red de Guaguas Actual o Uniforme

/ Interurbanas
/ Urbanas Santa Cruz
/ Urbanas La Laguna
/ Otras Urbanas

Red Tranviaria Actual

/ Tranvia

Paradas de Transporte Publico

. Parada

Actuaciones Alternativa CERO-DM
e El Tanque - Santiago del Teide
° Soterramiento TF-1 Adeje

e Proyecto Enlace Las Chafiras - Oroteanda

Fuente: Elaboracidn propia
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/ Red Viaria Red Tranviaria Actual
/ La Guancha - Icod de los Vinos / egtie
i Paradas de Transporte Publico
/ Los Realejos - La Guancha
. Parada

Red de Guaguas Actual o Uniforme

Interurbanas
Urbanas Santa Cruz

Urbanas La Laguna

NN

Otras Urbanas

Figura 34. Alternativa UNO-DMAX

Actuaciones Alternativa UNO-DMAX

La Guancha - Icod de los Vinos

Los Realejos - La Guancha

El Tanque - Santiago del Teide

Erques - Santiago del Teide

Variante de la TF-1 Parque de La Reina - Costa Adeje
Soterramiento TF-1 en Adeje

Enlace Chafiras - Oroteanda

Tercer Carril San Isidro - Los Cristianos

Tercer Carril Glimar - San Isidro

Acceso Puerto Los Cristianos

Tercer Carril Guamasa-Orotava

Variante Aeropuerto Norte - TF-5

Conexién con la TF-13- Tunel Mesa Morta - Gorgolana
TF-5 Red viaria La Laguna

Circunvalacion Oeste (Via Exterior)

Circunvalacién Norte de Santa Cruz

Via Litoral de Santa Cruz (Fase 1B, Fase 2 y Fase 3)

Fuente: Elaboracion propia
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5.3 Alternativas basadas en carriles Bus VAO ITS

Estas Alternativas, se caracterizan por tener una base de red viaria con las actuaciones minimas de
infraestructura viaria, es decir, aquellas tenidas en cuenta para la Alternativa CERO-DM, ademas de incluir el
tramo del anillo insular San Juan de la Rambla - Icod de los Vinos vy la segunda calzada entre el Barranco de
Erques y Santiago del Teide, sobre la que se afiade una red de transporte publico basadas en carriles BUS VAO
ITS en los corredores norte (TF-5) y Sur (TF-1), y diferentes propuestas de configuracion de los servicios
(uniforme 0 jerarquizada y actual o amplia).

e Laalternativa DOS considera la implantacién mas simple de los carriles BUS VAO ITS sobre la estructura
de la red actual y tiene dos variantes (DOS-B y DOS-C), que cambian en funcion de la oferta kilométrica
de guaguas y las ampliaciones de tranvia.

e Por su parte la alternativa TRES afiade a la alternativa DOS toda la red tranviaria posible en el area
metropolitana y Sur y tiene dos variantes (TRES-B y TRES-C), que cambian en funcién de la estructura
de la red de guaguas (todas con oferta amplia) y la red tranviaria.

Todas las alternativas introducen las politicas de intervencion al vehiculo privado (Componentes 4, 5y 6).

Tabla 20.. Alternativas del grupo DOS y TRES

POLITICA
i%ﬁggyATLE TERRITORIAL GRUPO DE ALTERNATIVAS ALTERNATIVA

DOS

DOS: Carriles Bus VAO ITS DOS-B
(Variantes de Ampliacion lineas actuales
tranviarias +
Red de Guaguas NO Jerarquizada)
DOS-C
2035 TENDENCIAL
TRES

TRES: Carriles Bus VAO ITS+ Tranvia
(Variantes de Ampliacién lineas
tranviarias + TRES-B
Red de Guaguas Jerarquizada y no
Jerarquizada)

TRES-C

Fuente: Elaboracidon propia

En relacion a los carriles BUS VAO ITS a implementar tanto en el corredor norte (TF-5) como en el corredor
sur (TF-1), hay que tener en cuenta que éstos se ejecutarian sobre un tercer carril por sentido, pero estas
actuaciones se consideran de forma independiente a una ampliacion tradicional de un tercer carril, abierta al
uso general por lo que, no hay alternativas que consideren ambas actuaciones de forma simultanea, evitando
contabilizar doblemente la inversién. Se trata de carriles BUS VAO tecnoldgicos o inteligentes (ITS), con similar

funcionamiento al proyectado en la autovia del Nordeste o A-2 (ver apartado 3. Benchmarking del Tomo 1V).
En concreto consisten en:

e Reservar el carril izquierdo de la calzada, durante los periodos punta, para la circulacion exclusiva de
las guaguas vy vehiculos de alta ocupacion (VAO).

e Elresto de los carriles y vias de servicio quedan para el resto del trafico.

e La reserva se realizarfa con sefializacion dindmica, mediante paneles de informacion variable vy
balizamiento luminoso.

e Implantacion de cdmaras de captura de matriculas para el apoyo a la gestion del correcto
funcionamiento del carril reservado.

e (Gestion dindmica en tiempo real que permite adaptarse a las condiciones de cada tramo y a las
incidencias temporales.

Para cada Alternativa se fija una red del servicio de transporte publico acorde al modelo propuesto y que se
detalla en el siguiente esquema. Adicionalmente y, tal y como se ha comentado, a partir de la Alternativa DOS-
B, se supone en funcionamiento el sistema insular de transporte a la demanda (su puesta en marcha a partir
de esta Alternativa supone la consideracion de una oferta amplia). Este servicio mejora la conectividad en los
extremos del viaje y da soporte a viajes internos. El detalle de la oferta kilométrica se adjunta en el Apartado
6.4.1.

La red de transporte considera todos los elementos complementarios necesarios para dar estructura al sistema
y promover la intermodalidad (aparcamientos de disuasion, intercambiadores, estaciones, etc.).

Junto con los esquemas se adjunta una figura por Alternativa con el detalle de las actuaciones vy tipo de red de
transporte. Adicionalmente, se ubican las infraestructuras tipo intercambiadores, aparcamientos de disuasion
y/o paradas. Por la propia definicion de estas Alternativas, se incluyen en éstas aparcamientos de disuasion en
ambos corredores insulares.
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BUSVAO ITSTF-5

BUSVAOITSTF-1

Modo guaguas

DOS
I
! Servicio Red de guaguas
| |
| ‘
i
1 Actual reordenada BUS
: VAQ- No jerarquizada
I
I
I
I
|
B i s e A s Bt s i 4

Figura 35. Alternativas del Grupo DOS

ALTERNATIVAS
GRUPO 2

Servicio Red de guaguas

Actual reordenada BUS VAO-
No jerarquizada oferta amplia

Modo viario

— Cierre Anillo Insular

Enlace Las Chafiras -
Oroteanda

l Soterramiento TF-1 Adeje

Servicio Red de guaguas

Actual reordenada BUS VAQ-
No jerarquizada oferta
amplia

Modo tranviario

‘ { Ampliacion L1 +12

Politicas de Movilidad + Organizaciony Gestion + Normativay planeamiento

Basadas en transporte publico (Carriles BUS VAO ITS y ampliaciones tranviarias) + Actuaciones minimas de la red viaria

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 36. Alternativa DOS

/ Red Viaria Red Tranviaria Actual

/ La Guancha - Icod de los Vinos / SR

Paradas de Transporte Puablico

Red de Guaguas Actual Reordenada BUS - VAO No jerarquizada

/ Interurbanas - Parada

Actuaciones Alternativa DOS
La Guancha - Icod de los Vinos

El Tanque - Santiago del Teide

o Erques - Santiago del Teide

Soterramiento TF-1 en Adeje

Enlace Chafiras - Oroteanda

OBUS - VAO TF-5 Santa Cruz - La Orotava

@ BUS - VAO TF-1 Santa Cruz - Giiimar

(49 BUS - VAO TF-1 San Isidro - Los Cristianos
| Aparcamientos de disuasién TF-5

[ | Aparcamientos de disuasién TF-1

- Aparcamientos de disuasién fuera de corredores insulares

B2 Intercambiadores

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 37. Alternativa DOS-B

" Red Viaria Red Tranviaria Actual

/ La Guancha - Icod de los Vinos / Tranvia
Red de Guaguas Reordenada BUS - VAO Paradas de Transporte Publico
No Jerarquizada Oferta amplia + Parada

/ Interurbanas

/ Urbanas Santa Cruz
/ Urbanas La Laguna
/ Otras Urbanas

/ Transporte a la demanda

C3 Ambito Lineas de Transporte a la demanda

Actuaciones Alternativa DOS-B

O_a Guancha - Icod de los Vinos

GEI Tanque - Santiago del Teide

°Erques - Santiago del Teide
°Soterramiento TF-1 en Adeje

o Enlace Chafiras - Oroteanda

a BUS - VAO TF-5 Santa Cruz - La Orotava
@ BUS - VAO TF-1 Santa Cruz - Giimar

. BUS - VAO TF-1 San Isidro - Los Cristianos
ﬂ Aparcamientos de disuasién TF-5

- Aparcamientos de disuasion TF-1

- Aparcamientos de disuasién fuera de corredores insulares

- Intercambiadores

Fuente. Elaboracién propia
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Figura 38. Alternativa DOS-C

" Red Viaria Red Tranviaria

/ La Guancha - Icod de los Vinos / Tranvia
Red de Guaguas Reordenada BUS - VAO Paradas de Transporte Publico
No Jerarquizada Oferta amplia ©  Parada

/ Interurbanas

/ Urbanas Santa Cruz
Urbanas La Laguna
Otras Urbanas

Transporte a la demanda

SN\

Ambito Lineas de Transporte a la demanda

Actuaciones Alternativa DOS-C

" La Guancha - Icod de los Vinos
" El Tanque - Santiago del Teide
" Erques - Santiago del Teide
" Soterramiento TF-1 en Adeje
" Enlace Chafiras - Oroteanda
°" BUS - VAO TF-5 Santa Cruz - La Orotava
@“ BUS - VAO TF-1 Santa Cruz - Guimar
'BUS - VAO TF-1 San Isidro - Los Cristianos
. Tranvia L1 Ampliacion TFN
® Paradas Tranvia Ampliacion L1
~." Tranvia L2 Ampliacidén Los Majuelos
® Paradas Tranvia Ampliacion L2
il Aparcamientos de disuasién TF-5
- Aparcamientos de disuasion TF-1
- Aparcamientos de disuasién fuera de corredores insulares

- Intercambiadores

Fuente: Elaboracidn propia
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Figura 39. Alternativas del Grupo TRES

‘ 1
BUSVAOITSTE:S |

— Cierre Anillo Insular
L. — | |
> Modo guaguas — Modo viario
Enlace Las Chafiras -
BUSVAOITSTF-1 Oroteandi
\_—___———/
‘ Soterramiento TF-1 Adeje ‘
TRES TRES-B TRES-C
Servicio Red de guaguas Servicio Red de guaguas Servicio Red de guaguas

| No jerarquizada oferta amplia

|
Jerarquizada oferta amplia

J |
‘ ‘ Actual reordenada BUS-VAO- \ '
| | Jerarquizada oferta amplia

Modo tranviario Modo tranviario o
‘ Modo tranviario
1
‘ ’ Todas las ampliaciones | Todas las ampliaciones [
| estudiadas (incluye el

estudiadas (incluye el { Ampliacion L1 +12

\ Tranvia del Sur Tranvia del Sur )

Basadas en transporte publico (Carriles BUS VAO ITS y ampliaciones tranviarias) Basadas + Actuaciones minimas de carreteras

Fuente. Elaboracién propia
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Figura 40. Alternativa TRES

/ Red Viaria Red Tranviaria
Red de Guaguas Reordenada BUS - VAO / Tranvia
No Jerarquizada Oferta amplia Paradas de Transporte Publico

Interurbanas £ Parada
Urbanas Santa Cruz

Urbanas La Laguna

Otras Urbanas

Transporte a la demanda

SNNANNN

Ambito Lineas de Transporte a la demanda

Actuaciones Alternativa TRES

i La Guancha - Icod de los Vinos
i El Tanque - Santiago del Teide
i Erques - Santiago del Teide
i Soterramiento TF-1 en Adeje
i Enlace Chafiras - Oroteanda
Q) 8Us - vAO TF-5 Santa Cruz - La Orotava
@ BUS - VAO TF-1 Santa Cruz - Giiimar
. BUS - VAO TF-1 San Isidro - Los Cristianos
" Tranvia L1 Ampliacion TFN

e Paradas Tranvia Ampliacién L1
o+ Tranvia L2 Ampliacion Los Majuelos

e Paradas Tranvia Ampliacion L2
#"* Tranvia L3 Propuesta Las Teresitas

e Paradas Tranvia L3 Las Teresitas
»“." Tranvia L3 Propuesta La Salle

© Paradas Tranvia L3 La Salle
+“" Tranvia L4 Propuesta Afiaza

° Paradas Tranvia L4 Afiaza

Tranvia del Sur
Paradas Tranvia del Sur

il Aparcamientos de disuasion TF-5
- Aparcamientos de disuasiéon TF-1
- Aparc. de disuasion fuera de corredores insulares
- Intercambiadores

Fuente: Elaboracidn propia
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Figura 41. Alternativa TRES-B

B8 ”
Red Viaria W &, Ambito Lineas de Transporte a la demanda

Red de Guaguas Jerarquizada con Oferta amplia Red Tranviaria

Intercomarcales / Tranvia

Comarcales Paradas de Transporte Publico

Parada
Interurbanas
Urbanas Santa Cruz
/ Urbanas La Laguna

Otras Urbanas

Transporte a la demanda

Actuaciones Aternativa TRES-B

La Guancha - Icod de los Vinos
El Tanque - Santiago del Teide
Erques - Santiago del Teide
e Soterramiento TF-1 en Adeje
o Enlace Chafiras - Oroteanda
a BUS - VAO TF-5 Santa Cruz - La Orotava
BUS - VAO TF-1 Santa Cruz - Glimar
19 BUS - VAO TF-1 San Isidro - Los Cristianos
#“." Tranvia L1 Ampliaciéon TFN
* Paradas Tranvia Ampliacién L1
#** Tranvia L2 Ampliacién Los Majuelos
e Paradas Tranvia Ampliacion L2
#*" Tranvia L3 Propuesta Las Teresitas
* Paradas Tranvia L3 Las Teresitas
Tranvia L3 Propuesta La Salle
Paradas Tranvia L3 La Salle
. Tranvia L4 Propuesta Afaza
* Paradas Tranvia L4 Afiaza
Tranvia del Sur
Paradas Tranvia del Sur
f ‘ Aparcamientos de disuasion TF-5
ﬂ Aparcamientos de disuasion TF-1
- Aparc. de disuasion fuera de corredores insulares
- Intercambiadores

Fuente: Elaboracidn propia
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Figura 42. Alternativa TRES-C

/ Red Viaria

Intercomarcales
Comarcales
Interurbanas
Urbanas Santa Cruz
Urbanas La Laguna
Otras Urbanas

Transporte a la demanda

AR R RN

C3 Ambito de Lineas de Transporte a la demanda

Red de Guaguas Jerarquizada con Ofera amplia Red Tranviaria

/ Tranvia

Paradas de Transporte Publico

- Parada

Fuente. Elaboracién propia

Actuaciones Alternativa TRES-C

La Guancha - Icod de los Vinos

El Tanque - Santiago del Teide
i Erques - Santiago del Teide
y Soterramiento TF-1 en Adeje
: Enlace Chafiras - Oroteanda
° BUS - VAO TF-5 Santa Cruz - La Orotava
@ BUS - VAO TF-1 Santa Cruz - Guimar
‘ BUS - VAO TF-1 San Isidro - Los Cristianos
#+" Tranvia L1 Ampliacién TFN
e Paradas Tranvia Ampliacién L1
M Tranvia L2 Ampliacion Los Majuelos
e Paradas Tranvia Ampliaciéon L2
M Tranvia L3 Propuesta Las Teresitas
e Paradas Tranvia L3 Las Teresitas
" Tranvia L3 Propuesta La Salle
© Paradas Tranvia L3 La Salle
+“" Tranvia L4 Propuesta Afiaza
* Paradas Tranvia L4 Afiaza
Tranvia del Sur
Paradas Tranvia del Sur
ﬂ Aparcamientos de disuasion TF-5
- Aparcamientos de disuasion TF-1
- Aparc. de disuasién fuera de corredores insulares
- Intercambiadores
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5.4 Alternativas basadas en infraestructuras ferroviarias

Para la evaluacion de Alternativas se incorpora un nuevo Grupo, el Grupo CUATRO, basado en un esquema de
movilidad en transporte publico basado en red de transporte de tipo guiado a nivel insular, que considera la
implantacion de diferentes infraestructuras ferroviarias, complementdndose, a su vez, con una potente red
tranviaria. En este Grupo se incluyen otras TRES Alternativas, todas ellas con las mismas actuaciones minimas
en carreteras y con una red jerarquizada de guaguas (en dos de las cuales su oferta es amplia y en sélo una
similar a la actual). Los kilémetros ofertados segun el modo y Alternativa se detallan el Apartado 6.4.1.

La alternativa CUATRO considera los trenes del Norte y del Sur y 6 lineas tranviarias (5 en el Area Metropolitana
y una en la zona turistica de Adeje - Arona) y otras infraestructuras de transporte guiado de tipo mas local
como funiculares y trenes mixtos adherencia cremallera y tiene dos variantes (CUATRO-B y CUATRO-C), que
cambian en funcién de la introducciéon de nuevos corredores ferroviarios (tren del oeste), la no consideracion
de trenes mixtos y oferta kilométrica de la red de guaguas (todas con red jerarquizada).

Todas las alternativas introducen las politicas de intervencion al vehiculo privado (Componentes 4,5 y 6).

Tabla 21.. Alternativas del grupo CUATRO

HORIZONTE POLITICA GRUPO DE
TEMPORAL TERRITORIAL ALTERNATIVAS ALTERGSA T
CUATRO
. CUATRO-B
2035 TENDENCIAL CUATRO: Trenes +
Tranvia
CUATRO-C

Fuente: Elaboracidn propia

La red de transporte considera todos los elementos complementarios necesarios para dar estructura al sistema
y promover la intermodalidad. En cuanto a los aparcamientos de disuasion a incluir en cada Alternativa, hay
que tener en cuenta gue las de este grupo incluyen las infraestructuras ferroviarias tanto del norte como del
sur, asi gue sus intercambiadores de transporte ya de por si, incluyen aparcamientos para el vehiculo privado.
Es por esto que, los Unicos aparcamientos de disuasion a considerar son aquellos localizados fuera de los
corredores insulares tal y como se observa en las figuras adjuntas.
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Figura 43. Alternativas del Grupo CUATRO

— Cierre Anillo Insular

ALTERNATIVAS
GRUPO4

Modo viario

Enlace Las Chafiras -
Oroteanda

Soterramiento TF-1 Adeje

CUATRO CUATRO-B CUATRO-C

Servicio Red de guaguas Servicio Red de guaguas Servicio Red de guaguas
Jerarquizada oferta similar a la actual ‘i Jerarquizada oferta amplia | Jerarquizada oferta amplia
; s Funicular
. i Funicular Modo f e .
T F | M- odo ferroviario .
’ Modo ferroviario y/o cable }*—- G::a:zﬁii; Modo ferroviario Garachico | Garachico

’ Tren Norte + Tren Sur + Tren subterraneo
+ Tren del Oeste

Tren Norte+ Tren Sur+ Tren

T +Tr r+7Tr 3
I ren Norte en Su en subterraneo

subterrdneo

Tren mixto adherencia-cremallera SC—LL

Tren mixto adherencia-cremallera
y Orotava-Puerto de la Cruz

Orotava-Puerto de la Cruz

Tren mixto adherencia-cremallera
Orotava-Puerto de la Cruz

Modo tranviario
\

Modo tranviario

Modo tranviario

Todas las ampliaciones estudiadas ’ Todas las ampliaciones estudiadas Todas las ampliaciones estudiadas (incluye

(incluye el Tranvia del Sur) (incluye el Tranvia del Sur) el Tranvia del Sur)

L , , , | | 3
Politicas de Movilidad + Organizaciony Gestion + Normativa y Planeamiento

Basadas en infraestructuras ferroviarias y tranviarias con las actuaciones minimas en carreteras

ALTERNATIVAS GRUPO 4

Fuente: Elaboracidn propia
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Figura 44. Alternativa CUATRO

: Red Viaria Red Tranviaria
Red de Guaguas Jerarquizada , Tranvia v.~
/ Intercomarcales Red Ferroviaria y/o cable R
/ Comarcales / Tren f J ’
Interurbanas Funicular :
Urbanas Santa Cruz Paradas de Transporte Publico
Parada

Urbanas La Laguna

Otras Urbanas

Actuaciones Alternativa CUATRO

La Guancha - Icod de los Vinos

/ Transporte a la demanda
'_MA: Ambito Lineas de Transporte a la demanda
El Tanque - Santiago del Teide
Erques- Santiago del Teide
Soterramiento TF-1 en Adeje
Enlace Chafiras - Oroteanda
AN Tren del Norte (Santa Cruz - Los Realejos)
@ ntercambiadores Tren del Norte
/" Ampliacion del Tren del Norte a Icod
A Intercambiadores ampliacion Tren a Icod
A Tren del Sur (Santa Cruz - Adeje)
. Intercambiadores del Tren del Sur
AN Tren Subterrédneo Norte - Sur
. Intercambiadores Tren subterraneo Norte - Sur
~“." Tren Mixto Cremallera Santa Cruz-La Laguna
B Paradas Tren Cremallera SC-LL
" Tren Mixto Cremallera Orotava-Puerto de la Cruz
B Paradas Tren Cremallera Orotava-Puerto de la Cruz
#“" Tranvia L1 Ampliacién TFN
* Paradas Tranvia Ampliacién L1
~“" Tranvia L2 Ampliacion Los Majuelos
e Paradas Tranvia Ampliacién L2
+“" Tranvia L3 Propuesta Las Teresitas
* Paradas Tranvia L3 Las Teresitas
Tranvia L3 Propuesta La Salle
Paradas Tranvia L3 La Salle
" Tranvia L4 Propuesta Afaza
* Paradas Tranvia L4 Afiaza
Tranvia del Sur
Paradas Tranvia del Sur
Funicular Garachico - San Juan del Reparo
Paradas Funicular Garachico
- Aparc. de disuasion fuera de corr. insulares
- Intercambiadores

Fuente: Elaboracidn propia
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Red Viaria

Red de Guaguas Jerarquizada

Interurbanas
Urbanas Santa Cruz
Urbanas La Laguna
Otras Urbanas

/ Transporte a la demanda

(D) Ambito Lineas de Transporte a la demanda

Red Tranviaria

Tranvia

Red Ferroviaria y/o cable

/ Tren

" Funicular

~

Paradas de Transporte Publico

Parada

Figura 45. Alternativa CUATRO-B

Actuaciones Alternativa CUATRO-B

La Guancha - Icod de los Vinos
El Tanque - Santiago del Teide
Erques- Santiago del Teide
Soterramiento TF-1 en Adeje
Enlace Chafiras - Oroteanda
NTren del Norte (Santa Cruz - Los Realejos)
‘ Intercambiadores Tren del Norte
/" Ampliacion del Tren del Norte a Icod
A Intercambiadores ampliacidén Tren a Icod
A Tren del Sur (Santa Cruz - Adeje)
. Intercambiadores del Tren del Sur
#N Tren Subterrdneo Norte - Sur

. Intercambiadores Tren subterrdneo Norte - Sur

#“" Tranvia L1 Ampliacién TFN
* Paradas Tranvia Ampliacién L1
#“o* Tranvia L2 Ampliacién Los Majuelos
e Paradas Tranvia Ampliacién L2
+“" Tranvia L3 Propuesta Las Teresitas
* Paradas Tranvia L3 Las Teresitas
Tranvia L3 Propuesta La Salle
Paradas Tranvia L3 La Salle
" Tranvia L4 Propuesta Afaza
* Paradas Tranvia L4 Afiaza
Tranvia del Sur
Paradas Tranvia del Sur
“ Funicular Garachico - San Juan del Reparo
Paradas Funicular Garachico
- Aparc. de disuasion fuera de corr. insulares
- Intercambiadores

Fuente: Elaboracidn propia
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Figura 46. Alternativa CUATRO-C

v Red Viaria Red Tranviaria

Red de Guaguas Jerarquizada -~ Tranvia "‘

/ Intercomarcales Red Ferroviaria y/o cable @

/ Comarcales / Tren 4 r Jx_' ‘
Interurbanas " Funicular o=

Urbanas Santa Cruz Paradas de Transporte Publico

Parada

Urbanas La Laguna Actuaciones Alternativa CUATRO-C

Otras Urbanas La Guancha - Icod de los Vinos

/ Transporte a la demanda El Tanque - Santiago del Teide

{ S Ambito Lineas de Transporte a la demanda Erques=-Santago del Telds
Soterramiento TF-1 en Adeje
Enlace Chafiras - Oroteanda
~Tren del Norte (Santa Cruz - Los Realejos)
. Intercambiadores Tren del Norte
v d Ampliacion del Tren del Norte a Icod
A Intercambiadores ampliacion Tren a Icod
~Tren del Sur (Santa Cruz - Adeje)
. Intercambiadores del Tren del Sur
~Tren Subterrdneo Norte - Sur

. Intercambiadores Tren subterrdneo Norte - Sur

Tren del Oeste

Intercambiadores del Tren del Oeste

g Tren Mixto Cremallera Santa Cruz-La Laguna
B paradas Tren Cremallera SC-LL
#"*" Tren Mixto Cremallera Orotava-Puerto de la Cruz
B paradas Tren Cremallera Orotava-Puerto de la Cruz
«"" Tranvia L1 Ampliacién TFN
®  Paradas Tranvia Ampliacion L1
#% Tranvia L2 Ampliacion Los Majuelos
®  Paradas Tranvia Ampliacién L2
w9 Tranvia L3 Propuesta Las Teresitas
® Paradas Tranvia L3 Las Teresitas
Tranvia L3 Propuesta La Salle
Paradas Tranvia L3 La Salle
7 Tranvia L4 Propuesta Afiaza
®  Paradas Tranvia L4 Afaza
Tranvia del Sur
Paradas Tranvia del Sur
Funicular Garachico - San Juan del Reparo
Paradas Funicular Garachico
- Aparc. de disuasion fuera de corr. insulares

- Intercambiadores

Fuente. Elaboracién propia
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5.5 Alternativas mixtas

Finalmente, se incluye un ultimo Grupo con un total de CINCO Alternativas que se conforman a partir de los
resultados de las 12 alternativas anteriores, buscando optimizar los modelos anteriores, combinando una red
jerarquizada y amplia de guaguas con diversas infraestructuras, ya sea una mezcla de trenes vy carriles BUS
VAO ITS (alternativa 5), afiadir a los carriles BUS VAO ITS vy red tranviaria de la alternativa 3 un desarrollo
amplio de carreteras (alternativa 6), afiadir a la red ferroviaria un desarrollo amplio de carreteras (alternativa
7) o finalmente un desarrollo denominado moderado u optimizado de la red de carreteras, seleccionando
aquellas carreteras con mejores resultados de captacion de vehiculos y que permitirian mejorar la circulacion
en los corredores insulares mas congestionados, con una minima anticipaciéon a la demanda, para conformar
las alternativas 8 (soporte sobre carriles BUS VAO ITS) o 9 (soporte sobre ferrocarril).

Este grupo de Alternativas busca combinar la implantacion de aquellas infraestructuras y servicios que mejor
se comportan desde un punto de vista de la demanda con una red de carreteras que mejore los niveles de
servicio de la red viaria sobre las alternativas anteriores, considerando dos situaciones. La mas amplia incluye
la totalidad de las infraestructuras viaria que, o bien estan recogidas en el planeamiento territorial vigente o
que estan en el Convenio de Carreteras mientras que la optimizada incluye las siguientes infraestructuras
viarias el acceso al Puerto de los Cristianos, Circunvalacion de San Cristdbal de La Laguna. Variante aeropuerto
Norte TF-5 y la Circunvalaciéon Qeste (Via Exterior), que se afiaden a la red viaria actual y que esta en ejecucion.

Todas las alternativas introducen las politicas de intervencion al vehiculo privado (Componentes 4, 5y 6).

Tabla 22. Alternativas MIXTAS

HORIZONTE POLITICA GRUPO DE

TEMPORAL TERRITORIAL ALTERNATIVAS ALTERIUATT
CINCO

SEIS
SIETE
2035 TENDENCIAL MIXTAS

OCHO
NUEVE

Fuente: Elaboracidn propia

El detalle con la oferta kilométrica propuesta para cada una de estas alternativas se adjunta en el Apartado
6.4.1. Mientras, en las siguientes figuras se localiza cada una de las infraestructuras a incluir en cada
Alternativa.

La red de transporte considera todos los elementos complementarios necesarios para dar estructura al sistema
y promover la intermodalidad.
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Figura 47. Alternativas Mixtas (1)

Jerarquizada oferta

Modo tranviario
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Modo tranviario

Todas las ampliaciones estudiadas
(incluye el Tranvia del Sur)

Todas las ampliaciones estudiadas
(incluye el Tranvia del Sur)

‘ Todas las ampliaciones estudiadas
(incluye el Tranvia del Sur)

ALTERNATIVAS MIXTAS Servicio Red de guaguas amplia
CINCO SEIS SIETE
|
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Basada en HRrspone publico con ca-rril_ BUS Basada en transporte publico con carriles BUS Basada en transporte publico con
VAO ”_S' con mfraestn.Jctura fezrr.ovuana 4 VAO ITS con infraestructura tranviaria con Toda la infraestructuras ferroviarias y tranviarias con Toda
tranviaria con actuaciones minimas en infraestructura viaria planeada la infraestructura viaria planeada
carreteras

Politicas de Movilidad + Organizacion y Gestion + Normativa y Planeamiento

ALTERNATIVAS MIXTAS

Fuente. Elaboracion propia
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Figura 48. Alternativas Mixtas (2)
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Basada en transporte publico con carriles BUS Basada en transporte publico con

VAO ITS con infraestructuras tranviarias con infraestructuras ferroviarias y tranviarias con
infraestructura viaria moderada u optimizada infraestructura viaria moderada u optimizada

Politicas de Movilidad + Organizacion y Gestién + Normativa y Planeamiento

ALTERNATIVAS MIXTAS

Fuente. Elaboracion propia
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»a Red Viaria

Red Jerarquizada con Oferta amplia

Interurbanas

Urbanas Santa Cruz

/ Transporte a la demanda

(..\/ "\ Ambito Lineas de Transporte a la demanda

e

Red Tranviaria

/ Tranvia

Red Ferroviaria y/o cable
/ Tren
/"‘/ Funicular

Paradas de Transporte Publico

Parada

Figura 49. Alternativa CINCO

Actuaciones Alternativa CINCO
: o La Guancha - Icod de los Vinos
' El Tanque - Santiago del Teide
: Erques - Santiago del Teide
e Soterramiento TF-1 en Adeje
e Enlace Chafiras - Oroteanda
m BUS - VAO TF-5 Santa Cruz - La Orotava
NP Tren del Sur (Santa Cruz - Adeje)
. Intercambiadores del Tren del Sur
/\/ Ampliacion Tren del Sur a Fonsalia
A Intercambaidores ampliacion Tren a Fonsalia
#*p* Tren Mixto Cremallera Santa Cruz-La Laguna
B Paradas Tren Cremallera Santa Cruz-La Laguna
#*M%* Tren Mixto Cremallera Orotava-Puerto de la Cruz
B Paradas Tren Cremallera La Orotava - Puerto de la Cruz
»#" Tranvia L1 Ampliacion TFN
e Paradas Tranvia Ampliacion L1
o Tranvia L2 Ampliacion Los Majuelos
e Paradas Tranvia Ampliacién L2
+*,* Tranvia L3 Propuesta Las Teresitas
e Paradas Tranvia L3 Las Teresitas
Tranvia L3 Propuesta La Salle
Paradas Tranvia L3 La Salle
+#“* Tranvia L4 Propuesta Afiaza
* Paradas Tranvia L4 Afaza
Tranvia del Sur
Paradas Tranvia del Sur
Funicular Garachico - San Juan del Reparo
Paradas Funicular Garachico
F’T Aparcamientos de disuasion TF-5
- Aparc. de disuasion fuera de corr. insulares

- Intercambiadores

Fuente: Elaboracidn propia
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Figura 50. Alternativa SEIS

" Red Viaria Red Tranviaria

Red de Guaguas Jerarquizada con Oferta amplia / Tranvia
Intercomarcales Paradas de Transporte Publico
Comarcales ©  Parada
Interurbanas

Urbanas Santa Cruz
Urbanas La Laguna
Otras Urbanas
Transporte a la demanda

Ambito Lineas de Transporte a la demanda
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Actuaciones Alternativa SEIS

0' La Guancha - Icod de los Vinos

@‘ Los Realejos - La Guancha

" El Tanque - Santiago del Teide

" Erques - Santiago del Teide

‘" Variante de la TF-1 Parque de La Reina - Costa Adeje
Soterramiento TF-1 en Adeje

Enlace Chafiras - Oroteanda

Acceso al Puerto de Los Cristianos

Variante Aeropuerto Norte - TF-5

Conexion con la TF-13- Tunel Mesa Morta - Gorgolana
TF-5 Red Viaria La Laguna

Circunvalacion Oeste (Via Exterior)

Circunvalacion Norte de Santa Cruz

Via Litoral de Santa Cruz (Fase 1B, Fase 2 y Fase 3)
BUS - VAO TF-5 Santa Cruz - La Orotava

BUS - VAO TF-1 Santa Cruz - Glimar

BUS - VAO TF-1 San Isidro - Los Cristianos

Tranvia L1 Ampliacién TFN

2006600990000000

’C
3

® Paradas Tranvia Ampliacion L1
% Tranvia L2 Ampliacién Los Majuelos
e Paradas Tranvia Ampliacién L2
¥ Tranvia L3 Propuesta Las Teresitas
e Paradas Tranvia L3 Las Teresitas
~+“.* Tranvia L3 Propuesta La Salle
¢ Paradas Tranvia L3 La Salle
+“»* Tranvia L4 Propuesta Afiaza
* Paradas Tranvia L4 Afiaza
Tranvia del Sur
Paradas Tranvia del Sur
|"_—, Aparcamientos de disuasién TF-5
- Aparcamientos de disuasion TF-1
- Aparc. de disuasion fuera de corr. insulares
- Intercambiadores

Fuente: Elaboracidn propia
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Figura 51. Alternativa SIETE

" Red Viaria Red Tranviaria
Red de Guaguas Jerarquizada con Oferta amplia / Tranvia

" Intercomarcales Red Ferroviaria y/o cable
/ Comarcales / Tren

Interurbanas - Funicular

Urbanas Santa Cruz Paradas de Transporte Publico
/ Urbanas La Laguna ~ FPdgda

/ Otras Urbanas

/ Transporte a la demanda

Ambito Lineas de Transporte a la demanda

Actuaciones Alternativa SIETE

La Guancha - Icod de los Vinos
Los Realejos - La Guancha
El Tanque - Santiago del Teide
Erques - Santiago del Teide
Variante de la TF-1 Parque de La Reina - Costa Adeje
Soterramiento TF-1 en Adeje
Enlace Chafiras - Oroteanda
Tercer Carril San Isidro - Los Cristianos
Tercer Carril Guimar - San Isidro
Tercer Carril Guamasa - Orotava
Variante Aeropuerto Norte - TF-5
Conexion con la TF-13- Tunel Mesa Morta - Gorgolana
TF-5 Red Viaria La Laguna
Circunvalacion Oeste (Via Exterior)
Circunvalacion Norte de Santa Cruz
Via Litoral de Santa Cruz (Fase 1B, Fase 2 y Fase 3)
~Tren del Norte (Santa Cruz - Los Realejos)
. Intercambiadores Tren del Norte
#/\/ Ampliacién del Tren del Norte a Icod
A Intercambiadores ampliacion Tren a Icod
NP Tren del Sur (Santa Cruz - Adeje)
. Intercambiadores del Tren del Sur
~Tren Subterréneo Norte - Sur

. Intercambiadores Tren subterrdneo Norte - Sur

#%* Tren Mixto Cremallera Orotava-Puerto de la Cruz
B Paradas Tren Cremallera Orotava-Puerto de la Cruz
»".* Tranvia L1 Ampliacién TFN
e Paradas Tranvia Ampliacién L1
" Tranvia L2 Ampliacién Los Majuelos
e Paradas Tranvia Ampliacién L2
»*w¥ Tranvia L3 Propuesta Las Teresitas
e Paradas Tranvia L3 Las Teresitas
Tranvia L3 Propuesta La Salle
Paradas Tranvia L3 La Salle
»".* Tranvia L4 Propuesta Afiaza
® Paradas Tranvia L4 Afiaza
Tranvia del Sur
Paradas Tranvia del Sur
" Funicular Garachico - San Juan del Reparo
Paradas Funicular Garachico
- Aparcamientos de disuasion fuera de corr. insulares
- Intercambiadores

Fuente: Elaboracidn propia
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Y

Red de Guaguas Jerarquizada con Oferta amplia

AORRR A

Red Viaria

La Guancha - Icod de los Vinos

Intercomarcales
Comarcales
Interurbanas
Urbanas Santa Cruz
Urbanas La Laguna

Otras Urbanas

C:)> Ambito Lineas de Transporte a la demanda

Red Tranviaria

/ Tranvia

Paradas de Transporte Publico

Parada

Figura 52. Alternativa OCHO

Actuaciones Alternativa OCHO

; o La Guancha - Icod de los Vinos

e El Tanque - Santiago del Teide
e Erques - Santiago del Teide

° Soterramiento TF-1 en Adeje

e Enlace Chafiras - Oroteanda

O Variante Aeropuerto Norte - TF-5
@ Circunvalacién Oeste (Via Exterior)

Q BUS - VAO Santa Cruz - La Orotava

@ BUS - VAO TF-1 Santa Cruz - Glimar
. BUS - VAO San Isidro - Los Cristianos
»%.* Tranvia L1 Ampliacién TFN
e Paradas Tranvia Ampliaciéon L1
% Tranvia L2 Ampliacién Los Majuelos
e Paradas Tranvia Ampliacion L2
|_'_—| Aparcamientos de disuasion TF-5
- Aparcamientos de disuasion TF-1
- Aparc. de disuasion fuera de corr. insulares

- Intercambiadores

Fuente: Elaboracidn propia
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Red Viaria

Red Tranviaria

Red de Guaguas Jerarquizada con Oferta amplia / Tranvia

Interurbanas

Urbanas Santa Cruz
Urbanas La Laguna
Otras Urbanas
Transporte a la demanda

Ambito Lineas de Transporte Publico

Red Ferroviaria

pa

Paradas de Transporte Publico

Parada

Figura 53. Alternativa NUEVE

Actuaciones Alternativa NUEVE

o La Guancha - Icod de losVinos

e El Tanque - Santiago del Teide
e Erques - Santiago del Teide
e Soterramiento TF-1 en Adeje
e Enlace Chafiras - Oroteanda
m Variante Aeropuerto Norte - TF-5
@ Circunvalacion Oeste (Via Exterior)
NP Tren del Norte (Santa Cruz - Los Realejos)
. Intercambiadores Tren del Norte
/\/ Ampliacién del Tren del Norte a Icod

A Intercambiadores ampliaciéon Tren a Icod
A Tren del Sur (Santa Cruz - Adeje)

‘ Intercambiadores del Tren del Sur
+#"“»* Tranvia L1 Ampliacién TFN

e Paradas Tranvia Ampliacién L1
#“»* Tranvia L2 Ampliacion Los Majuelos

e Paradas Tranvia Ampliacion L2

Tranvia L3 Propuesta La Salle
Paradas Tranvia L3 La Salle

- Aparc. de disuasion fuera de corr. insulares

- Intercambiadores

Fuente: Elaboracion propia
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6 Evaluacion multicriterio de las alternativas

La Evaluacion de Alternativas utiliza la técnica del andlisis multicriterio, con el objetivo de evaluar las diferentes
alternativas entre si sobre la base de tres componentes: una evaluacién econdémica sobre la construccion y
explotacion del sistema; la evaluacion funcional del mismo, atendiendo fundamentalmente al reparto de viajes
entre modos; vy, por Ultimo, deberd evaluar los efectos ambientales del funcionamiento del sistema de
transporte, en especial emisiones, consumos energéticos y ruidos.

Una vez evaluadas las alternativas se procede a compararlas, a fin de aportar informacién al érgano decisor
(Cabildo Insular) para la seleccion de la mejor. Este documento no propone ninguna alternativa concreta, la
seleccion de la alternativa mas adecuada corresponde al Cabildo Insular.

6.1 Objetivos y metodologia

Tras haber realizado en los apartados previos la caracterizacion detallada de cada una de las distintas
alternativas planteadas, se realiza su analisis multicriterio, con el fin de compararlas y seleccionar aquella que
se considere mas adecuada desde todos los puntos de vista (econdmico, social, funcional y ambiental) y que,
por tanto, serd las que se desarrollara con mayor detalle en el Documento de Aprobacion Inicial.

De acuerdo con este contenido, las alternativas han sido evaluadas con criterios econdmicos Yy sociales
(inversiones, de costes y/o beneficios implicitos), de funcionalidad y eficiencia y ambientales, considerando
para cada una de ellas, entre otros, los correspondientes costes de construccion y explotacion, la demanda
obtenida en las simulaciones de cada alternativa, los ahorros de tiempo que representan y los impactos
medioambientales como la ocupacion de suelo o emisiones.

La eleccion de la alternativa a desarrollar en la siguiente fase del estudio resultard de un proceso en el que se
deben considerar dos componentes:

e Los resultados de las distintas evaluaciones (funcional, territorial, de costes, medioambiental, etc.)
e Un mecanismo de integracion de los diversos criterios que permita encontrar una alternativa “optima”
desde el punto de vista del conjunto.

Los procedimientos de evaluacién multicriterio adoptados se han desarrollado en cuatro pasos sucesivos que
se describen someramente a continuacion:

e Adopcion de los criterios sobre los que se fundamenta la evaluacion y adopcion de sus indicadores.

e Atribucidn de los pesos relativos a cada criterio y de pesos porcentuales a cada indicador en el seno de
cada criterio.

e Adopcion de las variables que permitiran cuantificar la respuesta de cada Alternativa a cada indicador
y de las escalas a las que habran de referirse esas variables.

e Aplicacion operativa del método correspondiente, que consistird en:
o Definir como responde cada Alternativa a las variables que dan expresién a cada uno de los
indicadores que representan a cada uno de los criterios.
o Obtener un indice sintético y numeérico de evaluacidn, expresivo de la "Calidad de la Alternativa"
con respecto a los criterios.

Las metodologias multicriterio existentes son muy variadas, pero la mayoria tienen en comun un proceso que,
en aras de conseguir una mayor “objetividad”, llevan al final a un esquema poco claro en que no se presenta
de forma transparente la integracidon de los diferentes criterios.

Asi, hay metodologias en sus multiples versiones que se basan en preferencias de alternativas entre si y
algoritmos que presentan relaciones entre criterios. Desde este punto de vista, el método mas extendido es el
denominado ELECTRE. Sin embargo, la transparencia en el proceso de eleccidon con este tipo de herramientas
no es evidente.

En todo proceso multicriterio hay dos puntos a los que es posible aplicar amplios margenes de discrecionalidad
y acerca de los cuales se han de concretar métodos adecuados para el estudio. Esos dos puntos son:

e La determinacion de las escalas a que habran de referirse las variables expresivas de los indicadores.
e La atribucidn de pesos a cada criterio y de pesos porcentuales a cada indicador en el interior de cada
criterio.

Ello exige:

e Atribuir pesos relativos a cada criterio.

e Atribuir pesos porcentuales a cada indicador en el seno de cada criterio.

e Determinar el marco matematico/estadistico en el que se generaran los valores aleatorios de aplicacion
efectiva para ambas series de pesos.

Existe una gran cantidad de material de investigacion y aplicaciéon de los diferentes métodos multicriterio. En
la practica habitual, utilizada por diferentes administraciones publicas en Espafia, destacan dos metodologias.
Con estas consideraciones previas, vy, siguiendo las indicaciones de la Direccion del Plan, se han propuesto
estas dos técnicas multicriterio:

e Modelo PATTERN - Asistencia a la Planificaciéon a Través de la Evaluacion Técnica de NUmeros Relevantes
e Modelo AHP -Analisis de Proceso Jerarquico

6.1.1.1 Método PATTERN
Las metodologias tipo PATTERN consisten basicamente en elaborar una matriz en la que se establezca:

e [l grado de cumplimiento de objetivos que se consigue con cada una de las alternativas planteadas
e La importancia relativa de cada uno de los objetivos o criterios.

Este método asegura el conocimiento de la ponderacién de cada uno de los criterios y presenta, con una simple
referencia numérica, la calificacion de las alternativas (los denominados Indices de Pertinencia).

Para ello, si se pretende evaluar, por ejemplo, tres alternativas (A, B y C), mediante una serie de criterios
denominados C1, C2 y C3, se construira la siguiente matriz, en la que las valoraciones individuales de los
criterios son los elementos aij y l0s pesos asignados a cada criterio los 3j.
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Tabla 23. Matriz para el analisis multicriterio empleando la metodologia PATTERN

Criterios indice de
) pertinencia
Alternativas C1 Cz G (1P)
A di1 a1z ai3 IP-1
B an ax a3 P-2
C as1 asz as3 IP-3
Pesos B1 B2 B3

Fuente: Elaboracion propia

En todo caso debe cumplirse que la suma de los pesos asignados a cada criterio debe ser uno.

Partiendo de ello, el método PATTERN agrega las valoraciones que para cada criterio se hace de cada alternativa
a través de un Indice de Pertinencia. Dicho indice se calcula mediante la suma de los valores obtenidos en los
distintos criterios para cada alternativa, ponderados por sus pesos.

La férmula es la siguiente:
m

IPl' =Zaij ﬂ]

j=1

siendo:
e ielnimero de la alternativa
e m el nimero de criterios (en este ejemplo m=3).

Si en las valoraciones de los criterios se han asignado los valores mas altos a los criterios beneficiosos o
positivos (menor coste, menor impacto ambiental, mas individuos afectados, etc.) la alternativa que obtenga
el mayor indice de pertinencia sera la alternativa preferible; en caso contrario, el mayor valor corresponderd a
la alternativa peor.

En el caso de los indicadores cuantificables, su valoracion se realizard ponderando la cifra ofrecida por cada
alternativa con el valor total ofrecido por el conjunto de las alternativas, a fin de que se cumpla que la suma
de los valores asignados a cada indicador sea uno.

En aquellos casos en los que se trate de una valoracion cualitativa, se le asignara un valor positivo comprendido
entre cero y uno, de forma tal que la suma de los valores asignados sea nuevamente uno.

6.1.1.2 Método AHP

Este método (Analytic Hierarchy Process) lo ided Thomas L. Saaty en la década de los afios 70 y se basa en
una idea que el mismo autor describié como “Tratar de desmenuzar un problema y luego reunir todas las
soluciones de los subproblemas en una conclusion”.

Desde un punto de vista de concepto, la metodologia se basa en adoptar un paradigma psicoldgico para ordenar
las alternativas y un paradigma matematico que consiste en cuantificar y obtener pesos de los indicadores vy
criterios de forma matematica.

El paradigma psicoldgico consiste en que, para el decisor, es dificil que ordene de forma coherente varios
criterios e indicadores a la vez, pero es muy facil determinar el grado de preferencia de una alternativa contra

la otra. De esta forma, las valoraciones de las alternativas en cada criterio/indicador y la ponderacién de los
diferentes criterios e indicadores siempre se va a realizar entre pares, obteniéndose matrices que deben mostrar
una consistencia.

El paradigma matematico consiste en, una vez dada la ordenacion de las diferentes matrices con factores de
escala, desde indiferencia a totalmente mejor, se le asigna una escala numérica de 1 a 9. De igual forma, a la
escala, desde totalmente peor a indiferencia, se le asigna una escala de 1/9 a 1. Siempre se deben obtener
matrices tales que los pares simétricos sea cada uno el inverso del otro. Esto es, si la alternativa X es elegida
significativamente mejor que la alternativa Y, se pondria en la posicién correspondiente de la matriz del par (X,
Y) un valor de 5. Y, en el par (Y, X) deberia aparecer el valor de 1/5. Una vez valoradas estas matrices
completamente, para el peso/valoracion de cada uno de ellos se procede a calcular el autovalor correspondiente
(que da un vector de n valores para una matriz de dimensién de la matriz n x n). En el caso de los valores
aplicados de cada alternativa, se normalizan (valores en el intervalo 0,1) en la matriz de resultados y se le
aplica su valor

De forma sintética, se puede decir que con este método se puede:

e Definir cémo responde cada Alternativa a las Variables que dan expresién a cada uno de los Indicadores
que representan a cada uno de los Criterios.

e Obtener un Indice sintético y numérico de Evaluacién, expresivo de la "Calidad de la Alternativa" con
respecto a los Criterios.

Ese indice sintético y numérico de evaluacion obedecerd para cada alternativa a la expresion matematica:

IE=Y P, ZPiC‘Vi
c I c

Donde:

IE: Indice numérico de evaluacion
Vj: Respuesta de la Alternativa a la variable expresiva del indicador

nn
|

pj: Peso del indicador "i" dentro de su criterio "C"
Pc:Peso del criterio "C" en el contexto de la evaluacion

Los pasos basicos en la solucion de un problema de decisidon utilizando AHP son bastante simples:

1. Definir el objetivo de la decision (el modelo en nuestro caso): qué decidir, con qué propdsito y
cudles son las alternativas.

2. Estructurar el problema de decisién en una jerarquia: Esto es, establecer las categorias vy
criterios que figuran en la decision

3. Comparacion de pares de criterios en cada categoria. Cual se prefiere y en que intensidad se
prefiere.

4. Calcular las prioridades y un indice de consistencia para asegurar comparaciones ldgicas vy
consistentes.

5. Evaluar alternativas de acuerdo con las prioridades identificadas.

A veces las alternativas ya estan implicitamente definidas por el problema y basta con definir las prioridades.
El ndcleo de AHP es la comparacion de pares en lugar de ordenar (clasificacion), votar (por ejemplo, asignar
puntos) o la asignacion libre de prioridades. La validacion del método en pruebas practicas muestra una
concordancia sorprendentemente buena con los valores medidos reales.

e
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6.1.2 Comparacion de las metodologias aplicadas

El método PATTERN tiene la gran ventaja de la sencillez de su ejecucion, lo que permite seguir de forma
transparente el procedimiento de decision. La mayor desventaja de este método es la justificacion de los pesos
calculados.

Por su parte, el método AHP permite fundamentar la evaluacion y la definicion de los pesos en procesos
consistentes. La mayor desventaja de este método es que requiere de calculos mas complejos. Sin embargo,
su aplicacion podria ser programada en Excel y existen ya procesos de calculo programados en otros entornos.
Entre ellos, el gue se ha utilizado en el presente Plan es el paquete de R “ahp”,

De esta forma, para el planteamiento indicado se han propuesto estos dos mecanismos porque:

e Son los mas utilizados en diferentes estudios de transporte por las administraciones en Espafia.
e La valoracion de los pesos de los criterios e indicadores obtenida en el método AHP se puede aplicar en
el método PATTERN mejorando la fiabilidad del método en su aplicacion al caso de analisis.

6.1.3 Determinacion de las escalas

Una vez establecidas las metodologias que definen cada uno de los dos métodos propuestos, el siguiente punto
del analisis consiste en como homogeneizar los valores de cada uno de los indicadores para su valoracion en
cada uno de los métodos.

El valor directo de cada indicador no se deberia incluir directamente, pues la escala de cada uno de ellos es
heterogénea. Por ejemplo, si un indicador tiene un peso de 15% y otro indicador tiene un peso del 13% se
esperaria que el primer indicador tuviera mas peso en la decision. Si los indicadores no se homogeneizasen a
una escala determinada, entonces, si el primer indicador midiese, por ejemplo, un porcentaje y el segundo
midiese miles de euros, esta claro que al multiplicar el indicador 1 por 15% vy el indicador 2 por 13% el resultado
estaria muy sesgado hacia el segundo indicador, dejando practicamente residual al indicador 1.

Por lo anterior, se ha procedido a obtener el valor de cada indicador de la siguiente forma para cada uno de
los métodos seleccionados:

Método PATTERN

En este método se puede obtener valores reales continuos. Por la formulacion propuesta, su valoracion se ha
definido en el rango [0,5], como se puede apreciar de la formulacion siguiente:

Valor ind, j — Valor ind gy min

Valor indicador i para alt j = -5

Valor ind 4i; max — Valor ind 41t min

En la expresion anterior, si el sentido del indicador es creciente (esto es, el valor mas alto se corresponde con
la situacion mas favorable) se utiliza el valor del indicador. Si, por el contrario, su valor es decreciente (a mas
valor corresponde a una situacion mas desfavorable) se utiliza el valor del indicador multiplicado por -1.

30 Serie ‘Variacion Todas’: Se consideran Todas las Alternativas para la determinacion del valor maximo y minimo.

Método AHP

En el caso del método AHP, sin embargo, se debe proporcionar, para cada par de alternativas, nimeros enteros
en funcién de su grado de “elegibilidad” en caso de que la alternativa A sea preferible (o indiferente) a la B. En
caso contrario, debera ser un numero racional igual al inverso del valor definido entero del par de alternativas
BA. De esta forma, la formulacion obtenida se define de la siguiente forma:

En caso de que A sea preferida a B:

1,siraio < 1,5
3,siratio < 2,5
5,si ratio < 3,5
l7,si ratio < 4,5
9,si ratio = 4,5

En donde ratio se define como:

( Valor indg;; 4 — Valor indg;;

| ratio = - - - 5, si sentido creciente del indicador
Valor ind 41t max — Valor ind it min

Valor ind g g — Valor ind g 4

ratio = - - - 5, si sentido decreciente del indicador
Valor ind 4t max — Valor ind ;¢ min

En caso de que B sea preferida a A:

Se procede a calcular el orden inverso (A sobre B) vy al resultado se le calcula su inversion (1/valor AB)

6.1.3.1 Excepcién de rango de la escala

Al aplicar la formulacion anterior, se aprecio, sin embargo, un efecto de la valoracion no deseada. En concreto,
se detectaron problemas de valoracion para aquellos indicadores en las que las alternativas de comparacion
(Do-Nothing, Do-Minimum y UNO-Do-Maximum) no daban ningun valor extremo (ya sea el maximo o el
minimo).

Para comprender esta disfuncionalidad en la valoracion se presenta el ejemplo, en el siguiente grafico, del
indicador ‘Coste de inversion’ (ver Grafico 1), en donde:

e El valor minimo de la inversion necesaria es la columna verde, pero en la serie “Variacion Todas3” este
valor minimo es igual a ‘0’

e El valor maximo de la inversion necesaria (es la columna roja, en las dos series, el valor coincide)

e La columna amarilla clara es la diferencia entre el maximo y minimo en cada opcién. Este es el valor
que se ‘linealiza’ o se divide en partes iguales y cada parte tiene un punto adicional (columna naranja)

Serie ‘Variaciéon Sin Cero’: Para el calculo del valor maximo y minimo del indicador no tiene en cuenta las tres Alternativas
de comparacion (CERO-DN, CERO-DM, UNO-DMAX)
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Grafico 5. Variacion del ‘Coste de inversion’ con ‘Todas las alternativas’ y ‘Sin las Alternativas Cero’
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Fuente: Elaboracion propia

Se puede observar graficamente que la columna naranja “relacion entre el valor de inversion adicional que
pierde un punto” es diferente si una opcion de referencia es el minimo o no lo es. Asi, cuando no se produce
ese efecto, la valoracion del mismo valor de inversion de las diferentes alternativas varia. Numéricamente, el
grafico anterior refleja los siguientes nimeros, en donde se observa que al incluir la Alternativa CERO como
limite final obliga a que las diferencias entre las alternativas, para que den un punto adicional, se incrementen
un 14%.

Tabla 24. Variacién del ‘Coste de inversién’ con ‘Todas las alternativas’ y ‘Sin las Alternativas Cero’

- s . . Gana un punto
Minimo Maximo ‘ Diferencia P

cada:
Variacion Todas 0,00 7.278,21 7.278,21 1.455,64
Variacion sin Cero 891,81 7.278,21 6.386,40 1.277,28
14%

Fuente: Elaboracidn propia

Para poder evitar este efecto, para aquellos indicadores en las que ninguna alternativa de comparacion sea ni
el minimo ni el maximo, se modificaron las formulaciones generales por las siguientes formulaciones
especificas.

Método PATTERN:

En este caso, se reduce el rango definido a [0, 2,5], como se puede apreciar de la formulacion siguiente:

Valor ind g, ; — Valor ind i
Valor indicador i para alt j = alt] alt min

2,5
Valor ind gt max — Valor ind 41t min

Al igual que en la formulacion general, en la expresion anterior, si el sentido del indicador es creciente (esto
es, el valor mas alto se corresponde con la situacion mas favorable) se utiliza el valor del indicador. Si, por el
contrario, su valor es decreciente (a mas valor corresponde a una situacion mas desfavorable) se utiliza el
valor del indicador multiplicado por -1.

Método AHP:

En el caso del método AHP, se ha procedido a reducir la importancia de los efectos, como se indica a
continuacion:

En caso de que A sea preferida a B:

1,siraio < 1,5
2,siratio < 2,5
3,siratio < 3,5
4,si ratio < 4,5
5,si ratio = 4,5

En donde ratio se sigue definiendo de la misma forma que en la formulacién general.

Valor indg; 4 — Valor ind g 5

( ratio = - 5, si sentido creciente del indicador

Valor ind g1t max — Valor ind g1t min

Valor indy; g — Valor ind g 4

ratio = - - - 5, si sentido decreciente del indicador
Valor ind it max — Valor ind ;¢ min

En caso de que B sea preferida a A:

Se procede a calcular el orden inverso (A sobre B) y al resultado se le calcula su inverso (1/valor AB).

6.1.3.2 Excepcidn de area de indiferencia

Si el sentido del indicador (ya sea creciente o decreciente) genera un resultado continuo, la interpolacion lineal
incluida en las formulaciones anteriores funciona correctamente. Sin embargo, en el caso que una vez superado
un umbral minimo o maximo (segun el sentido decreciente o creciente del indicador) el efecto de ser mas o
menos alto (o bajo) puede generar un valor indiferente.

Este caso excepcional se entiende que se produce con el indicador de mejora de la velocidad de viaje en
vehiculo privado (ver Tabla 40). Esto es, reducir la congestion es un efecto deseable, pero, una vez que la
congestion se reduce a niveles razonables, no tiene mayor efecto que la velocidad incrementada sea mayor.
De hecho, en umbrales mucho mas alld de los observados en las alternativas definidas podria ser, incluso, un
efecto no deseable puesto que incentivaria los modos de transporte privados, mucho mas contaminantes vy
reduciendo la eficiencia del sistema de transporte publico definido.
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En este sentido, no varia las formulaciones anteriores, pero si se debe limitar el valor del indicador. En el caso
concreto que se detectd, se establecid que para aquellos valores de las alternativas que superaran los 2 km/h
para toda la red insular se le aplicase el valor promedio de todos los valores que superasen ese umbral (2,55
km/h)

6.2 Criterios e Indicadores

Una vez definidas las alternativas y establecidos los objetivos y métodos a aplicar, se procede a la definicidn
de los criterios e indicadores que se van a definir para cada una de las alternativas definidas.

Estos criterios se han definido en funcion de lo establecido en el pliego de condiciones del contrato y ampliado
con los analisis realizados en este Plan, especialmente a partir de lo indicado en el capitulo de Mision, objetivos
y criterios del PIMSIT.

Los criterios podrian definirse como una sintesis de objetivos, comprensibles y claros. Los indicadores son la
objetivacion explicita de los criterios, que permiten la simplificacion y evaluacidn del criterio. Los indicadores
pueden ser cualitativos y cuantitativos. En esta evaluacidn se han optado por la utilizacion de criterios
Unicamente cuantitativos

Todo ello se valora en un modelo que definird los siguientes indicadores para llegar a evaluar cudl de todas las
Alternativas es la mejor en términos de costes, eficiencia del sistema, demanda medioambiental, reduccion de
emisiones, ahorros de tiempo, etc.

Los criterios e indicadores para la comparacion y evaluacion multicriterio han de ser representativos de las
caracteristicas de las alternativas propuestas desde los diversos puntos de vista que han servido en los otros
documentos del PIMSIT para conducir el analisis y diagndstico. La siguiente tabla contiene los indicadores
considerados.

La utilizacion del modelo de transporte en la evaluacion, con la matriz de viajes del 2035, ha permitido no solo
calcular la demanda captada por cada una de las alternativas planteadas, sino también otra serie de resultados
que estan en la base de algunos de los indicadores para poder proceder a su caracterizacion y evaluacion.

Los criterios e indicadores son los que se presentan en la siguiente tabla.

CRITERIO

Tabla 25. Criterios, indicadores y variables para la evaluacion multicriterio

EXPLICACION CRITERIO

INDICADOR

Cadigo

Indicador

Variable

Incluye Unicamente un indicador Millones de
INVERSIONES | que determina el coste de Coste de inversion infraestructuras | Inversion eUroS
inversion de cada alternativa
Coste de Produccién Total del D 1 |V||||oneds, de
Se incluyen aquf los indicadores | Transporte — euros/dia
COSTES y/o | relacionados con las mejoras y : : . laborable
BENEFICIOS ahorros de tiempo (beneficios Mejora de la velocidad de viaje en 2 km/h HPM/dia
IMPLICITOS implicitos), asi como el coste de | Vehiculo Privado laborable
produccién de cada alternativa Ahorro del Tiempo Medio Total de D 3 minutos/dia
viaje en Transporte Publico - laborable
- _ % de viajes
Pone de manifiesto la calidad del | participacion del Transporte 51 motorizados en
servicio de transporte Publico - transporte
FUNCIONALIDAD mcborrE)Eoran((jjo Iaqwdeld(_;rfdo de : , pUblico
Y EFICIENCIA | CODertura dela red de transporte  accesibilidad al transporte publico 32 % poblacion
publico y su reparto modal, asi | (frec 30 min y 300 m) — o poblacio
como la eficiencia energetica del h/viaiero*k
sistema multimodal Eficiencia energética 3.3 | Kwh/viajerotkm
- dia laborable
Toneladas CO2
Emisiones contaminantes 141 equivalentes dia
Criterio determinante en relacion laborable
con las afecciones a los recursos Unidades de
: Contaminacién acustica 14 2 ruido*km dia
naturales de la isla, la laborable
biodiversidad, los espacios feccid . |
protegidos, la salud humana éeCC'QQ a EspA?ao; Natura ETEC % Total d
SOSTENIBILIDAD | (contaminacién acustica de las rotegidos + ecciones a ( Sy 0 Ot? ae
. L : ZEPAs) + Afecciones a HICs (fuera 143 Superficie
AMBIENTAL alternativas), la incidencia sobre . ) f
el cambio climatico (emisiones de Es‘pauos Protegidos) + afectada
. . Afecciones a LIGs
contaminantes), asi como la ;
., . : Numero de
afeccion sobre el Patrimonio Potencial afeccién a especies en cuadriculas con
Cultural (Bienes de Interés ) o P 14 4 ;
peligro de extincion y vulnerables presencia de
Cultural) .
especies
Afecciones a Bienes de Interés 4 5 Numero de
Cultural (BICs) - afecciones

Fuente: Elaboracidn propia

El detalle de los indicadores, las bases de cédlculo y explicacion de resultados se realiza en el Apartado 6.4.2
de este tomo. A continuacidn, se expone simplemente una breve exposicion de criterios e indicadores:

Inversiones: El Importe de la Inversion solo tiene un indicador, el coste de inversion en infraestructuras y se
refiere a las Inversiones correspondientes a la ejecucidon de la infraestructura de transporte, desde una
carretera, linea ferroviaria, carril BUS VAQO ITS, intercambiadores o estacion de Guaguas, asi como también a
los Gastos Netos Corrientes para su Mantenimiento. Para asimilar cuantitativamente estos Gastos Corrientes
de Mantenimiento a los restantes Costes de Inversion se ha calculado su Valor Actual Neto (descuento al 5%
anual) a lo largo del periodo 2023-2035.

Costes y Beneficios implicitos: Comprende los indicadores relacionados con las mejoras y ahorros de tiempo
(beneficios implicitos), asi como el coste implicito a la operacidn de los diferentes sistemas de transporte de
cada alternativa. Se incluyen tres indicadores:
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e Coste de produccidn total del transporte: requiere el calculo previo de las Unidades.km realizados en
cada Modo de Transporte en competencia. Estas Unidades.km se obtienen:

o En el caso del transporte publico, directamente a partir de los términos en que se ha definido
cada una de las alternativas.

o En el caso del transporte privado, dividiendo los viajeros.km que resultan directamente de la
aplicacion de los modelos de reparto modal y de asignacién a la red de transporte privado, entre
el indice de ocupacion de los vehiculos resultante de la informacion directa obtenida en el curso
del estudio (1,31 Viajeros.km/Unidad.km).

Los costes unitarios por Unidad.km se encuentran en el Apartado 6.4.2.2.

e Mejora de la velocidad de viaje en Vehiculo Privado: Representa el incremento de la velocidad del total
de vehiculos privados que circulan en hora punta de la mafiana de un dia laborable medio anual,
obteniendo de la relacidon entre el sumatorio de las distancias totales recorridas y el tiempo total
empleado. El indicador estd cuantificado como una ‘Mejora’, por lo que se trata de una comparacion
entre cada alternativa con la alternativa de comparacién (ALT-CERO-DN).

e Ahorro del Tiempo Medio Total de viaje en Transporte Publico: EI Ahorro Medio Total de Viaje en
Transporte Publico en dia laborable es un resultado directo de la aplicacion del Modelo de reparto modal
y de asignacion a la red de transporte publico. Se trata del tiempo total, considerando los tiempos de
acceso y dispersion (caminata), el tiempo en vehiculo y el tiempo de trasbordo o de espera. El indicador
estd cuantificado como un ‘Ahorro’, por lo que se trata de una comparacion entre cada alternativa con
la alternativa de comparacion (Alternativa CERO-DN).

Funcionalidad y eficiencia: Representa la calidad en la prestaciéon del servicio en términos de eficiencia de
recursos utilizados por unidad transportada. Se incluyen tres indicadores:

e Participacion del Transporte Plblico: es un resultado directo del Modelo de Reparto Modal y de
asignacion a la red de transporte publico. A partir de los viajes en transporte publico se calcula el
porcentaje sobre el total de viajes, representando, por lo tanto, la participacion del transporte publico
sobre el total de viajes diarios.

e Accesibilidad al transporte publico (frec 30 min y 300 m): La Accesibilidad al Transporte Publico mide
el porcentaje de poblacién cubierta en un radio de 300 m de las paradas con frecuencia de paso igual
o inferior a 30 min. Se obtiene por medicidn directa mediante técnicas GIS. Se calcula la cobertura en
cada periodo horario (HPM, HPT y HV) para finalmente calcular la cobertura media ponderada segun el
numero de horas de cada periodo

e Eficiencia energética: La eficiencia energética en el transporte se define como la energia final consumida
por unidad de transporte o Unidad.Km.

Sostenibilidad ambiental: Criterio que comprende de forma directa las afecciones a los recursos naturales de
la isla, la biodiversidad, los espacios protegidos, la salud humana (contaminacion acustica de las alternativas),
la incidencia sobre el cambio climatico (emisiones contaminantes), asi como la afeccion sobre el Patrimonio
Cultural (Bienes de Interés Cultural). Se incluyen cinco indicadores:

¢ Contaminacion atmosférica o emisiones contaminantes: pretende reflejar la cantidad de emisiones de
gases contaminantes de las diferentes alternativas obtenido a partir de la emision directa de COz en un
dia laborable medio y cuantificado en toneladas.

e Contaminacion acustica: La valoracion cuantitativa de esta variable se manifiesta como compleja por
cuanto no existen mediciones de ruido en todo el territorio insular. No es facil establecer la relacién
entre intensidades diarias de circulacion y niveles de ruido pues las carreteras presentan valores
heterogéneos a lo largo de su trazado vy a lo largo del dia, asi como otros modos. Para ello se ha hecho
una aproximacion estimando una cantidad de ruido por cada Unidad.km de los distintos modos de
transporte, tomando como referencia el Automovil (ver Apartado 6.4.2.4).

e Afeccidon a Espacios Naturales Protegidos + Afecciones a (ZECs y ZEPAs) + Afecciones a HICs (fuera
de Espacios Protegidos) + Afecciones a LIGs: La Afeccién a Espacios Naturales Protegidos (ENP:
Espacios Naturales Protegidos, ZEC; Zonas Especiales de Conservacion y ZEPA: Zonas de Especial
Proteccion para las Aves), a los Habitats de Interés Comunitario (HICs) (fuera de los Espacios
Protegidos) vy la afeccion a los Lugares de Interés Geoldgico (LIGs) se calcula directamente mediante
las hectdreas de suelo directamente afectadas por las diferentes infraestructuras incluidas en cada
alternativa. A partir de ahi se determina el porcentaje de superficie afectada sobre el total de los
diferentes espacios. Este indicador se obtiene por medicion directa mediante técnicas GIS.

e Afecciones a Bienes de Interés Cultural (BICs): La Afeccion a Bienes de Interés Cultural (BICs) se
calcula directamente como el niumero de unidades de estos bienes directamente afectados por las
diferentes infraestructuras incluidas en cada alternativa. Se obtiene por mediciéon directa mediante
técnicas GIS.

6.3 La atribucion de pesos a criterios e indicadores

La siguiente etapa del proceso es establecer los pesos a cada uno de los criterios establecidos. Y, ademas,
para cada criterio (excepto el de inversidn que Unicamente tiene un indicador) proceder, igualmente, al
establecimiento de pesos de cada uno de los indicadores que configuran cada criterio.

Los diferentes pesos se han elaborado con el método AHP vy, su resultado, se ha aplicado al método PATTERN.
En consecuencia, para fijar los diferentes pesos ha sido preciso construir matrices de eleccién. En dichas
matrices, para cada uno de los pares de alternativas, los valores se clasifican de 1 a 9 en funcién de si la opcidn
de la fila i es preferida a la opcion de la columna j. El valor inverso de la eleccién de la fila j y columna i se ha
aplicado en caso de que la opcién de la columna j se prefiera a la fila i. Los valores de 1 a 9 obedecen a la
clasificacién semantica que va desde indiferencia entre Ay B (1) a totalmente preferible A sobre B (9), como
ya se indicé anteriormente.

Tras reuniones con la Direccion del Plan, finalmente se llegd a un acuerdo con relacion a los diferentes pesos
de criterios e indicadores, estableciendo los siguientes patrones de eleccion entre alternativas:

Tabla 26. Matriz de eleccion entre criterios e indicadores

COSTES y/o
INVERSIONES BENEFICIOS

FUNCIONALIDAD ~SOSTENIBILIDAD

wpLicrros Y EFICIENCIA AMBIENTAL
INVERSIONES , 0,33 (1/3) 0,33 (1/3) 0,33 (1/3)
COSTES y/o BENEFICIOS IMPLICITOS 3 1,00 2,00
FUNCIONALIDAD Y EFICIENCIA 3 1 2,00
SOSTENIBILIDAD AMBIENTAL 3 0,5 (1/2) 0,5(1/2)

Fuente: Elaboracién propia

En el grafico siguiente, se muestran los resultados obtenidos, aplicando el Método AHP.
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Tabla 27. Matriz de eleccidn entre indicadores segun criterio

Gréfico 6. Pesos de los Criterios COSTES y/o BENEFICIOS
IMPLICITOS
21

21 122 123

2.2
2.3

FUNCIONALIDAD Y EFICIENCIA

3.1
M Inversiones 3 2
= Costes y/o beneficios implicitos I3 3

= Funcionalidad y Eficiencia

= Sostenibilidad Ambiental

SOSTENIBILIDAD AMBIENTAL
14 1
14 2

14 3

14_4

14 5

Fuente: Elaboracidn propia

Fuente: Elaboracidn propia

De forma similar, se construyeron las matrices de preferencia de indicadores, para cada uno de los criterios

definidos (excepto para inversion, pues como ya se ha indicado, solo tiene un indicador). En el grafico siguiente, se muestran los resultados obtenidos, aplicando el método AHP. En la tabla de final del
subapartado se presentan los valores tabulados.
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Grafico 7. Pesos de los indicadores
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Tabla 28. Pesos asignados a criterios e indicadores

CRITERIO INDICADOR Cddigo Indicador Peso CRITERIO Peso INDICADOR
INVERSIONES Coste de inversion infraestructuras Inversion 9,9% 100,0% 9,9%
Coste de Produccion Total del Transporte 121 20,0% 6,9%
, Mejora de la velocidad de viaje en Vehiculo Privado 2.2 40,0% 13,8%
COSTES y/o BENEFICIOS IMPLICITOS 34,6%
Ahorro del Tiempo Medio Total de viaje en Transporte Publico 2.3 40,0% 13,8%
Participacion del Transporte Publico 3.1 44,3% 15,3%
FUNCIONALIDAD Y EFICIENCIA - 34,6%
Accesibilidad al transporte publico (frecuencia 30 min y 300 m) 3.2 38,8% 13,4%
Eficiencia energética 133 16,9% 5,9%
Emisiones contaminantes 14_1 43,3% 9,1%
Contaminacién acustica 14 2 25,7% 5,4%
SOSTENIBILIDAD AMBIENTAL Afeccion a Espacios Naturales Protegidos + Afecciones a (ZECs y ZEPAs) + Afecciones a HICs (fuera de Espacios Protegidos) 14 3 21,0% 18,6% 3,9%
+ Afecciones a LIGs
Potencial afeccion a especies en peligro de extincién y vulnerables 14_4 6,2% 1,3%
Afecciones a Bienes de Interés Cultural (BICs) 145 6,2% 1,3%
100% TOTAL 100,0%
Fuente: Elaboracion propia
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6.4 Valoracion de los indicadores

6.4.1 Resultados de la modelizacion de alternativas

Los indicadores seleccionados para los diferentes criterios tienen valoracidn cuantitativa y requieren no soélo su
georreferenciacion sino también de la utilizacion instrumental de modelos de simulacion que reproduzcan el
comportamiento global del sistema de movilidad de tal forma que permitan obtener resultados con los que
comparar como cada alternativa responde a ese indicador.

El modelo de transportes utilizado, explicado ampliamente en el Tomo II, es un modelo cldsico de cuatro
etapas, conformado a su vez por cuatro submodelos, generacidon-atraccion, reparto modal, distribucién y
asignacion, que, en este caso, estan integrados mediante macros.

En este apartado se hace una exposicion de los resultados previos necesarios (valores) para la obtencion de
los indicadores elegidos para la evaluacion de las alternativas (ver Apartado 7), siendo éstos los siguientes:

e Oferta kilométrica de transporte publico: Nimero de kilémetros diarios realizados por los diferentes
modos a incluir en cada Alternativa. Si bien no es un resultado del modelo, si es un ‘input’ importante
para la definicion de la red de transporte publico desde el punto de vista de su oferta.

e Demanda de viajes: NUmero de viajes, tanto en vehiculo privado como en transporte publico.

e Embargues (etapas o viajeros) en transporte publico: NUumero de embarques por modo de transporte
publico obteniendo el detalle segin sea el modo agregado (guaguas, tranvia, tren, ..)

Por ultimo, el modelo permite obtener resultados sobre los niveles de servicio resultantes en las carreteras en
las diferentes alternativas. No es objeto del PIMSIT el analisis detallado de las circunstancias del trafico en
corredores especificos pues analiza los viajes desde una perspectiva general e integrada, en todos los modos,
a nivel insular y considerando los viajes puerta a puerta y en su conjunto (total de viajes). El detalle de las
circunstancias del trafico es materia de andlisis especificos de ingenieria de trafico, propios de un Plan de
Carreteras, sin embargo, la modelizacion realizada permite tener una aproximacion macro a como cada solucion
contribuye en las condiciones del trafico en los principales corredores insulares.

6.4.1.1 Oferta de transporte publico

Para el analisis de la oferta kilométrica se adjunta un grafico y una tabla con los kildmetros ofertados por
Alternativa y modo de transporte, permitiendo observar las diferencias entre las Alternativas definidas con una
red de guaguas con una oferta de vehiculos*km similar a la actual (Alternativas de Comparacion: CERO-DN,
CERO-DM, UNO-DMAX; Alternativa DOS vy la Alternativa CUATRO) vy las Alternativas que presentan una oferta
amplia con, aproximadamente el doble de veh*kildmetros que la red actual®!.

31 Por ajustes de las expediciones y/o recorridos de las diferentes lineas, los kilémetros totales difieren ligeramente de la
actual oferta de los operadores.
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Grafico 8. Oferta kilométrica al dia en Transporte Publico
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Tabla 29. Oferta kilométrica al dia en transporte publico segun modo
Modo CERO-DN | CERO-DM | UNO-DMAX DOSs DOsS-B DOS-C TRES TRES-B | TRES-C | CUATRO | CUATRO-B | CUATRO-C | CINCO SEIS SIETE OCHO MUEVE
Interurbanas 66.227 66.246 66.246 66.246 B4.274 84.274 84.254 79.845 79.845 18.791 33.459 33.642 33.642 79.845 33.520 79.845 33.642
Urbanas SC 13.111 13.111 13.111 13.111 11.186 11.186 11.186 16.041 16.041 11.186 16.041 16.041 16.041 16.041 16.041 16.041 16.041
Urbanas LL 2.963 2.963 2.963 2.963 1.642 1.571 1.571 6,545 6.845 1.608 G845 6.845 6845 6.845 6.845 6.545 6845
Otras Urbanas 3,413 3.371 3,347 3.413 2.806 2.758 2.758 249 249 249 249 245 249 249 249 249 249
Comarcales i) 0 0 0 0 0 0 34.416 34.416 32.890 34.416 34.416 34.364 34.416 34.416 34.416 34.416
Intercomarcales ] 0 0 0 0 0 0 15.803 15.803 10.726 15.203 15.8032 28.587 15.803 15.803 15.803 15.803
Transporte a la demanda 0 0 0 0 45.846 45.8B46 45.846 47.724 47.736 46.080 47.640 47.696 46.859 47.724 47.640 47.736 47.680
Tranvia 4,200 4,200 4.200 4.200 4.200 5.551 13.706 18.623 10.145 17.906 18.623 18.623 18.623 18.623 18.623 5.775 10.639
Tren 0 0 0 1] 0 0 0 0 Q 21.911 21.206 25.162 22.971 0 21.206 0 19.620
Funicular 0 0 0 1] 0 0 0 0 Q 834 440 637 637 0 637 1] 0
Total §9,914 £9,890 §9.86067 | 89.933 | 149,954 | 151.187 | 159,321 | 219.546 | 211.080 | 102.182 194,723 199,114 | 208,819 | 219,546 | 194,981 | 200.710 | 184.9306
Fuente: Elaboracion propia
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6.4.1.2 Viajes en Vehiculo Privado y Transporte Publico

A partir del niumero de viajes diarios (residentes y no residentes sin viajes profesionales), tanto en vehiculo
privado como en transporte publico, se obtiene el reparto modal por Alternativa. Adicionalmente, se comparan
los resultados con la Alternativa Base CERO-DN, dando una idea del incremento de viajes en transporte publico
captan las diferentes alternativas. Hay que recordar que las Alternativas de Comparacion se modelizan bajo
sin aplicar los componentes 4,5,6 (politicas de movilidad decididas sobre el vehiculo privado) mientras que el
resto de Alternativas si las incluyen.

Analizando los resultados expuestos se observa como:

e Elreparto modal en transporte publico para las Alternativas de Comparacion (sin politicas de movilidad)
es, aproximadamente, un 32% inferior al obtenido con Politicas de movilidad, o lo que es lo mismo,
las Alternativas que aplican politicas de movilidad obtienen, aproximadamente, un 47% mas de reparto
modal a favor del transporte publico (dependiendo de la Alternativa, de media, 105.000 viajes menos
en vehiculo privado (unos 80.000 vehiculos diarios menos) y cerca de 122.000 viajes mas de viajes en
transporte publico).

e De las Alternativas basadas en carriles BUS - VAO, la gue resulta con mayor porcentaje de viajes en
transporte publico es la Alternativa TRES-B (del Grupo TRES), con un 21,07%

e De las Alternativas basadas en infraestructuras ferroviarias, la que resulta con mayor porcentaje de
viajes en transporte publico es la Alternativa CUATRO-B, con un 21,04%

e De las Alternativas Mixtas, la que resulta con mayor porcentaje de viajes en transporte publico es la
Alternativa CINCO, con un 21,03%.

A continuacion, se muestran algunos graficos representativos de los viajes y del reparto modal®?. Los Graficos
5, 6 y 7 hacen una comparativa con relacion a la Alternativa CERO-DN de los viajes diarios en transporte
publico, los viajes diarios en vehiculo privado y los vehiculos diarios respectivamente.

32 En el Gréfico 7 se representa mediante una linea roja discontinua el porcentaje de viajes en transporte publico de la
situacion actual (12,47 %) (obtenido en el modelo de trafico para los viajes motorizados)
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Grafico 9. Viajes al dia en transporte publico y vehiculo privado
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Fuente. Elaboracidn propia
Tabla 30. Viajes al dia en transporte publico y vehiculo privado
Alternativa Viajes VP | Viajes TP+VP
CERO-DN 1.476.744 1.717.615
CERO-DM 1.479.187 1.720.391
UNO-DMAX 1.482.384 1.722.531
DOS 1.377.132 1.732.538
DOS-B 1.373.024 1.733.110
DOS-C 1.372.814 1.733.110
TRES 1.372.154 1.733.294
TRES-B 1.368.703 1.734.106
TRES-C 1.369.893 1.733.858
CUATRO 1.369.786 1.734.204
CUATRO-B 1.369.263 1.734.042
CUATRO-C 1.369.821 1.733.977
CINCO 1.369.457 1.734.051
SEIS 1.371.964 1.736.774
SIETE 1.372.868 1.736.675
OCHO 1.371.638 1.734.494
MUEVE 1.370.653 1.734.761
Fuente. Elaboracidén propia
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Grafico 10. Porcentaje de Viajes al dia en transporte publico y vehiculo privado

% TP @% VP

Fuente: Elaboracidn propia

Tabla 31. Porcentaje de Viajes al dia en transporte publico y vehiculo privado

Alternativa %% VP | % Total
CERO-DN 85,98 % | 100,00 %
CERO-DM 85,98 % | 100,00 %
UNO-DMAX 86,06 % | 100,00 %
DOS 75,49 % | 100,00 %
DOS-B 79,22 % | 100,00 %
DOS-C 79,21 % | 100,00 %
TRES 75,16 % | 100,00 %
TRES-B 78,93 % | 100,00 %
TRES-C 75,01 % | 100,00 %
CUATRO 78,99 % | 100,00 %
CUATRO-B /8,96 % | 100,00 %
CUATRO-C 75,00 % | 100,00 %
CINCO /78,97 % | 100,00 %
SEIS 78,99 % | 100,00 %
SIETE 75,05 % | 100,00 %
OCHO 75,08 % | 100,00 %
NUEVE 75,01 % | 100,00 %

Fuente: Elaboracion propia
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Grafico 11. Reparto modal (% de viajes en Transporte Publico del dia)
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Grafico 12. Variacion de viajes al dia en Transporte Publico con respecto a la Alternativa CERO-DN
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Gréfico 13. Variacion de los viajes al dia en vehiculo privado con respecto a la Alternativa CERO-DN
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Grafico 14. Variacidn de los vehiculos al dia con respecto a la Alternativa CERO-DN
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6.4.1.3

Embarques en transporte publico

Las etapas, o viajeros totales diarios que usan el transporte publico (contabilizados por embarques), se exponen
a continuacion agrupados por modos, mediante graficos de barras:

e En primer lugar, (ver Grafico 11 y Tabla 24) se agrupan por modo principal de transporte (guagua3,
tranvia, tren o funicular)

o

A partir de los resultados se deduce que la Alternativa SIETE es la gque resulta con mayor
nimero de embarques al dia, con unos 417.700, de los cuales, cerca del 56% son embarques
en guaguas (incluye los embarques en el servicio de transporte a la demanda).

Los embarques registrados en el tranvia son, de media, aproximadamente el 36% del total,
siendo la Alternativa CUATRO en donde se alcanza el maximo, con mas de 165.000 embarques
al dia, siendo esta misma Alternativa en donde el nimero de embarques en el modo Tren es
mayor (30.000 viajes).

e En segundo lugar, (ver Grafico 12 y Tabla 25) se detallan los embargues por modo de transporte:

o

Se observa como, en la Alternativa OCHO es en donde se registran mayor niimero de embarques
en Guagua con mas de 255.000 al dia (no se tienen en cuenta los embarques que se han hecho
en el servicio de transporte a la demanda).

Los embarques en el transporte a la demanda practicamente permanecen uniformes a lo largo
de todas las Alternativas, alcanzandose una ligera punta en la Alternativa CINCO (18.000
viajeros).

En cuanto a los embarques en los tranvias, pasan de los 90.000 viajes en las Alternativas de
Comparacion, hasta alcanzar una media superior a los 150.000 en las alternativas con una red
tranviaria amplia.

En los trenes, en las Alternativas del Grupo CUATRO, el Tren del Sur cuenta con mas embarques
que el Tren del Norte, en concreto, aproximadamente un 20% mas. Mientras, del Grupo de
Alternativas Mixtas que incluyen alguna actuacion ferroviaria, es en la Alternativa CINCO en
donde se registran mayor nimero de embarques, precisamente siendo ésta la Unica Alternativa
con un Tren en el corredor sur y un carril BUS VAO ITS en el corredor norte. Tanto el tren
subterrdaneo como el cierre por el oeste del anillo ferroviario tienen un nimero de embarques
practicamente nulo.

Los trenes mixtos adherencia - cremallera vy el funicular registran un numero de embarques
insignificante con respecto al total insular, suponiendo la suma de las tres un 0,7% (Alternativa
CUATRO).

e En tercer lugar, (ver Grafico 13 y Tabla 26) se desagregan los embarques por tipo de linea de guagua:

o

Hasta que no se define la red jerarquizada, los embarques en las lineas interurbanas representan
mas del 70% del total insular, bajando hasta un 15% en la Alternativa CINCO, donde adquieren
una mayor importancia las nuevas lineas comarcales e intercomarcales, con un 57% de los
embarques totales.

En relacion a las lineas urbanas, tanto de Santa Cruz como de La Laguna, se observa el
crecimiento de los embargues con respecto a las Alternativas de Comparacion.

33 Los embarques en el servicio de transporte a la demanda se incluyen dentro del modo principal ‘guaguas’.
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Grafico 15. Embarques al dia por modo agrupado de Transporte Publico
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Tabla 32. Embarques al dia por modo de Transporte Publico
Modo CERO-DN | CERO-DM | UNO-DMAX Dos DOS-B DOS-C TRES TRES-B | TRES-C | CUATRO | CUATRO-B | CUATRO-C | CINCO SEIS SIETE OCHO NUEVE
Total Funicular 0 0 a 1] 0 ] 0 ] ] 329 433 433 433 i} 432 0 ]
Total guaguas 155.935 156.876 155.392 | 245.502 | 253.945 | 246.781 | 233.067 | 254.465| 263.869| 211.579 232.611 229,302 | 243.432 | 255.283 | 232.962 | 273.010| 240.979
Total Tranvia 91.865 91.814 93.045| 122.621 | 121.050| 130.105| 148.167| 155.375| 141.064 | 165.119 157.432 156,921 | 152.815| 156.332 | 158.219 | 123.013| 145.770
Total Tren 0 0 0 (1] 0 0 0 0 1] 30.117 26.076 29.004 20.661 0 26.060 0 26.933
Total 247.799 | 248.691 249.037 | 368.123 | 374.995 | 376.887 | 381.234 | 409.840 | 404.934 | 407.143 416.553 415.660 | 417.340 | 411.614 | 417.673 | 396.023 | 413.682

Fuente: Elaboracion propia
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Grafico 16. Embarques al dia por modo de Transporte PUblico
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Tabla 33. Embarques al dia por modo de Transporte Publico

Modo CERO-DN | CERO-DM | UNO-DMAX Dos DOS-B DOSs-C TRES TRES-B | TRES-C | CUATRO | CUATRO-B | CUATRO-C | CINCO SEIS SIETE OCHO NUEVE
-
Funicular o o o o i} ] | o o 33209 433 433 433 o 432 o o
Guaguas - Transporte a la Demanda 155.935 156.876 155.392 245.502 237.618 230.710 217.135 236.771 246,193 124,046 214,522 211.371 225.114 237.608 214,888 255.347 223.296
Total Tranvia 91.865 g91.814 93.645 | 122.621 | 121.050 | 130,105 148.167 | 155.375| 141.064 | 165.119 157.432 156,921 | 152.815| 156,332 | 158.219 | 122.012| 145.770
Total Tren del Norte 0 0 0 0 0 i i 0 0 10.521 10.513 10.754 0 0 10.716 0 11.267
Total Tren del Sur Qo Qo o Qo o i o Qo o 17.055 15.509 15.828 18.454 o 15.209 o 15.666
Transp. Demanda o o o o 16.327 16.071 15.932 17.695 17.677 17.533 18.089 17.931 18.318 17.674 18.074 17.663 17.683
Tren del Deste (Icod- Adeje) ] ] 0 ] 1] ] ] ] 0 0 0 36 ] 0 0 0 ]
Tren mixto adherencia-cremallera Puerto de la Cruz-La Orotava 0 0 0 0 0 0 0 0 0 167 0 76 76 0 76 0 0
Tren mixto adherencia-cremallera Santa Cruz - La Laguna a a 0 a ] ] ] a ] 2.346 ] 2.259 2.131 ] ] 0 a
Tren subterraneo Giimar - La Orotava ] ] o ] 1] 0 0 ] 1] 28 54 52 ] 1] 59 o ]
Total 247.799 | 248.691 249.037 | 368.123 | 374.995 | 376.887 | 381.234 | 409.840 | 404.934 | 407.143 416.553 415.660 | 417.340 | 411.614 | 417.673 | 396.023 | 413.682

Fuente: Elaboracion propia
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Grafico 17. Embarques al dia

en el modo Guaguas
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Tabla 34. Embarques al dia en el modo Guaguas

R Modo CERO-DN | CERO-DM | UNO-DMAX DOS DOS-B DOSs-C TRES TRES-B | TRES-C | CUATRO | CUATRO-B | CUATRO-C | CINCO SEIS SIETE OCHO NUEVE
Interurbanas 114.893 115.751 114.871 178.582 | 181.120 | 174.828 | 165.201 | 77.454 77.300 39.289 46.943 45.436 37.318 78.152 48.213 84.978 48.581
Urbanas SC 32.680 32.766 32.254 30.936 45.076 45.022 41.203 40.681 44,138 37.957 39.342 38.516 39.028 40.530 38.685 45.114 39.634
Urbanas LL 2.234 2.294 2.170 4,077 2,155 1.608 1.604 9.956 9.958 1.727 10.691 10.289 9.852 9.964 10.267 10.573 10.339
Otras Urbanas 6.127 G6.114 6.097 11.906 9.267 9.251 9,127 36 47 0 49 56 50 36 37 32 48
Comarcales 0 0 0 0 0 0 0 93.115 97.881 102.244 99.753 99.698 96.461 93.385 99.962 97.750 105.592
Intercomarcales 0 0 0 0 0 0 0 15.529 16.868 12.830 17.745 17.377 42.405 15.542 17.724 16.900 19.101
Transp. Demanda 0 0 0 0 16.327 16.071 15.932 17.695 17.677 17.533 18.089 17.931 18.318 17.674 18.074 17.663 17.683
Total 155.935 | 156.876 155.392 | 245.502 | 253.945 | 246.781 | 233.067 | 254.465 | 263.869 | 211.579 232.611 229,302 | 243.432 | 255.283 | 232.962 | 273.010 | 240.979

Fuente: Elaboracion propia

GNE¥D

—h'fﬂ IFE

“pe

147



Plan Insular de Movilidad Sostenible de Tenerife

Documento Final. Memoria de Informacion

Tomo V. Alternativas de Ordenacion

6.4.1.4 Calculo de los Niveles de Servicio

El objetivo de este andlisis es determinar si las alternativas planteadas permiten controlar, o incluso, reducir,
el grado de congestion existente en la actualidad en los diferentes tramos del corredor insular donde
actualmente se dan las mayores intensidades y peores niveles de congestion, medidas en una seleccion de
puntos de aforo existentes en las mismas, TF-1 y TF-5. El andlisis se ha concentrado en los periodos punta de
la mafiana y punta de la tarde, para poder estimar los momentos en los que se produce congestion

En términos generales, se puede establecer que, efectivamente, la congestion se reduce en la gran mayoria
de los puntos con altos traficos actuales y en la situacion de no hacer nada (Do-Nothing), observandose que
en aquellos tramos que ya cuentan con tres carriles, cuando uno de ellos es el BUS VAO ITS las condiciones
mejoran notablemente en éste (A, B o C), mientras que empeoran ligeramente en el resto de la seccion.

Para llevar a cabo el andlisis se han utilizado datos de trafico medidos en aforos (para la situacion “Actual” de
2021) vy los datos proporcionados por el modelo para el resto de los escenarios.

En el Anexo 5 del presenta el detalle grafico y analitico correspondiente.

Las estaciones analizadas se muestran en el siguiente grafico:

Figura 54. Ubicacion de los aforos

wms Aforos_TF-1
wmmm Aforos_TF-5
0 25 5 75

Kilometres

Fuente: Elaboracion propia

A modo de ejemplo se presentan dos graficos de como se ha realizado el analisis, en la zona entre Santa Cruz
y Tacoronte, en la TF-5, en el primero se muestran los niveles de servicio en hora punta de la mafiana en los
carriles libres (tres carriles si no hay carril BUS VAO ITS y dos carriles si lo hay, en las alternativas gue
consideran la ampliacion de un carril en la TF-5) para todas las alternativas. En el Anexo 5 se presentan la
totalidad de graficos vy tablas.
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Figura 55. Andlisis de la TF-5. Carriles libres
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Figura 56. Analisis de la TF-1. Carriles libres
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6.4.2 Resultados de los indicadores

En los siguientes apartados se presenta el detalle del valor resultante de cada uno de los indicadores para cada una de las alternativas, presentandose la comparacion, para cada indicador, entre las diferentes alternativas
consideradas y un analisis de los resultados. Estos valores han sido la base utilizada para la obtencidn del valor de la puntuacion obtenido para cada par alternativa-indicador y cada uno de los métodos multicriterio definidos. A
modo de resumen, se presentan los valores obtenidos en la tabla siguiente.

Tabla 35. Valoraciones por indicador estimados para cada alternativa

VALORES

CRITERIO INDICADOR codigo Unidad CERO- CERO-— UNO- = g ‘ DOS-B ‘ DOS-C  TRES ‘TRES—B ‘ TRES-C CUATRO‘CUATRO‘CUATRO CINCO ‘ SEIS ‘ SIETE ‘ OCHO ‘ NUEVE ‘
Indicador D)\ DM DMAX -B -C
INVERSIONES | COSTE € INVersion |y o jen | Millones de 0,00 | 383,08 |2.262,99 | 891,81 | 891,81 | 977,31 |1.414,81|1.414,81 | 977,31 |5.918,21 | 5.758,31 | 7.278,21 | 3.829,31 | 2.449,29 | 7.422,79 | 1.492,31 | 4.957,71
infraestructuras euros
Coste de Produccion millones de
12_1 euros/dia 4,89 4,90 4,92 4,76 4,81 4,83 4,95 5,17 5,04 5,46 5,54 5,63 5,62 5,18 5,55 5,00 5,39
Total del Transporte laborable
Mejora de la ,
COSTES ¥/9 | velocidad de viaje | 12_2 /b Mg 0,00 | 044 | 255 | 1,70 | 1,71 | 1,84 | 1,78 | 1,88 | 1,78 | 1,89 | 2,5 | 1,80 | 1,69 | 2,5 | 2,55 | 2,55 | 2,55
IMPLICITOS €N Vehiculo Privado
Ahorro del Tiempo
Medio Total de viaje minutos/dia
en Transporte 12_3 laborable 0,00 -0,02 -1,16 0,06 1,36 1,46 1,82 4,61 3,70 4,36 5,29 4,97 5,27 4,56 5,09 2,86 5,06
Publico
% de viajes
Participacion del 13_1 motorizados | 14 5y05 | 14,02% | 13,94% | 20,51% | 20,78% | 20,79% | 20,84% | 21,07% | 20,99% | 21,01% | 21,04% | 21,00% | 21,03% | 21,01% | 20,95% | 20,92% | 20,99%
Transporte Publico en transporte
publico
FUNCIONALIDA |2 00C% o ,
D Y EFICIENCIA (frecuencia 30 min 13_2 % poblacion 51,2% | 51,2% | 51,2% | 51,2% | 65,7% | 65,8% | 66,0% | 76,5% | 75,9% | 66,9% | 76,7% | 76,7% | 77,2% | 76,5% | 77,1% | 75,9% | 77,7%
y 300 m)
Eficiencia Kwh/viajerok
o 13_3 m dia 0,66 0,65 0,65 0,62 0,64 0,64 0,65 0,71 0,70 0,66 0,69 0,69 0,70 0,71 0,69 0,69 0,67
energetica laborable
Emisiones Toneladas CO2
. 14 1 equivalentes. 2.026 2.028 2.038 1.970 1.987 1.990 1.997 2.061 2.051 2.021 2.053 2.061 2.073 2.065 2.057 2.054 2.046
contaminantes dia laborable
Contaminacion 4 2 Ur.](ijda*dkes ((:Ije 15.680.65 | 15.698.20 | 15.772.60 | 15.251.02 | 15.404.75 | 15.439.68 | 15.582.60 | 16.203.04 | 16.030.94 | 16.415.46 | 16.692.80 | 16.869.21 | 16.919.24 | 16.240.59 | 16.723.33 | 16.010.69 | 16.505.33
acustica — ruido=xm dia 2 1 9 0 5 1 7 0 4 1 9 2 9 9 2 5 4
laborable
Afeccion a Espacios
Naturales
Protegidos +
Afecciones a (ZECs % Total de
SOSTENIBILIDA |y ZEPAS) + 14_3 Superficie 0,00% | 0,02% | 9,09% | 3,54% | 2,91% | 2,55% | 2,93% | 2,93% | 2,91% | 4,50% | 4,47% | 5,26% | 2,83% | 9,02% | 12,69% | 2,94% | 4,80%
D AMBIENTAL | Afecciones a HICs afectada
(fuera de Espacios
Protegidos) +
Afecciones a LIGs
Potencial afeccion a NUmero de
especies en peligro cuadriculas
de extincion y 14_4 con presencia 0 0 85 44 44 46 51 51 46 77 77 95 76 69 159 49 81
vulnerables de especies
Afecciones a Bienes NUMero de
de Interés Cultural |I14_5 afecciones 0 0 7 5 5 6 8 8 6 8 7 8 10 11 14 6 8
(BICs)
Fuente: Elaboracion propia
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Analizando con mayor detalle los criterios e indicadores es posible extraer algunas conclusiones. Dado el alto
numero de alternativas definidas (17) se realiza una simplificacion final para poder interpretar los resultados en
cada uno de los indicadores. Esta simplificacion consiste en agrupar las alternativas segun la tabla siguiente:

Tabla 36. Agrupacion de alternativas para analisis comparativo de cada indicador

Con toda la
infraestructura viaria
planeada

Base Con infraestructura
infraestructura/servicios

Actuaciones minimas de

: N viaria moderada u
infraestructura viaria .
TP optimizado

Carril BUS VAO ITS DOS, DOS-B, DOS-C

Carril BUS VAO ITS y

i TRES, TRES-B, TRES-C OCHO SEIS
reordenacion guaguas

Ferrocarril y
reordenacion guaguas

CUATRO, CUATRO-B,

CUATRO-C, CINCO NUEVE SIETE

Fuente: Elaboracidon propia

A estos valores, se deberia afiadir las alternativas de referencia o de situacion sin proyecto: (Cero-DN, Cero-
DM y Uno-DMAX).

Asi, en los capitulos siguientes, se presentan para cada indicador de cada uno de los criterios obtenidos, una
breve explicacion de los valores obtenidos que seran los que van a configurar la matriz de valores Alternativa-
Indicador utilizados en cada técnica multicriterio definida.

6.4.2.1 Criterio: Coste de inversion

El Coste de Inversion se refiere al coste (€) de construcciéon de la infraestructura viaria o ferroviaria en cada
alternativa. También se incluye el coste de los intercambiadores, aparcamientos de disuasion y resto de
infraestructuras consideradas en cada alternativa.

En la siguiente tabla se adjunta el coste de las diferentes infraestructuras. Estos presupuestos se han extraido,
o bien de los proyectos de ejecucion, anteproyectos memorias descriptivas disponibles, o directamente
estimados.

Tabla 37. Coste de las infraestructuras a incluir en las alternativas

Coste
Infraestructura (millones de €)

Anillo Insular: La Guancha - Icod de los Vinos 174,93
Anillo Insular: Tramo El Tangue - Santiago del Teide 241,47
Anillo Insular: Ergues - Santiago del Teide (22 Calzada) 74,50
Anillo Insular: Los Realejos - La Guancha 318,37
Variante de la TF-1 Parque de La Reina - Costa Adeje 160,00
Soterramiento de la TF-1 en Adeje 106,71

34 Se corresponde con las actuaciones del componente 1, en concreto, C.1.3.: Infraestructura viaria (no en ejecucion) cuya
implementacion se considera mas cierta, bien porque hay financiacion prevista o esta incluida en el Convenio de Carreteras

Infraestructura . e
(millones de €)
Tercer carril TF-1 San Isidro - Los Cristianos 171,00
Tercer carril TF-1 Guimar-San Isidro 105,00
Acceso al Puerto de los Cristianos 15,00
Proyecto Enlace Las Chafiras - Oroteanda 34,90
Tercer carril TF-5 Aeropuerto TFN - La Orotava 320,00
Circunvalacién de San Cristébal de La Laguna. Variante aeropuerto Norte TF-5 332,28
Conexién con La TF-13. Tunel Mesa Mota/Gorgolana 40,00
TF-5 Red viaria de San Cristobal de La Laguna 30,00
Circunvalacion Oeste (via exterior) 167,72
Circunvalaciéon Norte de Santa Cruz 239,48
Via Litoral de Santa Cruz de Tenerife, Fase 1B, Fase2 vy Fase 3 50,00
BUS VAO tecnoldgicoTF-5 Santa Cruz - La Orotava 110,00
BUS VAO tecnologicoTF-1 Santa Cruz - Glimar 10,00
BUS VAO TF-1 tecnoldgico San Isidro - Los Cristianos 112,80
Tren del Sur 2.091,30
Tren del Norte 1.153,90
Tren Prolongacion a Icod 420,00
Tren Prolongacién a Fonsalia 275,00
Tren subterrdneo Guimar - La Orotava 907,50
Tren del Oeste (Icod- Adeje) 1.360,00
Ampliaciones tranvia 523,00
L1-Ampliacion 48,00
L2-Ampliacion 37,50
L3-La Salle 45,00
L3-Las Teresitas 105,00
L4-Afaza 91,50
Tranvia Sur 196,00
Tren mixto adherencia-cremallera Santa Cruz - La Laguna 125,90
Aparcamientos disuasion TF-1 4,50
Aparcamientos disuasion TF-5 7,50
Aparcamientos de disuasién fuera de corredores insulares 2,00
Intercambiadores 12,50
Funicular Garachico - San Juan del Reparo 15,60
Tren mixto adherencia-cremallera Puerto de la Cruz-La Orotava 34,0
Total 9.746,86

Fuente: Elaboracion propia

A partir del cuadro anterior, en la siguiente tabla se calcula el coste de inversion total de cada una de las
alternativas a evaluar. Este coste se desglosa incluyendo, por un lado, las carreteras en construccion actuales
y, por otro, el resto de carreteras del Gobierno de Canarias. Tras la tabla se adjunta el grafico representativo
de estos costes.

y la tramitacion de los proyectos técnicos y Estudios de Impacto Ambiental estan mas avanzados o se prevé que sea mas
rapida (ver apartado 4.4.1).
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Tabla 38. Coste de Inversion de las alternativas (millones de €)

O- DMA

A »,

A A\

B ATRO ATRO-B ATRO O O O
Total 0,00 383,08 | 2.262,99 [891,81|891,81(977,31|1.414,81|1.414,81|977,31|5.918,21| 5.758,31 | 7.278,21 |3.829,31|2.449,29|7.422,79(1.492,31 |4.957,71
Carreteras en construccion actuales | 0,00 383,08 457,58 457,58 457,58 (457,58 | 457,58 | 457,58 457,58 | 457,58 457,58 457,58 457,58 | 457,58 | 457,58 | 457,58 | 457,58
Resto carreteras Gobierno de Canarias | 0,00 0,00 1.805,41 [174,93(174,93|174,93| 174,93 | 174,93 174,93 | 174,93 174,93 174,93 174,93 [1.209,41/1.805,41| 689,93 | 689,93
Fuente: Elaboracion propia
Gréfico 18. Coste de Inversion
INVERSIONES
Coste de Inversion Total
8.000,00
7.000,00
6.000,00
5.000,00
W
€ 4.000,00
°
S
3.000,00
2.000,00
1.000,00 I I
0,00 I I I I
CERO-DN  CERO-DM UNO- DMAX DOS-B DOS-C TRES TRES-B TRES-C ~ CUATRO  CUATRO-B CUATRO-C  CINCO SEIS SIETE OCHO NUEVE

M Coste de Inversion

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 39. Promedio del coste de Inversién de las alternativas (millones de €) por agrupacién alternativas

Actuaciones Con
minimas de infraestructura
infraestructura viaria
viaria moderada

Con toda la
infraestructura
viaria planeada

Base infraestructura/servicios TP

Carril BUS VAO ITS

Carril BUS VAO ITS y reordenacion
guaguas

Ferrocarril y reordenacion guaguas

Referencia Do Nothing Do Minimum Do Maximum

Valores

Fuente: Elaboracion propia

A priori, las alternativas preferidas seran aquellas que, a igualdad del resto de criterios e indicadores, requieran
una menor dotacion de recursos de la sociedad. Asi, aquellas alternativas con menor nimero de actuaciones
requerirdn menos recursos que aqguellas con mayor numero de actuaciones y, aquellas que tengan base de
ferrocarril tendran mayor necesidad de recursos que aquellas que solo actlan sobre el modo carretera.

Asi, el resultado final muestra que las actuaciones con solo BUS VAQO ITS presentan valores mas bajos porque
no modifican en exceso el nivel de servicios actuales. Las soluciones con BUS VAQ ITS vy reordenacion de
guaguas (en sus distintas variantes) presentan valores superiores en torno a un 30% sobre las anteriores. Al
analizar las actuaciones con base ferroviaria, se aprecia que los resultados multiplican por 4 o por 5 a los
valores de solo considerar alternativas del grupo de BUS VAO ITS.

También se aprecia que, al incluir infraestructuras viarias, en el caso de reordenacién de guaguas con carril
BUS VAQO ITS los recursos requeridos se van incrementando en consonancia.

En el caso de base ferroviaria, depende mucho de que alternativa se considera, apreciandose gque la solucidn
racionalizada de la opcidon nueve reduce significativamente los costes de las alternativas con un mayor nimero
de actuaciones ferroviarias o similares. Esa reduccidn compensaria el incremento del coste de infraestructuras
viarias, como se aprecia en el grafico anterior. Esto es, la reduccién de actuaciones ferroviarias o no viarias
compensa el incremento de infraestructuras viarias en la alternativa con nivel de infraestructuras medias, pero
no compensa la inclusion del total de infraestructuras viarias.

6.4.2.2 Criterio: Costes y/o beneficios implicitos

6.4.2.2.1 Coste de produccion total del transporte

El calculo del Coste Total de Produccion del Transporte requiere el calculo previo de los kilometros realizados
en cada modo de transporte en competencia. Esta oferta kilométrica se obtiene:

e En el caso del Transporte PUblico, directamente a partir de los términos en que se ha definido cada una
de las Alternativas
e FEn el caso del Transporte Privado, considerando los vehiculos*kilémetros de cada Alternativa

35 Fuente: Observatorio del Transporte vy la Logistica en Espafia (OTLE), afio 2021 (Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana)

El Coste de Produccién del Transporte Publico es el resultado de la division de los costes totales de produccion
del transporte publico que se presentan en el apartado y la oferta en vehiculos.km. Los costes resultantes son
derivados de un dimensionamiento estricto de las estructuras, y aunque posteriormente, a la larga tienden a
crecer, en este Plan se han considerado constantes. De esta forma los costes resultantes son:

Tabla 40. Coste de produccién por modo (€/km)

‘ Modo

‘ Urbano Santa Cruz
‘ Urbano La Laguna
‘ Otras urbanas
Tranvia
Interurbanas

Transporte a la Demanda

‘ Intracomarcal

Intercomarcal

Fuente: Elaboracién propia

Por su parte, el coste de Produccion del Transporte Privado es de 0,31 euros/km3®.

A continuacion, se desagrega el Coste Total por Modo y Alternativa junto con su grafico.
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Modo

Urbano Santa Cruz (1)

‘ CERO-DN
52.443

CERO-DM
52.443

52.443

52.443

44.746

Tabla 41. Coste de Produccion Total del Transporte

44.746

44.746

TRES-B
64.162

TRES-C
64.162

COSTE PRODUCCION (€/dia laborable)
CUATRO | CUATRO-B ‘ CUATRO-C ‘

44.746

64.162

64.162

CINCO
64.162

64.162

64.162

64.162

64.162

11.852

11.852

Urbano La Laguna (2) 11.852 11.852 6.567 6.285 6.285 27.381 27.381 6.431 27.381 27.381 27.381 27.381 27.381 27.381 27.381
Otras urbanas (3) 8.874 8.764 8.703 8.874 7.295 7.170 7.170 648 648 648 648 648 648 648 648 648 648
Tranvia (4) 64.654 64.654 64.654 64.654 64.654 85.447 210.981 286.678 156.168 275.635 286.678 286.678 286.678 286.678 286.678 88.896 163.779
Interurbanas (5) 172.191 172.239 172.239 172.239 219.112 219.112 219.059 207.597 207.597 48.858 86.992 87.469 87.469 207.597 87.151 207.597 87.469
Tren (6) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 503.963 487.740 578.720 528.343 0 487.740 0 451.253
Funicular (7) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5.835 3.082 4.458 4.458 0 4.458 0 0
Transporte a la Demanda (8) 0 0 0 0 24.537 24.537 24.537 25.542 25.548 24.662 25.497 25.527 25.079 25.542 25.497 25.548 25.519
Intracomarcal (9) 0 0 0 0 0 0 0 89.482 89.482 85.513 89.482 89.482 89.347 89.482 89.482 89.482 89.482
Intercomarcal (10) 0 0 0 0 0 0 0 41.089 41.089 27.887 41.089 41.089 74.326 41.089 41.089 41.089 41.089
Total Oferta TP (€£) 310.014 309.952 309.891 310.062 366.911 387.298 512.778 742.579 612.075 1.024.178 | 1.112.751 | 1.205.614 | 1.187.892 742.579 1.114.286 544.803 950.781
Veh*Km/dia (VP) 4.582.513 | 4.588.044 | 4.611.250 | 4.448.884 | 4.438.355 | 4.441.183 | 4.434.975 | 4.430.593 | 4.429.801 | 4.436.257 | 4.430.145 | 4.428.938 | 4.435.815 | 4.442.270 | 4.439.323 | 4.450.679 | 4.443.388
TOTAL (mill. de €) 4,89 4,90 4,92 4,76 4,81 4,83 4,95 5,17 5,04 5,46 5,54 5,63 5,62 5,18 5,55 5,00 5,39
Fuente: Elaboracion propia
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Grafico 19. Coste de Produccién Total del Transporte

COSTES y/o BENEFICIOS IMPLICITOS
Coste de Produccion Total del Transporte
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Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 42. Promedio del coste de Produccion Total del Transporte por agrupacion de alternativas

Transporte PUblico

Actuaciones Con
minimas de infraestructura
infraestructura viaria
viaria moderada

354.757 €
622.477 €
1.132.609 €

Con toda la
infraestructura
viaria planeada

Base infraestructura/servicios TP

Carril BUS VAO ITS

Carril BUS VAO ITS Yy reordenacion
guaguas

Ferrocarril y reordenacién guaguas

544.803 €
950.781 €

742.579 €
1.114.286 €

Do Maximum |
309.891 €

Referencia

Do Nothing
Valores 310.014 €
Venhiculo Privado

Do Minimum
309.952 €

Actuaciones Con
minimas de | infraestructura
infraestructura viaria
viaria moderada

4.442.807 €
4.431.790 €
4.432.789 €

Con toda la
infraestructura
viaria planeada

Base infraestructura/servicios TP

Carril BUS VAO ITS

Carril BUS VAO ITS y reordenacion
guaguas

Ferrocarril y reordenacién guaguas

4.450.679 €
4.443.388 €

4.442.270 €
4.439.323 €

Do Maximum \
4.611.250 €

Do Minimum
4.588.044 €

Do Nothing
Valores 4.582.513 €

Referencia

Actuaciones Con
minimas de infraestructura
infraestructura viaria
viaria moderada

4.797.564 €
5.054.267 €
5.565.398 €

Con toda la
infraestructura
viaria planeada

Base infraestructura/servicios TP

Carril BUS VAO ITS
Carril BUS VAO ITS y reordenacion
guaguas

4.995.482 €
5.394.169 €

5.184.849 €
5.553.609 €

Do Minimum Do Maximum

4.897.996 € 4.921.141 €

Ferrocarril y reordenacién guaguas

Referencia
Valores 4.892.527 €

Do Nothing

Fuente: Elaboracion propia

A priori, las alternativas preferidas seran aquellas que, a igualdad del resto de criterios e indicadores, requieran
una menor dotacion de recursos de la sociedad. Asi, aquellas alternativas con menor nimero de actuaciones
requerirdn menos recursos que aquellas con mayor nimero de actuaciones y aquellas que tenga base de
ferrocarril tendran mayor necesidad de recursos que aquellas que solo actlan sobre el modo carretera.

Asi, el resultado final muestra que las actuaciones con solo BUS VAQO ITS presentan valores mas bajos porque
no modifican en exceso el nivel de servicios actuales. Las soluciones con BUS VAQ ITS vy reordenacion de
guaguas (en sus distintas variantes) presentan valores superiores en torno a un 5% sobre las anteriores. Al
analizar las actuaciones con base ferroviaria, se aprecia gue los resultados incrementan el 16% a los valores
de solo considerar alternativas del grupo de BUS VAO ITS.

Se esperaria que, al incluir infraestructuras viarias, los recursos requeridos vayan incrementando en
consonancia. Si bien ese salto se observa entre las alternativas de infraestructuras moderadas a todas las
infraestructuras viarias, no se observa en el paso de sin infraestructuras a infraestructuras moderadas. Eso se
debe a que en el caso con infraestructuras moderadas se ha incluido soluciones con el modo tranvia muy
reducido, lo que compensa a la baja el efecto esperado al alza.

6.4.2.2.2 Mejora de la velocidad de viaje en vehiculo privado

La mejora de la velocidad de circulacidén en Vehiculo Privado alcanzada por los viajeros en el periodo de Hora
Punta de la Mafiana es un resultado directo de la aplicacion del modelo de reparto modal y de Asignacion a la
red de transporte privado. El indicador estd cuantificado como una ‘Mejora’, por lo que se trata de una
comparacion entre cada alternativa con la alternativa de comparacién (ALT-CERO-DN).

Tal y como se ha descrito anteriormente, este indicador se calcula para la Hora Punta de la Mafiana de un dia
laborable. Directamente del modelo se extraen los vehiculos*kilémetros totales, asi como los vehiculos*hora
en HPM en cada alternativa, por lo gue se calcula directamente la velocidad de mejora con el escenario de base
de comparacion (Alternativa CERO-DN) de tal manera que cuanto mayor sea la mejora mayor sera la
puntuacion de la alternativa en este indicador.

Tal y como se justifica al inicio del Apartado 6 de este Tomo, para este indicador no se aplica una escala lineal,
sino gue se limitan los valores maximos de tal manera que aquellas mejoras en los que se obtenga un valor
superior a 2 Km/h se toma el promedio de los mismos, resultando el valor de 2,55 Km/h.

Estos valores se muestran en la siguiente tabla seguida del grafico correspondiente.
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CERO-DN  CERO-DM ‘

Tabla 43. Mejora de la velocidad en vehiculo privado en HPM

DOS-C

ALTERNATIVAS
TRES ‘ TRES-B ‘ TRES-C ‘ CUATRO ‘CUATRO—B‘

CUATRO-
C

CINCO ‘ SEIS ‘ SIETE ‘ OCHO ‘ NUEVE ‘
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Velocidad (veh*km/horas) 52,88 53,32 55,51 54,58 54,59 54,71 54,65 54,75 54,65 54,77 54,88 54,67 54,57 56,34 56,15 55,15 55,24
Mejora velocidad (km/h) 0,00 0,44 2,55 1,71 1,71 1,84 1,78 1,88 1,78 1,89 2,55 1,80 1,69 2,55 2,55 2,55 2,55
Fuente: Elaboracidn propia
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Grafico 20. Mejora de la velocidad de viaje en Veh. Privado en HPM

COSTES y/o BENEFICIOS IMPLICITOS

CERO-DN  CERO-DM UNO-DMAX

DOS-B

DOS-C
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Tabla 44. Promedio de mejora de la velocidad de viaje en Veh. Privado en HPM por agrupacion de alternativas (km/h)

Actuaciones Con
minimas de infraestructura
infraestructura viaria
viaria moderada

Con toda la
infraestructura
viaria planeada

Base infraestructura/servicios TP

Carril BUS VAO ITS

Carril BUS VAO ITS y reordenacion
guaguas
Ferrocarril y reordenacién guaguas

Referencia Do Nothing Do Minimum Do Maximum \

Valores

Fuente: Elaboracién propia

A priori, las alternativas preferidas seran aquellas que, a igualdad del resto de criterios e indicadores, obtengan
una mejora en la velocidad de vehiculo privado. Asi, aquellas alternativas con mayor nimero de actuaciones
viarias y/o aquellas actuaciones que permitan mejorar la velocidad en los corredores mas transitados deberian
obtener indicadores mas altos en este valor. Esto es, se espera que a mejor prestacion tedrica del sistema de
transporte publico se obtenga una mayor captacion de vehiculo privado vy, por lo tanto, una mejora en el
conjunto de usuarios.

Asi, el resultado final muestra que las actuaciones con solo BUS VAO ITS presentan valores mas bajos porque
no modifican en exceso los niveles de servicio actuales. Las soluciones con BUS VAO ITS vy reordenacion de
guaguas (en sus distintas variantes) presentan valores superiores en torno a un 3,5% sobre las anteriores. Al
analizar las actuaciones con base ferroviaria, se aprecia que los resultados incrementan el 13% a los valores
de solo considerar alternativas del grupo de BUS VAO ITS.

Se esperaria que, al incluir infraestructuras viarias, los traficos se redistribuyan mejor y, por lo tanto,
obteniendo los mejores incrementos de velocidades. Se aprecia que los valores esperados se cumplen en las
alternativas seleccionadas. No obstante, es importante sefialar que en este indicador se ha propuesto un tope
por el maximo, de forma que los valores que superan un determinado valor (2,55 km/h) generan ahorros de
tiempo fijados en el promedio de todos aguellos que superan dicha mejora de velocidad para el conjunto de la
red insular.

6.4.2.2.3 Ahorro del tiempo medio total de viaje en transporte publico

El Ahorro Medio Total de Viaje en Transporte Publico en dia laborable es un resultado directo de la aplicacion
del Modelo de reparto modal y de asignacion a la red de transporte publico. Se trata del tiempo total,
considerando los tiempos de acceso vy dispersion (caminata), el tiempo en vehiculo y el tiempo de trasbordo o
de espera. El indicador estd cuantificado como un ‘Ahorro’, por lo que se trata de una comparacion entre cada
alternativa con la alternativa de comparacion (Alternativa CERO-DN).

Al igual que el indicador anterior, en primer lugar, se extrae el tiempo total medio de viaje en un dia laborable
para a continuacion proceder a calcular el ahorro de tiempo con respecto a la Alternativa-CERO-DN.
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Variable

Tabla 45. Calculo del Ahorro del Tiempo Medio Total de Viaje en Transporte Publico (dia laborable)

CERO-DN CERO-DM

UNO- DMAX

BIOS

ALTERNATIVA
DOS-B | DOS-C | TRES | TRES-B TRES-C CUATRO CUATRO-B CUATRO-C CINCO | SEIS  SIETE | OCHO NUEVE

Pax*hora en vehiculo TP (horas) 70.397 70.575 76.121 100.3491102.238 [102.196 | 101.399 | 101.624 | 106.669 | 94.456 95.396 97.372 97.638 |102.767 | 97.294 [106.713 | 96.543
Pax*hora en espera TP (horas) 32.693 32.979 33.019 50.772 | 44.745 | 44.515 | 43.894 | 37.044 | 37.394 | 41.617 39.245 39.259 37.487 | 37.204 | 39.626 | 39.962 | 39.872
Pax*hora caminata TP (horas) 57.543 57.668 57.227 92.112 | 91.370 | 91.227 | 91.748 | 92.201 | 91.627 | 97.569 94.228 94.209 94.184 | 91.981 | 93.820 | 91.222 | 93.646
Pax*hora Total en TP (horas) 160.633 | 161.221 166.368 | 243.234 | 238.352 | 237.938 | 237.041 | 230.869 | 235.690 | 233.642 | 228.870 230.840 |229.308 | 231.952 | 230.741 [ 237.896 | 230.061
Tiempo Medio Total de Viaje en TP (min) 35,36 35,38 36,53 35,3 34,01 33,9 33,54 | 30,76 | 31,66 31 30,07 30,39 30,09 | 30,81 30,27 | 32,51 30,3
Incremento Tiempo Medio Total de Viaje en TP (min) 0 0,02 1,16 -0,06 -1,36 -1,46 -1,82 -4,61 -3,7 -4,36 -5,29 -4,97 -5,27 -4,56 -5,09 -2,86 -5,06
Ahorro Tiempo Medio Total de Viaje en TP (min) 0 -0,02 -1,16 0,06 1,36 1,46 1,82 4,61 3,7 4,36 5,29 4,97 5,27 4,56 5,09 2,86 5,06
Fuente: Elaboracion propia
Gréfico 21. Ahorro del Tiempo Medio Total de Viaje en Transporte Publico (dia laborable)
COSTES y/o BENEFICIOS IMPLICITOS
Ahorro Tiempo Medio Total de Viaje en Transporte Publico (dia laborable)
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Tabla 46. Promedio de ahorro del Tiempo Medio en Transporte PUblico (dia laborable) por agrupacién de alternativas
(km/h)

Actuaciones Con
Y . Con toda la
. . minimas de infraestructura | .
Base infraestructura/servicios TP : o infraestructura
infraestructura viaria e
viaria planeada

viaria moderada

Carril BUS VAO ITS

Carril BUS VAO ITS y reordenacion
guaguas

Ferrocarril y reordenacion guaguas

Referencia Do Nothing Do Minimum Do Maximum
Valores

Fuente: Elaboracidn propia

A priori, las alternativas preferidas seran aquellas que, a igualdad del resto de criterios e indicadores, obtengan
una mejora en la velocidad de viaje en transporte publico mayor. Asi, aquellas alternativas con mejor sistema
de guaguas y/o con mejoras ferroviarias mayores (permite mantener la velocidad comercial) se esperaria mayor
ahorro de tiempo de viaje. Esto es, se espera que a mejor prestacion teorica del sistema de transporte publico
los tiempos de los usuarios disminuyan. También se esperaria que una mejora del trafico por inclusiéon de
nuevas infraestructuras viarias, mejorasen el ahorro de tiempo estimado por viaje.

Asi, el resultado final muestra que las actuaciones con solo BUS VAO ITS presentan valores mas bajos porque
no modifican en exceso los niveles de servicio actual en el marco insular. Las soluciones con BUS VAO ITS y
reordenacion de guaguas (en sus distintas variantes) presentan valores superiores en torno a un 3 veces sobre
las anteriores. Al analizar las actuaciones con base ferroviaria, se aprecia que los resultados incrementan 5
veces a los valores de solo considerar alternativas del grupo de BUS VAO ITS.

Se esperaria que, al incluir infraestructuras viarias, los traficos se redistribuyan mejor y, por lo tanto,
obteniendo los mejores incrementos de velocidades. Se aprecia que los valores esperados se cumplen en las
alternativas seleccionadas ferroviarias, pero no en el caso de reordenacion de guaguas, para el caso de la
situacion de infraestructuras viarias intermedias. Esto se debe a que la reduccion de las lineas de tranvia a
ampliar implica un menor ahorro de tiempo en ambitos urbanos, que, al tener un volumen mayor de trafico,
reducen el ahorro global medio.

Es interesante analizar, en este caso, que por si solo, la mejora de infraestructura viaria generaria
alargamientos de viajes medios en transporte publico. Aunque si se redujeran los viajes medios de aquellas
rutas afectadas, también se produciria una captacion adicional de relaciones que actualmente prefieren el
transporte publico pero que, al mejorar los tiempos en privado, dejaria de utilizar el transporte publico. Asi,
estas relaciones son las que actualmente presentan tiempos en transporte publico, de media, inferiores al
promedio del sistema por lo que, al eliminarse, producen un incremento del viaje medio del resto de usuarios.

6.4.2.3 Criterio: Funcionalidad o eficiencia

6.4.2.3.1 Participacion del transporte publico

El Incremento de Viajes diarios en transporte publico es un resultado directo del Modelo de Reparto Modal vy de
asignacion a la red de transporte publico. A partir de los viajes en transporte publico se calcula el porcentaje
sobre el total de viajes, representando, por lo tanto, la participacion del transporte publico sobre el total de
viajes diarios.
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Tabla 47. Participacion del Transporte PUblico (%) (dia laborable)

ALTERNATIVA
CERO-DN | CERO-DM UNO- DMAX  DOS DOS-B | DOS-C TRES TRES-B TRES-C| CUATRO CUATRO-B CUATRO-C CINCO ‘ SEIS ‘ SIETE OCHO NUEVE
14,02% 14,02% 13,94% 20,51% | 20,78% | 20,79% | 20,84% | 21,07% | 20,99% | 21,01% 21,04% 21,00% | 21,03% | 21,01% | 20,95% | 20,92% | 20,99%

Variable
% de Viajes en TP

Fuente: Elaboracion propia

Grafico 22. Participacion del Transporte Publico

FUNCIONALIDAD Y EFICIENCIA

Participacion del Transporte Publico
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Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 48. Promedio de participacion del Transporte Publico (%) (dia laborable) por agrupacion de alternativas

Actuaciones Con
minimas de infraestructura

Con toda la
infraestructura
viaria planeada

Base infraestructura/servicios TP . o
infraestructura viaria

viaria moderada

Carril BUS VAO ITS 20,7%
Carril BUS VAO ITS y reordenacion 21,0% 20,9% 21,0%
guaguas

Ferrocarril y reordenacion guaguas 21,0% 21,0% 21,0%

Do Minimum Do Maximum \
14,0% 13,9%

Referencia Do Nothing
Valores 14,0%

Fuente: Elaboracién propia

A priori, las alternativas preferidas seran aquellas que, a igualdad del resto de criterios e indicadores, obtengan
una mejora en la participacion en transporte publico mayor. Asi, aquellas alternativas con mejor sistema de
guaguas y/o con mejoras ferroviarias mayores (permite mantener la velocidad comercial) se esperaria mayor
ahorro de tiempo de viaje y, por lo tanto, mejores participaciones modales a favor del transporte publico. Esto
es, se espera que a mejor prestacion teorica del sistema de transporte publico los tiempos de los usuarios
disminuyan. También se esperaria que una mejora del trafico por inclusién de nuevas infraestructuras viarias,
mejorasen el tiempo de viaje en vehiculo privado y compensara parcialmente la mejora de tiempo en transporte
publico.

Asi, el resultado final muestra que las actuaciones con solo BUS VAQ ITS presentan valores mas bajos pero
muy proximos al resto de alternativas.

Se esperaria que, al incluir infraestructuras viarias, los efectos variaran ligeramente puesto que se producen
mejoras de tiempos en ambos tipos de modos vy, por lo tanto, seria preciso definir en cada caso el impacto
esperado en funcion de los volimenes totales de la matriz en esa relacion y las mejoras apreciadas en cada
tipo de movilidad.

Se aprecia que los valores esperados se cumplen en las alternativas seleccionadas ferroviarias, pero no en el
caso de reordenacion de guaguas, para el caso de la situacion de infraestructuras viarias intermedias. Esto se
debe a que la reduccién de las lineas de tranvia a ampliar implica un menor ahorro de tiempo en ambitos
urbanos, que, al tener un volumen mayor de trafico, reducen el ahorro global medio y, por lo tanto, la
participacion del transporte publico.

No obstante, en todos los casos se observa un incremento de participacion de transporte publico con relacién
al escenario de referencia o sin proyecto.

6.4.2.3.2 Accesibilidad del transporte publico

La Accesibilidad al Transporte PUblico mide el porcentaje de poblacion cubierta en un radio de 300 m de las
paradas con frecuencia de paso igual o inferior a 30 min. Se obtiene por medicion directa mediante técnicas
GIS.

Se calcula la cobertura en cada periodo horario (HPM, HPT y HV) para finalmente calcular la cobertura media
ponderada segun el nimero de horas de cada periodo. Los resultados se adjuntan en la siguiente tabla.
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Tabla 49. Cobertura del Transporte PUblico (% de poblacién cubierta)

NOED, NOED, O- DMA DO DOS-B DO R R B R ATRO ATRO-B ATRO O OCHO
Cobertura HPM | 56,75% | 56,75% | 56,75% | 56,75% | 70,32% | 70,37% | 70,60% | 77,17% | 76,59% | 71,99% | 77,37% | 77,38% |77,51% |77,17% |77,37% | 76,59% | 76,63%
Cobertura HPT | 54,25% | 54,25% | 54,25% | 54,25% | 69,45% | 69,50% | 69,93% | 77,17% | 76,59% | 71,87% | 77,37% | 77,38% |77,93% |77,17% |77,37% | 76,59% | 76,63%
Cobertura HV 48,87% | 48,87% | 48,87% |48,87% |63,30% | 63,36% | 63,59% | 76,06% | 75,48% | 63,92% | 76,27% | 76,28% |76,83% |76,06% | 76,87% | 75,48% | 75,52%
Media Ponderada | 51,20% | 51,20% | 51,20% | 51,20% |65,72% | 65,77% | 66,05% | 76,48% | 75,90% | 66,91% | 76,68% | 76,69% |77,19% |76,48% | 77,06% | 75,90% | 75,94%

Fuente: Elaboracion propia

Grafico 23. Accesibilidad al Transporte Publico

FUNCIONALIDAD Y EFICIENCIA
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Tabla 50. Promedio de cobertura del Transporte PUblico (% de poblacidn cubierta) por agrupacion de alternativas (km/h)

Actuaciones Con
minimas de infraestructura

Con toda la
infraestructura
viaria planeada

Base infraestructura/servicios TP . o
infraestructura viaria

viaria moderada

Carril BUS VAO ITS 60,9%
Carril BUS VAO ITS y reordenacion 72,8% 75,9% 76,5%
guaguas
Ferrocarril y reordenacion guaguas 74,4% 75,9% 77,1%

Do Minimum Do Maximum \
51,2% 51,2%

Referencia Do Nothing
Valores 51,2%

Fuente: Elaboracién propia

A priori, las alternativas preferidas seran aquellas que, a igualdad del resto de criterios e indicadores, obtengan
una mejora en la cobertura, segun la definicién del indicador, en transporte publico mayor. Asi, aquellas
alternativas con mejor sistema de guaguas y/o con mejoras ferroviarias mayores (permite mantener la
velocidad comercial) se esperaria mayor cobertura territorial. Esto es, se espera que a mejor prestacion teorica
del sistema de transporte publico los tiempos de acceso al sistema de los usuarios disminuyan. También se
esperaria que una mejora del trafico por inclusién de nuevas infraestructuras viarias, mejorasen el ahorro de
tiempo estimado por acceso al sistema.

Asi, el resultado final muestra que las actuaciones con solo BUS VAO ITS presentan valores mas bajos porque
no modifican en exceso los niveles de servicio actuales. Las soluciones con BUS VAO ITS vy reordenacion de
guaguas (en sus distintas variantes) presentan valores superiores en torno a unos 12 puntos porcentuales sobre
las anteriores. Al analizar las actuaciones con base ferroviaria, se aprecia que los resultados incrementan a 14
puntos porcentuales los valores de solo considerar alternativas del grupo de BUS VAO ITS.

Se esperaria que, al incluir infraestructuras viarias, los traficos se redistribuyan mejor y, por lo tanto,
obteniendo mejores tiempos de acceso. Se aprecia que los valores esperados se cumplen en las alternativas
definidas.

6.4.2.3.3 Eficiencia energética

La eficiencia energética en el transporte se define como la energia final consumida por unidad de transporte,
de tal manera que en el contexto del presenta Plan se evalla la capacidad de cada Alternativa (segin cada
modo de transporte) con el menor gasto energético posible.

En este sentido se toman los siguientes valores de consumo por kildmetro segin el modo de transporte:

Tabla 51. Consumo por modo (Kwh/km)

Modo ‘ &Wﬁf% ‘ Observaciones
Tren 3,000 Valor medio Consumo (Fuente: Metropolitano)
Tranvia 3,950 Informe MTSA (2021)
Guagua 2,732 Informe TITSA (2021)
Privado Gasoil 0,861 Documento Diagndstico Movilidad Eléctrica Cabildo
Privado Gasolina 0,763 Documento Diagndstico Movilidad Eléctrica Cabildo
Privado eléctrico 0,156 Consumo Medio vehiculo eléctrico

Fuente: Elaboracién propia

A partir de los valores anteriores, de la oferta kilométrica diaria del transporte publico (vehiculos*kildmetros)
y de los kildmetros recorridos por el vehiculo privado (vehiculos*kildmetros) se calcula el consumo total por
alternativa. Para este indicador se calcula el consumo por kildémetro de viajero transportado y los valores
resultantes se muestran en las siguientes tablas junto con el grafico adjunto.
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Tabla 52. Célculo de la Eficiencia Energética

ALTERNATIVAS

CERO-DN  CERO-DM DOS DOS-C ‘ TRES ‘ TRES-B TRES-C CUATRO | CUATRO-B CUATRO-C CINCO SEIS SIETE OCHO NUEVE
Tren 0 0 0 0 0 0 0 0 0 65.734 63.618 75.485 68.914 0 63.618 0 58.859
Tranvia 16.590 16.590 16.590 16.590 16.590 21.926 54.137 73.561 40.072 74.021 75.301 76.078 76.078 73.561 76.078 22.811 42.025
Guagua 234.146 234.081 234.017 234.196 272.919 272.596 272.540 418.496 418.496 206.108 291.782 292.283 327.063 418.496 291.949 418.496 292.283
Transporte a la demanda 0 0 0 0 19.460 19.460 19.460 20.257 20.262 19.560 20.222 20.245 19.890 20.257 20.222 20.262 20.239
TOTAL TP (KWh) 250.736 250.671 250.607 250.786 308.970 313.982 346.138 512.314 478.831 365.423 450.923 464.091 491.945 512.314 451.867 461.569 413.406
gasolina 3.146.018 | 3.149.815 | 3.165.747 | 3.054.278 | 3.047.050 | 3.048.991 | 3.044.729 | 3.041.720 | 3.041.177 | 3.045.610 | 3.041.413 | 3.040.585 | 3.045.306 | 3.049.737 | 3.047.714 | 3.055.510 | 3.050.505
Gasoil 1.775.798 | 1.777.941 | 1.786.934 | 1.724.014 | 1.719.934 | 1.721.030 | 1.718.625 | 1.716.926 | 1.716.620 | 1.719.121 | 1.716.753 | 1.716.285 | 1.718.950 | 1.721.451 | 1.720.309 | 1.724.710 | 1.721.885
eléctrico 1.334.596 | 1.336.206 | 1.342.965 | 1.295.678 | 1.292.611 | 1.293.435 | 1.291.627 | 1.290.351 1.290.120 | 1.292.000 | 1.290.220 | 1.289.869 | 1.291.872 | 1.293.751 | 1.292.893 | 1.296.201 1.294.077
TOTAL VP (KWh) 6.256.412 | 6.263.962 | 6.295.646 | 6.073.970 | 6.059.595 | 6.063.456 | 6.054.981 | 6.048.997 | 6.047.917 | 6.056.731 | 6.048.387 | 6.046.738 | 6.056.127 | 6.064.940 | 6.060.917 | 6.076.421 | 6.066.467
TOTAL (KWh) 6.507.148 | 6.514.633 | 6.546.252 | 6.324.756 | 6.368.565 | 6.377.438 | 6.401.118 | 6.561.311 | 6.526.748 | 6.422.155 | 6.499.309 | 6.510.830 | 6.548.072 | 6.577.254 | 6.512.783 | 6.537.990 | 6.479.873
‘ Viajeros*km ‘
Tren 0 0 0 0 0 0 0 0 0 730.620 679.822 705.278 548.542 0 674.819 0 678.996
Tranvia 373.183 373.059 384.205 483.057 484.586 523.490 602.434 578.902 530.498 634.467 607.815 602.522 542.860 584.695 604.066 474.858 555.273
Guagua 1.602.108 | 1.620.367 | 1.622.001 | 2.220.875 | 2.116.466 | 2.086.473 | 1.993.092 | 2.107.649 | 2.151.419 | 1.328.562 | 1.430.853 | 1.397.299 | 1.605.684 | 2.131.204 | 1.456.304 | 2.196.144 | 1.490.336
Transporte a la demanda 0 0 0 0 137.817 137.186 137.159 120.126 119.871 117.613 123.780 123.525 124.225 120.350 123.933 119.913 120.554
Total Viajeros*km 1.975.291 | 1.993.426 | 2.006.206 | 2.703.932 | 2.738.869 | 2.747.149 | 2.732.684 | 2.806.677 | 2.801.788 | 2.811.261 | 2.842.270 | 2.828.624 | 2.821.312 | 2.836.249 | 2.859.123 | 2.790.915 | 2.845.159
‘ Viajeros*km ‘
VP (gasolina) 4.947.527 | 4.953.498 | 4.978.553 | 4.803.254 | 4.791.886 | 4.794.940 | 4.788.237 | 4.783.506 | 4.782.651 | 4.789.622 | 4.783.023 | 4.781.719 | 4.789.144 | 4.796.113 | 4.792.931 | 4.805.192 | 4.797.320
VP (gasoil) 2.473.764 | 2.476.749 | 2.489.277 | 2.401.627 | 2.395.943 | 2.397.470 | 2.394.119 | 2.391.753 | 2.391.326 | 2.394.811 | 2.391.511 | 2.390.860 | 2.394.572 | 2.398.057 | 2.396.466 | 2.402.596 | 2.398.660
VP (eléctrico) 4.421.853 | 4.427.189 | 4.449.582 | 4.292.908 | 4.282.748 | 4.285.477 | 4.279.487 | 4.275.258 | 4.274.495 | 4.280.724 | 4.274.827 | 4.273.662 | 4.280.297 | 4.286.526 | 4.283.682 | 4.294.640 | 4.287.605
Viajeros*km VP 11.843.144 | 11.857.436 | 11.917.412 | 11.497.789 | 11.470.578 | 11.477.886 | 11.461.843 | 11.450.517 | 11.448.472 | 11.465.157 | 11.449.361 | 11.446.241 | 11.464.013 | 11.480.695 | 11.473.079 | 11.502.428 | 11.483.585
KWh/viajeros*km VP 1,656 1,656 1,656 1,656 1,656 1,656 1,656 1,656 1,656 1,656 1,656 1,656 1,656 1,656 1,656 1,656 1,656
TOTAL (Viajeros*km) 13.818.435 | 13.850.862 | 13.923.618 | 14.201.721 | 14.209.447 | 14.225.035 | 14.194.527 | 14.257.194 | 14.250.260 | 14.276.418 | 14.291.631 | 14.274.864 | 14.285.325 | 14.316.944 | 14.332.202 | 14.293.343 | 14.328.744
TOTAL (KWh/viajero*km) 0,655 0,654 0,653 0,621 0,641 0,643 0,655 0,711 0,699 0,658 0,687 0,692 0,703 0,709 0,686 0,694 0,674

Fuente: Elaboracion propia
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Grafico 24. Eficiencia Energética (Kwh/Viajero*km)
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Tabla 53. Promedio de célculo de la Eficiencia Energética por agrupacion de alternativas (KWh/viajero*km)

Actuaciones Con
minimas de infraestructura
infraestructura viaria
viaria moderada

Con toda la
infraestructura
viaria planeada

Base infraestructura/servicios TP

Carril BUS VAO ITS

Carril BUS VAO ITS y reordenacion
guaguas

Ferrocarril y reordenacion guaguas

Referencia Do Minimum

Valores

Do Maximum \

Do Nothing

Fuente: Elaboracién propia

A priori, las alternativas preferidas seran aquellas que, a igualdad del resto de criterios e indicadores, obtengan
un valor mas reducido en el consumo de KWh para transportar a un viajero en un kildémetro, seguin la definicién
del indicador.

Al tratarse de un ratio, el valor del indicador dependerd de los valores que toman cada alternativa en el
numerador y en el denominador. Asi, comenzando por el numerador, el total de KWh transportados en
transporte publico por grupo de alternativas es el siguiente:

Tabla 54. Promedio de cdlculo de KWh por agrupacion de alternativas (KWh)

Actuaciones Con
minimas de infraestructura

Con toda la
infraestructura
viaria planeada

Base infraestructura/servicios TP : o
/ infraestructura viaria

viaria moderada

Carril BUS VAO ITS 291.246
Carril BUS VAO ITS y reordenacion 445 761 461 569 512314
guaguas

Ferrocarril y reordenacion guaguas 443.096 413.406 451.867

Do Minimum Do Maximum \

REEE O]
Valores 250.736 250.671 250.607

Do Nothing

Fuente: Elaboracion propia

Asi, la oferta propuesta en las alternativas incrementa el consumo energético (como consecuencia de un mayor
numero de plazas ofertadas) a medida que se incrementa la reordenacion de guaguas y se incrementan las
infraestructuras y servicios ferroviarios o similares (en el caso de Sin infraestructura viaria adicional). En el
caso de afiadir infraestructuras viarias adicionales las variaciones presentadas se deben a un efecto de calculo,
puesto que la oferta de transporte publico permanece constante y se debe a la configuracion de servicios
publicos (basicamente a la implantacion o no de determinadas lineas de tranvia) y al nimero de alternativas
por cada grupo definido.

Tabla 55. Promedio de cdlculo de viajeros*kildmetro transportados por agrupacion de alternativas (viajeros*km)

Actuaciones Con
minimas de infraestructura

Con toda la
infraestructura
viaria planeada

Base infraestructura/servicios TP . o
infraestructura viaria

viaria moderada
2.729.984

Carril BUS VAO ITS
Carril BUS VAO ITS y reordenacion

2.780.383 2.790.915 2.836.249
guaguas
Ferrocarril y reordenacién guaguas 2.825.867 2.845.159 2.859.123
Referencia Do Nothing Do Minimum Do Maximum
Valores 1.975.291 1.993.426 2.006.206

Fuente: Elaboracidn propia

Al analizar el denominador, también se aprecia los movimientos en el mismo sentido que en el numerador.
Esto es, la demanda estimada en las alternativas incrementa a medida que se incrementa la reordenacion de
guaguas y se incrementan las infraestructuras y servicios ferroviarios o similares (en el caso de Sin
infraestructura viaria adicional). Ademas, en este caso, al mejorar la red viaria con nuevas infraestructuras se
mejora también (muy ligeramente) la demanda obtenida.

Por lo tanto, a priori, el orden de las alternativas es dificil de establecer, dado que ambos elementos del ratio
incrementan o se reducen en el mismo sentido segun las alternativas definidas. Asi, el efecto de este indicador
se define por el grado de mejora que cada alternativa genera sobre la situacion de referencia. Esto es, aquellas
alternativas que el crecimiento del numerador (con relacion a la situacion base Do-Minimum) sean superiores
al crecimiento del denominador (con relacién a la situacion base Do-Minimum) tendran ratios de eficiencias
peores (mas altos) que aquellos que presenten un crecimiento menor del numerador que del denominador
(valores mas bajos). Asi, valores mayores de la unidad, empeoraran la eficiencia estimada de referencia (y a
valor mas alto el efecto sera de mayor intensidad) y valores menores de la unidad, mejoraran la eficiencia
estimada de referencia (y a valor mas cercano a cero el efecto serd de mayor intensidad). En la tabla siguiente
se muestran los resultados:

Tabla 56. Elasticidad numerador-denominador (KWh-viajeros*km) por grupo de alternativas

Actuaciones Con
minimas de infraestructura
infraestructura viaria
viaria moderada

Con toda la
infraestructura
viaria planeada

Base infraestructura/servicios TP

Carril BUS VAO ITS

Carril BUS VAO ITS y reordenacion
guaguas

Ferrocarril y reordenacion guaguas

Fuente: Elaboracidn propia

Esto es, los valores obtenidos muestran que la captacidon esperada no compensa, desde un punto de vista de
eficiencia energetica, la mejora de capacidades del sistema.
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6.4.2.4 Criterio: Sostenibilidad ambiental

6.4.2.4.1 Contaminacion atmosférica

La Contaminacién Atmosférica se obtiene aplicando a cada oferta de transportes las siguientes tasas de emision
unitaria:

Tabla 57. Emisiones (Kg CO2/km). Mix energético Actual

Tren | Tranvia | Guagua | Privado gasoil | Privado gasolina | Privado eléctrico
4,136 2,281 1,120 0,230 0,190 0,110

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 58. Emisiones (Kg CO2/km). Mix energético ECCC 2035%

| Tren | Tranvia | Guagua | Privado gasoil | Privado gasolina | Privado eléctrico

0,000 0,000 1,120 0,230 0,190 \ 0,000

Fuente: Elaboracién propia

Adicionalmente se considera, segun el Documento de ‘Diagndstico de la Movilidad Eléctrica en Tenerife’,
elaborado por el Cabildo Insular de Tenerife, que en el afio 2035 aproximadamente el 58% de los vehiculos
privados seran eléctricos, el 28% de gasolina y el 14% de gasoil. Mientras, para el supuesto del mix energético
actual se toma una cuota del vehiculo eléctrico del 25% (valor intermedio entre el porcentaje de vehiculos
eléctricos del 2021 vy el estimado para el afio 2035).

Tabla 59. Reparto segun el tipo de vehiculos para los supuestos considerados

Hipotesis
Tipo de % Mix ECCC considerada (%
vehiculo 2035 veh. Eléctricos Mix
actual)
Gasolina 28,0% 60,2%
Gasoll 14,0% 14,8%
Eléctrico 58,0% 25,0%
Total 100,0% 100,0%

Fuente: Elaboracion propia (Datos ECCC 2035: Diagnostico de la Movilidad Eléctrica en Tenerife)

El andlisis multicriterio considera los dos supuestos anteriores evaluando las alternativas en cada caso vy
tomando como valor final el valor medio.

Los resultados se adjuntan a continuacion.

36 ECCC: Estrategia Canaria contra el Cambio Climatico. La ECCC para el afio 2035 supone un mix energético practicamente
verde en el afio 2035
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CERO-DN

CERO-DM

Tabla 60. Calculo de la Contaminacion Atmosférica (Toneladas de CO: equivalente en dia laborable) (Mix Energético Actual)

UNO- DMAX

DOS

DOS-B

DOS-C ~ TRES  TRES-B

ALTERNATIVAS
TRES-C CUATRO CUATRO-B CUATRO-C CINCO |

SEIS

SIETE

OCHO

NUEVE

Tren 0 0 0 0 0 0 0 0 0 90.626 | 87.708 | 104.069 | 95.010 0 87.708 0 81.147

Tranvia 9.580 9.580 9.580 9.580 9.580 | 12.660 | 31.260 | 42.476 | 23.139 | 42.742 | 43.481 43930 | 43.930 | 42.476 | 43.930 | 13.171 | 24.267

Guagua 96.000 | 95.973 95.947 96.020 | 111.897 | 111.764 | 111.741 | 171.583 | 171.583 | 84.504 | 119.631 | 119.836 | 134.096 | 171.583 | 119.699 | 171.583 | 119.836
Transporte a la Demanda 0 0 0 0 8.066 8.066 8.066 8.396 8.398 8.107 8.382 8.391 8.244 8.39 8.382 8.398 8.389

Gasolina 1.684.872 | 1.686.905 | 1.695.437 |1.635.739 |1.631.868 |1.632.908 | 1.630.626 | 1.629.014 | 1.628.723 | 1.631.097 | 1.628.850 | 1.628.406 |1.630.934 |1.633.308 | 1.632.224 | 1.636.399 | 1.633.719
Gasoil 502.984 | 503.591 | 506.138 | 488.317 | 487.161 | 487.471 | 486.790 | 486.309 | 486.222 | 486.931 | 486.260 | 486.127 | 486.882 | 487.591 | 487.267 | 488.514 | 487.713
Eléctrico 405.336 | 405.826 | 407.878 | 393.517 | 392.585 | 392.835 | 392.286 | 391.899 | 391.829 | 392.400 | 391.859 | 391.752 | 392.361 | 392.932 | 392.671 | 393.675 | 393.030
TOTAL (Kg CO2) 2.698.772 [2.701.874 | 2.714.980 |2.623.173|2.641.157 | 2.645.705 | 2.660.770 | 2.729.678 | 2.709.895 | 2.736.407 | 2.766.170 | 2.782.511 |2.791.456 | 2.736.286 | 2.771.881 | 2.711.742 | 2.748.101
T 105.580 | 105.553 | 105.526 | 105.600 | 129.542 | 132.491 | 151.068 | 222.456 | 203.121 | 225.979 | 259.201 | 276.226 | 281.279 | 222.456 | 259.719 | 193.153 | 233.638
P 2.593.192 | 2.596.321 | 2.609.454 |2.517.573|2.511.614 |2.513.215 [2.509.702 |2.507.222 | 2.506.774 | 2.510.427 | 2.506.969 | 2.506.285 |2.510.177 | 2.513.830 | 2.512.162 | 2.518.588 | 2.514.463

CERO-DN

Fuente: Elaboracidn propia

Tabla 61. Calculo de la Contaminacion Atmosférica (Toneladas de CO: equivalente en dia laborable) (Mix Energético ECCC 2035)

CERO-DM

UNO- DMAX

DOS

DOS-B

DOS-C ~ TRES  TRES-B

ALTERNATIVAS

TRES-C CUATRO CUATRO-B CUATRO-C| CINCO | SEIS  SIETE | OCHO | NUEVE
Tren 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Tranvia 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Guaqua 96.000 | 95973 | 95947 | 96.020 | 111.897 | 111.764 | 111.741 | 171.583 | 171.583 | 84.504 | 119.631 | 119.836 | 134.096 | 171.583 | 119.699 | 171.583 | 119.836
Transporte a la Demanda| 0 0 0 0 3911 | 3911 | 3911 | 4072 | 4073 | 3931 | 4.064 4069 | 3.998 | 4072 | 4064 | 4073 | 4.068
Gasolina 783.350 | 784.304 | 788.271 | 760.515 | 758.715 | 759.199 | 758.138 | 757.388 | 757.253 | 758.357 | 757.312 | 757.106 | 758.281 | 759.385 | 758.881 | 760.822 | 759.576
Gasoll 474138 | 474710 | 477.111 | 460.312 | 459.222 | 459.515 | 458.873 | 458.419 | 458.337 | 450.005 | 458.373 | 458.248 | 458.960 | 450.627 | 450.323 | 460.498 | 459.743
Eléctrico 9 9 9 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8
TOTAL (Kg CO2) 1.353.505 | 1.354.996 | 1.361.338 |1.316.856 | 1.333.754 | 1.334.398 | 1.332.671 | 1.391.471 | 1.391.255 | 1.305.806 | 1.339.388 | 1.339.267 |1.355.342 | 1.394.675 | 1.341.975 | 1.396.984 | 1.343.231
TP 96.000 | 95973 | 95947 | 96.020 | 115.808 | 115.676 | 115.653 | 175.655 | 175.656 | 88.436 | 123.695 | 123.905 | 138.093 | 175.655 | 123.764 | 175.656 | 123.904
VP 1.257.505 | 1.259.023 | 1.265.391 |1.220.835|1.217.946 | 1.218.722 |1.217.019|1.215.816 | 1.215.599 | 1.217.370 | 1.215.693 | 1.215.362 | 1.217.249 |1.219.020 | 1.218.212 |1.221.328 | 1.219.327

VALOR MEDIO (Kg CO2)

2.026.138

2.028.435

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 62. Calculo de la Contaminacién Atmosférica (Toneladas de CO2 equivalente en dia laborable) (Valor Medio)

‘CERO—DN CERO-DM | UNO- DMAX

2.038.159

DOS
1.970.014

DOS-B
1.987.456

1.990.052

1.996.721

DOS-C | TRES | TRES-B

2.060.574

TRES-C
2.050.575

ALTERNATIVAS
CUATRO CUATRO-B| CUATRO-C| CINCO

2.021.107

2.052.779

2.060.889

2.073.399

SEIS
2.065.481

SIETE
2.056.928

OCHO
2.054.363

NUEVE
2.045.666

VALOR MEDIO (Ton CO2)

2.026

2.028

2.038

1.970

1.987

1.990

1.997

2.061

2.051

2.021

2.053

2.061

2.073

2.065

2.057

2.054

2.046

Fuente: Elaboracion propia
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Grafico 25. Emisiones contaminantes (Toneladas de CO2 equivalente)

SOSTENIBILIDAD AMBIENTAL
Emisiones Contaminantes (Hipotesis Mix energético: Promedio Actual y ECCC 2035)
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Tabla 63. Promedio de calculo de la Contaminacion Atmosférica (CO2 equivalentes en dia laborable) (Valor Medio) por
agrupacion de alternativas (toneladas CO> equivalente)

Actuaciones Con
minimas de | infraestructura
infraestructura viaria
viaria moderada

Con toda la
infraestructura
viaria planeada

Base infraestructura/servicios TP

Carril BUS VAO ITS

Carril BUS VAO ITS y reordenacion
guaguas

Ferrocarril y reordenacion guaguas

Referencia Do Nothing Do Minimum Do Maximum

Valores

Fuente: Elaboracidn propia

A priori, las alternativas preferidas seran aquellas que, a igualdad del resto de criterios e indicadores, obtengan
una menor emision de CO2, segun la definicién del indicador. Teniendo en cuenta los resultados de captura
modal y de eficiencia energética, los valores esperados indican que a menor volumen de mejora de servicio se
obtendran menores emisiones. A medida que se incrementa la oferta viaria, dado que se incrementa el uso de
transporte privado, se espera un incremento de las emisiones, como asi se observa, excepto en el caso
ferroviario con la situacion media de infraestructuras viarias, en las que analizando el grafico se observa gue
la alternativa 9 presenta un menor servicio ferroviario y, por lo tanto, una menor emision por dicho elemento).

Asi, el resultado final muestra que las actuaciones con solo BUS VAO ITS presentan valores mas bajos porque
no modifican en exceso el nivel de servicios actuales. Las soluciones con BUS VAQ ITS vy reordenacion de
guaguas (en sus distintas variantes) presentan valores superiores en torno al 2,7% sobre las anteriores. Al
analizar las actuaciones con base ferroviaria, se aprecia que los resultados incrementan a un 3,5% los valores
de solo considerar alternativas del grupo de BUS VAO ITS.

Se esperaria que, al incluir infraestructuras ferroviarias las emisiones fueran inferiores, pero la razon de que
este fendmeno no se produzca es que dichas captaciones ferroviarias captan un ndmero de vehiculos privados
insuficientes, por lo que no mejora la emision global.

6.4.2.4.2 Contaminacion acustica

La Contaminacion Acustica se calcula directamente a partir de la oferta kilométrica en el transporte publico vy
los kildmetros totales recorridos en vehiculo privado. A éstos se les aplican los siguientes volimenes por cada
unidad kilométrica de los distintos modos de transporte, tomando como referencia el automaovil:

— Transporte PUblico:
o Tren - Tram: 45

o Tranvia: 20
— Guaqgua: 10
— Transporte Privado:

o Automovil: 1

Por lo tanto:

Tabla 64. Indice de ruido por modo de transporte

INDICE RUIDO

Urbano Santa Cruz
| Urbano La Laguna
Otras urbanas
Tranvia
Interurbanas
Tren
Funicular
Transporte a la Demanda
Intracomarcal
Intercomarcal
Vehiculo Privado

Fuente: Elaboracién propia

Los resultados a modo de tabla junto con el grafico representativo se adjuntan a continuacion.
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Tabla 65. Contaminacion Acustica. Valores de ruido
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ALTERNATIVAS
Modo CERO-DN  CERO-DM ‘ TRES-C | CUATRO CUATRO-B CUATRO-C| CINCO SEIS SIETE ‘ OCHO
Urbano Santa Cruz 131.107 131.107 131.107 131.107 111.865 111.865 111.865 160.405 160.405 111.865 160.405 160.405 160.405 160.405 160.405 160.405 160.405
Urbano La Laguna 29.631 29.631 29.631 29.631 16.417 15.712 15.712 68.454 68.454 16.077 68.454 68.454 68.454 68.454 68.454 68.454 68.454
Otras urbanas 34.131 33.709 33.474 34.131 28.057 27.578 27.578 2.492 2.492 2.492 2.492 2.492 2.492 2.492 2.492 2.492 2.492
Tranvia 84.000 84.000 84.000 84.000 84.000 111.016 | 274.113 | 372.461 202.898 | 358.113 | 372.461 372.461 372.461 372.461 372.461 115.497 | 212.787
Interurbanas 662.274 | 662.457 | 662.457 | 662.457 | 842.740 | 842.740 | 842.537 | 798.450 | 798.450 187.914 | 334.586 | 336.420 | 336.420 | 798.450 | 335.198 | 798.450 | 336.420
Tren 0 0 0 0 0 0 0 0 0 986.015 | 954.273 | 1.132.278 | 1.033.714 0 954.273 0 882.886
Funicular 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.668 881 1.274 1.274 0 1.274 0 0
Transporte a la Demanda 0 0 0 0 45.846 45.846 45.846 47.724 47.736 46.080 47.640 47.696 46.859 47.724 47.640 47.736 47.680
Intracomarcal 0 0 0 0 0 0 0 344.160 | 344.160 | 328.896 | 344.160 | 344.160 | 343.643 | 344.160 | 344.160 | 344.160 | 344.160
Intercomarcal 0 0 0 0 0 0 0 158.034 | 158.034 107.259 158.034 | 158.034 | 285.869 158.034 | 158.034 | 158.034 | 158.034
Total Oferta TP 941.143 | 940.904 | 940.669 | 941.326 | 1.128.926 | 1.154.757 | 1.317.650 | 1.952.179 | 1.782.629 | 2.146.380 | 2.443.386 | 2.623.673 | 2.651.591 | 1.952.179 | 2.444.391 | 1.695.227 | 2.213.317
| Veh*Km/dia (VP) 14.739.509 | 14.757.297 | 14.831.940 | 14.309.694 | 14.275.828 | 14.284.924 | 14.264.957 | 14.250.861 | 14.248.316 | 14.269.081 | 14.249.422 | 14.245.539 | 14.267.658 | 14.288.420 | 14.278.941 | 14.315.468 | 14.292.016 |
\ TOTAL 15.680.652 | 15.698.201 | 15.772.609 | 15.251.020 | 15.404.755 | 15.439.681 | 15.582.607 | 16.203.040 | 16.030.944 | 16.415.461 | 16.692.809 | 16.869.212 | 16.919.249 | 16.240.599 | 16.723.332 | 16.010.695 | 16.505.334 |
Fuente: Elaboracion propia
) 174



Plan Insular de Movilidad Sostenible de Tenerife

Documento Final.

Memoria de Informacion

Tomo V. Alternativas de Ordenacion

Unidades de ruido totales emitidas
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Tabla 66. Promedio de contaminacion acustica. Valores de ruido por agrupacion de alternativas (voliumenes)

Actuaciones Con
minimas de infraestructura

Con toda la
infraestructura
viaria planeada

Base infraestructura/servicios TP . o
/ infraestructura viaria

viaria moderada

Carril BUS VAO ITS 15.365.152

Carril BUS VAO ITS y reordenacion 15 938.864 16.010.695 16.240.599
E[ES

Ferrocarril y reordenacion guaguas 16.724.183 16.505.334 16.723.332

Referencia Do Nothing Do Minimum Do Maximum \

Valores 15.680.652 15.698.201 15.772.609

Fuente: Elaboracién propia

A priori, las alternativas preferidas seran aquellas que, a igualdad del resto de criterios e indicadores, obtengan
un menor volumen e ruido, segun la definicion del indicador. Asi, aquellas alternativas con mejor sistema de
guaguas y/o con mejoras ferroviarias mayores (permite mantener la velocidad comercial) se esperaria mayor
volumen de ruido dado el mayor numero de servicios.

Asi, el resultado final muestra que las actuaciones con solo BUS VAO ITS presentan valores mas bajos porque
no modifican en exceso el nivel de servicios actuales y reducen la circulacion de vehiculos privados. Las
soluciones con BUS VAO ITS y reordenacion de guaguas (en sus distintas variantes) presentan valores
superiores en torno al 3,7% sobre las anteriores. Al analizar las actuaciones con base ferroviaria, se aprecia
que los resultados incrementan un 8,8% los valores de solo considerar alternativas del grupo de BUS VAO ITS.

Se esperaria que, al incluir infraestructuras viarias, los traficos se redistribuyan mejor pero también se esperaria
un ligero incremento de uso en el vehiculo privado. Por lo tanto, se esperarian variaciones moderadas, siendo
el sentido el resultado neto del efecto de la mejora de la distribucion de trafico y el efecto negativo de
incrementar el volumen total de traficos. Se aprecia que los valores esperados se cumplen en las alternativas
definidas.

6.4.2.4.3 Afeccion a Espacios Protegidos

La Afeccidén a Espacios Naturales Protegidos (ENP: Espacios Naturales Protegidos, ZEC; Zonas Especiales de
Conservacion y ZEPA: Zonas de Especial Proteccion para las Aves), a los Habitats de Interés Comunitario
(HICs) (fuera de los Espacios Protegidos) vy la afeccidon a los Lugares de Interés Geoldgico (LIGs) se calcula
directamente mediante las hectdreas de suelo directamente afectadas por las diferentes infraestructuras
incluidas en cada alternativa. A partir de ahi se determina el porcentaje de superficie afectada sobre el total de
los diferentes espacios. Este indicador se obtiene por medicion directa mediante técnicas GIS.

En la siguiente tabla y grafico se muestran los porcentajes totales de afeccion resultantes.
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Tabla 67. Porcentaje de Superficie afectada sobre el total de los Espacios (ENP 4+ ZECs + ZEPAs + HICs + LIGS)

ALTERNATIVAS
TRES-B TRES-C CUATRO CUATRO-B CUATRO-C CINCO

CERO-DN CERO-DM | UNO- DMAX DOS | DOS-B | DOS-C | TRES SEIS | SIETE OCHO NUEVE

% Sup ENP + ZEC + ZEPA ERSHOV! 0,0% 1,2% 0,1%1] 0,1% | 0,1% |0,1% | 0,1% | 0,1% 1,3% 1,3% 1,8% 0,2% [0,6% | 2,4% | 0,1% | 1,2%
% Sup. HICs 0,0% 0,0% 1,9% 2,1% | 2,1% | 2,1% [2,1% | 2,1% | 2,1% 2,8% 2,8% 3,0% 2,3% [2,4% | 3,9% | 2,1% | 3,0%
% Sup LIGs 0,0% 0,0% 6,0% 1,3%| 0,7% | 0,4% |0,7% | 0,7% | 0,7% 0,4% 0,4% 0,5% 0,3% [6,0%]| 6,3% | 0,7% | 0,6%

Total _0,0% 0,0% 9,1% 3,5%| 2,9% | 2,5% [2,9% | 2,9% | 2,5% 4,5% 4,5% 5,3% 2,8% 19,0%12,7% | 2,9% | 4,8%

Fuente: Elaboracion propia

Grafico 27. Porcentaje Total de superficie afectada de ENP, ZECs, ZEPAs, HICs y LICs

SOSTENIBILIDAD AMBIENTAL
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Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 68. Promedio de porcentaje de Superficie afectada sobre el total de los Espacios (ENP + ZECs + ZEPAs + HICs +
LIGs) por agrupacion de alternativas

Actuaciones Con
minimas de | infraestructura
infraestructura viaria
viaria moderada

Con toda la
infraestructura
viaria planeada

Base infraestructura/servicios TP

Carril BUS VAO ITS

Carril BUS VAO ITS y reordenacion
guaguas

Ferrocarril y reordenacion guaguas

Referencia Do Nothing Do Minimum Do Maximum \
Valores

Fuente: Elaboracidn propia

A priori, las alternativas preferidas seran aquellas que, a igualdad del resto de criterios e indicadores, obtengan
un menor volumen de superficie afectada, segun la definicion del indicador. Asi, aquellas alternativas con una
mayor ocupacion del espacio tendran mas probabilidades de afectar a los espacios (ENP + ZECs + ZEPAs +
HICs + LIGs).

Asi, el resultado final muestra que las actuaciones con solo BUS VAO ITS (con o sin reordenacion) presentan
las afecciones menores. La implantacién de infraestructuras viarias y/o ferroviarias incrementan la superficie
afectada. Es muy relevante el efecto de las infraestructuras viarias, que en caso de implementarse en su
conjunto incrementarian la superficie afectada en un 9%, mientras que las infraestructuras ferroviarias limitan
la afeccidn al 4,3%. La combinacion de ambas infraestructuras llegaria hasta una superficie ocupada del 12,7%.

6.4.2.4.4 Potencial afeccion a Especies en Peligro de Extinciéon y Vulnerables

La Potencial Afeccién a Especies en Peligro de Extincion y vulnerables esta calculado como el nimero de
cuadriculas del BIOTA con presencia de estas especies afectadas por las diferentes infraestructuras incluidas
en cada alternativa. Se obtiene por medicion directa mediante técnicas GIS v los valores son los siguientes:
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Tabla 69. NUmero de cuadriculas afectadas de las Especies en Peligro de Extension y vulnerables

\ ALTERNATIVAS

| CERO-DN CERO-DM UNO- DMAX DOS DOS-B DOS-C TRES TRES-B TRES-C CUATRO CUATRO-B CUATRO-C CINCO SEIS SIETE OCHO NUEVE
0 0 85 44 44 46 51 51 46 77 77 95 76 69 | 159 49 81

Fuente: Elaboracidn propia

Grafico 28. NO de cuadriculas de Especies en Peligro de Extincidén y Vulnerables afectadas

SOSTENIBILIDAD AMBIENTAL
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Tabla 70. Promedio de nimero de cuadriculas de Especies en Peligro de Extincion y Vulnerables afectadas por agrupacion
de alternativas

Actuaciones Con
minimas de | infraestructura

Con toda la
infraestructura
viaria planeada

Base infraestructura/servicios TP . o
infraestructura viaria

viaria moderada
Carril BUS VAO ITS 45

Carril BUS VAO ITS y reordenacion 49 49 69
guaguas

Ferrocarril y reordenacion guaguas 81 81 159

Referencia Do Nothing Do Minimum Do Maximum \
Valores 0 0 85

Fuente: Elaboracion propia

A priori, las alternativas preferidas seran aquellas que, a igualdad del resto de criterios e indicadores, obtengan
un menor nimero de cuadriculas afectadas, segun la definicion del indicador. Asi, aquellas alternativas con
una mayor ocupacion del espacio tendran mas probabilidades de afectar a mas cuadriculas.

Asi, el resultado final muestra que las actuaciones con solo BUS VAO ITS (con o sin reordenacion) presentan
las afecciones menores. La implantacion de infraestructuras viarias y/o ferroviarias incrementan las cuadriculas
afectadas. Es muy relevante el efecto de las infraestructuras viarias, que en caso de implementarse en su
conjunto incrementarian en 85 el nUmero de cuadriculas afectadas, muy similar al niumero afectado por
infraestructuras ferroviarias, 81. La combinacion de ambas infraestructuras llegaria hasta un niumero de 159.

6.4.2.4.5 Afeccion a Bienes de Interés Cultural

La Afeccion a Bienes de Interés Cultural (BICs) se calcula directamente como el nimero de unidades de estos
bienes directamente afectados por las diferentes infraestructuras incluidas en cada alternativa. Se obtiene por
medicién directa mediante técnicas GIS vy los valores obtenidos se muestran a continuacion.
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Tabla 71. Numero de unidades afectadas de los BICs

ALTERNATIVAS

| CERO-DN CERO-DM UNO- DMAX DOS DOS-B DOS-C TRES | TRES-B TRES-C CUATRO CUATRO-B CUATRO-C CINCO SEIS SIETE OCHO NUEVE

Fuente: Elaboracion propia

Grafico 29. Numero de cuadriculas BICs afectadas
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Tabla 72. Promedio de nimero de unidades afectadas de los BICs por agrupacion de alternativas

Actuaciones Con
minimas de infraestructura
infraestructura viaria
viaria moderada

Con toda la
infraestructura
viaria planeada

Base infraestructura/servicios TP

Carril BUS VAO ITS

Carril BUS VAO ITS y reordenacion 1
guaguas

Ferrocarril y reordenacion guaguas 8 8 14

Referencia Do Nothing Do Minimum Do Maximum
Valores 0 0 7

Fuente: Elaboracidn propia

A priori, las alternativas preferidas seran aquellas que, a igualdad del resto de criterios e indicadores, obtengan
un menor numero de unidades afectadas, segun la definiciéon del indicador. Asi, aquellas alternativas con una
mayor ocupacion del espacio tendran mas probabilidades de afectar a mas unidades.

Asi, el resultado final muestra que las actuaciones con solo BUS VAO ITS (con o sin reordenacion) presentan
las afecciones menores. La implantacion de infraestructuras viarias y/o ferroviarias incrementan las unidades
afectadas. El efecto de las infraestructuras viarias, que en caso de implementarse en su conjunto
incrementarian en 7 el niumero de unidades afectadas, muy similar al niumero afectado por infraestructuras
ferroviarias, 8. La combinacion de ambas infraestructuras llegaria hasta un niumero de 14.
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6.5 Matrices de puntuaciones

Para sintetizar los resultados de los indicadores, se han normalizado las escalas, proceso tras el cual, finalmente resulta la siguiente Matriz de Puntuaciones para cada uno de los dos métodos seleccionados. Los resultados
obtenidos vy su analisis se muestran en el capitulo siguiente.

6.5.1 Método PATTERN

Tabla 73. Matriz de Puntuacion (PATTERN)

PUNTUACIONES NORMALIZADAS |

3di CERO- | CERO- UNO- TRES- TRES- CUATRO-
CRITERIO INDICADOR DN DM DMAX ‘ DOS CUATRO

INVERSIONES Coste de inversion infraestructuras Inversion 5,00 | 4,74 | 3,48 14,40| 4,40 | 4,34 | 4,05 | 4,05 | 4,34 1,01 1,12 0,10 2,42 |3,35] 0,00 | 3,99 | 1,66
COSTES y/o Coste de Produccion Total del Transporte 2.1 2,12 | 2,10 | 2,04 [2,50|2,37 12,30 | 1,96 | 1,32 | 1,69 0,50 0,26 0,00 0,03 [1,28| 0,23 ] 1,83 | 0,69
BENEFICIOS Mejora de la velocidad de viaje en Vehiculo Privado 2 2 0,00 | 0,86 | 5,00 |3,34| 3,36 3,60 ]3,48| 3,68 | 3,48 3,70 5,00 3,52 3,32 |5,00| 5,00 | 5,00 | 5,00
IMPLICITOS Ahorro del Tiempo Medio Total de viaje en Transporte Publico 12 3 0,9 | 0,89 | 0,00 |0,95|1,95|2,04|2,31| 4,47 | 3,77 4,28 5,00 4,76 4,99 [4,43] 4,85 | 3,11 | 4,83

FUNCIONALIDAD Y Partici_pg;ic’m del Transporte lPl:leCO ' ' I3 1 0,06 | 0,06 | 0,00 |4,61]|4,79 14,80 ]4,84]| 500 | 4,94 4,96 4,98 4,95 4,97 14,96 ] 491 | 489 | 4,9
EFICIENCIA Accesibilidad al Fransporte publico (frecuencia 30 min vy cobertura de 300 m) 3.2 0,00 | 0,00 | 0,00 |0,00| 2,74 2,75 2,81 | 4,78 | 4,66 2,97 4,81 4,81 4,91 14,78 4,88 | 4,66 | 5,00
Eficiencia energetica 133 155 | 158 | 1,61 |250]194 /190 |1,56| 0,00 | 0,33 1,46 0,66 0,51 0,23 10,05] 0,68 | 0,48 | 1,04
Emisiones contaminantes 14 1 1,14 1,09 10,8 |2,50{208 201|186 0,31 | 0,55 1,26 0,50 0,30 0,00 |0,19] 0,40 | 0,46 | 0,67
Contaminacion acustica 14 2 1,86 1,83 | 1,72 12,50(2,27 | 2,22 2,00 1,08 | 1,33 0,76 0,34 0,08 0,00 |1,02] 0,29 | 1,36 | 0,62

SOSTENIBILIDAD | Afeccion a: Espacios Naturales Protegidos + ZECs y ZEPAs + HICs (fuera de
AMBIENTAL EN) + LIGs 14 3 500 | 499 | 1,42 |3,61| 3,86 | 4,00 | 3,84 | 3,84 | 3,86 3,23 3,24 2,93 3,89 |1,44| 0,00 | 3,84 | 3,11
Potencial afeccion a especies en peligro de extinciéon y vulnerables 14 4 5,00 5,00 | 2,33 |3,62| 3,62 | 3,56 | 3,39 | 3,39 | 3,56 2,58 2,58 2,01 2,61 12,83] 0,00 | 3,46 | 2,45
Afecciones a Bienes de Interés Cultural (BICs) 145 5,00 | 500 | 2,50 [3,21]3,21 | 2,86 |2,14| 2,14 | 2,86 2,14 2,50 2,14 1,43 |1,07| 0,00 | 2,86 | 2,14

Fuente: Elaboracion propia

6.5.2 Método AHP

Tabla 74. Matriz de Puntuacion (AHP)

PUNTUACIONES NORMALIZADAS

CUATRO- CUATRO-
B C

Cédigo  CERO- | CERO-

CRITERIO INDICADOR Indicador DN DM

TRES- ‘ TRES-

B C ‘ CUATRO

TRES ‘ CINCO SEIS ‘ SIETE ‘ OCHO ‘ NUEVE

INVERSIONES | Coste de inversion infraestructuras Inversién| 1,1% | 0,9% | 0,7% | 0,8% | 0,8% | 0,8% | 0,8% | 0,8% | 0,8% | 0,2% 0,2% 0,1% | 0,3% |0,7% | 0,1% | 0,8% | 0,2%
COSTES y/o Coste de Produccién Total del Transporte 121 0,6% | 0,6% | 0,6% | 0,7% | 0,6% | 0,6% | 0,5% | 0,4% | 0,5% | 0,2% 0,2% 0,1% 0,1% | 0,4% | 0,2% | 0,5% | 0,2%
BENEFICIOS Mejora de la velocidad de viaje en Vehiculo Privado 2.2 0,1% | 0,2% | 1,2% | 0,6% | 0,6% | 0,9% | 0,6% | 0,9% | 0,6% | 0,9% 1,2% 0,9% 0,6% | 1,2% | 1,2% | 1,2% | 1,2%
IMPLICITOS Ahorro del Tiempo Medio Total de viaje en Transporte Publico 12_3 0,2% | 0,2% | 0,2% | 0,2% | 0,3% | 0,3% | 0,4% | 1,2% | 1,1% 1,1% 1,4% 1,3% 1,4% | 1,2% | 1,4% | 0,6% | 1,4%

FUNCIONALIDAD Participacion del Transporte Publico 3.1 [0,1% | 0,1% | 0,1% | 1,1% | 1,1% | 1,1% [ 1,1% | 1,1% | 1,1% | 1,1% 1,1% 1,1% [ 1,1% [ 1,1% [ 1,1% [ 1,1% [ 1,1%
Y EFICIENCIA Accesibilidad al t,ransporte publico (frec 30 min y 300 m) 13_2 0,1% | 0,1% | 0,1% | 0,1% | 0,5% | 0,5% | 0,5% | 1,2% | 1,2% 0,5% 1,2% 1,2% 1,2% | 1,2% | 1,2% | 1,2% | 1,2%
Eficiencia energetica 13_3 0,4% | 0,4% | 0,4% | 0,8% | 0,6% | 0,5% | 0,4% | 0,2% | 0,2% 0,4% 0,2% 0,2% 0,2% | 0,2% | 0,2% | 0,2% | 0,3%

Emisiones contaminantes 14 1 0,5% | 0,5% [ 0,4% | 1,3% | 1,0% | 1,0% | 0,9% | 0,3% | 0,4% 0,6% 0,3% 0,3% 0,3% | 0,3% | 0,3% | 0,3% | 0,4%

Contaminacion acUstica 42 |04% | 0,4% | 0,4% | 0,6% | 0,5% | 0,5% | 0,5% | 0,2% | 0,3% | 0,2% 0,2% 0,1% | 0,1% | 0,2% | 0,2% | 0,3% | 0,2%

Sof\I,lEB'}‘é?\l“TﬁAD Q;eéﬂ‘;lamgzpac'os Naturales Protegidos + ZECs y ZEPAs + HICs (fuera | 14 3 | g 404 | 0,4% | 0,1% | 0,3% | 0,3% | 0,3% | 0,3% | 0,3% | 0,3% | 0,2% | 0,2% 0,2% | 0,3% | 0,1% | 0,0% | 0,3% | 0,2%
Potencial afeccion a especies en peligro de extincidon y vulnerables 14 4 0,2% | 0,2% | 0,1% | 0,1% | 0,1% | 0,1% | 0,1% | 0,1% | 0,1% 0,1% 0,1% 0,0% 0,1% [ 0,1% | 0,0% | 0,1% | 0,1%

Afecciones a Bienes de Interés Cultural (BICs) 45 [02% ]0,2%]0,1%]0,1% |0,1% | 0,1% | 0,1% [ 0,1% | 0,1% | 0,1% 0,1% 0,1% | 0,0% |0,0% | 0,0% | 0,1% | 0,1%

Fuente: Elaboracidn propia
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7 Resultados y conclusiones de la evaluacion

7.1 Puntuacion y clasificacion de las alternativas

Ponderando las puntuaciones de cada indicador por su peso correspondiente para cada uno de los dos métodos
multicriterio utilizados, PATTERN y AHP, se calculan las puntuaciones finales de cada Alternativa. Los valores
finales obtenidos para cada Alternativa se muestran en la siguiente tabla junto con el puesto de referencia
alcanzado por cada una de ellas, de mejor (1) a peor (17). Obsérvese que las alternativas mejor valoradas son
las gue presentan menor longitud de barras.

Tabla 75. Ordenacion de las Alternativas

\ PATTERN AHP
Alternativa ‘ Puntuacion Puesto (SPUUQEU?SB)ODO) ‘ Puesto
CERO-DN 1,39 17 4,4% 15
CERO-DM 1,48 16 4,2% 17
UNO- DMAX 1,56 15 4,2% 16
DOS 2,64 14 6,5% 5
DOS-B 3,10 8 6,4% 8
DOS-C 3,12 7 6,6% 2
TRES 3,04 9 6,0% 10
TRES-B 3,33 3 6,6% 3
TRES-C 3,31 4 6,5% 7
CUATRO 2,82 12 5,4% 14
CUATRO-B 3,21 6 6,2% 9
CUATRO-C 2,79 13 5,7% 12
CINCO 3,02 10 5,6% 13
SEIS 3,30 5 6,5% 4
SIETE 2,88 11 5,9% 11
OCHO 3,39 1 6,7% 1
NUEVE 3,33 2 6,5% 6
Fuente: Elaboracién propia
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Grafico 30. Comparacion de las posiciones alcanzadas por las Alternativas

Posiciones Evaluacion multicriterio (17 alternativas)

17 PATTERN vs AHP

17 —
16

15
15 .
14

13 T

12 .
11
11 —

10
10 .

B PATTERN @ AHP

Fuente: Elaboracion propia
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A continuacion, para cada meétodo, se adjuntan unos graficos de barras con las puntuaciones y puesto de
referencia obtenidas por cada alternativa (Tabla 30) y un grafico que representa conjuntamente el desglose de
la puntuacion obtenida en cada indicador por cada alternativa, asi como el puesto de referencia de la misma.

Del andlisis de la tabla y graficos obtenidas a partir del Método PATTERN, y con los valores estimados vy los
criterios de valoracion utilizados, se puede concluir:

e Las alternativas mejor valoradas serian la OCHO, NUEVE, TRES-B y TRES-C. En un segundo nivel, se
encuentran las opciones SEIS, CUATRO-B, DOS-C y DOS-B. El grupo de alternativas que disponen de
Carril BUS VAQ ITS con una red jerarquizada de guaguas con oferta amplia son las mejor valoradas y
a continuacién aparecen algunas opciones que impulsan la red ferroviaria con una red jerarquizada de
guaguas y oferta amplia. En tercer lugar, estaria la opcién mas simple de mantener el sistema actual
ampliado Unicamente con el carril BUS VAO ITS.

e A efectos de analizar el grado de intervencion sobre la red viaria, la OCHO se prefiere a la TRES-B y
ésta se prefiere a la SEIS. De forma analoga con las infraestructuras y servicios con ferrocarril, la
NUEVE se prefiere a la CUATRO-B, que se prefiere a la SIETE. Esto es, en ambas subfamilias, se
prefiere la opcidon que refuerza la red viaria de forma moderada. En segundo escaléon, muy proximo al
primero, se prefieren las opciones que tienen minimas intervenciones sobre la infraestructura viaria y
en un tercer orden de preferencia se sitlan las opciones de intervencion masiva en la ejecucion de
infraestructura viaria.

Del analisis de la tabla y graficos obtenidas a partir del Método AHP, vy con los valores estimados v los criterios
de valoracion utilizados, se puede concluir:

e Las alternativas mejor valoradas serfan la OCHO, DOS-C, TRES-B y SEIS. En un segundo nivel, se
encuentran las opciones DOS, NUEVE, TRES-C y DOS-B. De esta forma, el grupo de alternativas que
disponen de Carril BUS VAO ITS con una red jerarquizada de guaguas con oferta amplia son las mejor
valoradas, a continuacion, aparecen las opciones de intervencion menor en la red de guaguas vy las
opciones basadas en el ferrocarril. Respecto a las intervenciones en la red viaria, en conjunto las mejor
valoradas son aqguellas con intervenciones moderadas, tanto cuando tienen soporte de carril bus como
sobre red ferroviaria. En segundo escaléon, muy proximo al primero, se prefiere las opciones con
infraestructura viaria minima y en un tercer orden de preferencia se sitlan las opciones de soporte
masivo de infraestructura viaria.

Comparando los resultados de ambas metodologias, se pueden apreciar las siguientes conclusiones similares:

e La comparacién con la situacion actual (escenario de comparacion CERO-DN o tendencial) las
alternativas con actuaciones de los Componentes 4, 5y 6, es decir, actuaciones de politicas sobre el
Transporte Privado se manifiesta que tienen una gran eficacia sobre el reparto modal y por ello se
entiende gue son obligadas para cualquier alternativa que finalmente se adopte.

e Independientemente del método multicriterio, las alternativas con intervencién moderada del sistema
viario o intervencion minima son mejor puntuadas que aquellas con intervencion amplia sobre la red
viaria. Se entiende que este resultado indica que la efectividad de hacer nuevas infraestructuras viarias
radica, desde los criterios analizados, mas en complementar el sistema de viabilidad que en incrementar
capacidades en dreas muy poco congestionadas.

e Las intervenciones sobre las infraestructuras y servicios de transporte publico se muestran mas
eficientes en la puntuacion positiva de los indicadores y, con ello, en la consecucion de los objetivos
gue la intervencidn sobre la infraestructura viaria, aunque ésta es necesaria para mejorar los indicadores
referidos al funcionamiento de los viajes en vehiculo privado, que, en todos los casos, tiene ain una
cuota mayoritaria.

e En cuanto a la ordenacién por puestos de las alternativas, se puede apreciar que en los primeros
puestos estan las opciones que contemplan la optimizacion de la red de guaguas.

Al analizar los indicadores por conjuntos de alternativas, se observa que, mientras la opcion de BUS VAO ITS
mejora indicadores de inversion, medio ambiente y eficiencia energética, las opciones ferroviarias de las
alternativas optimizadas (NUEVE y CUATRO-B) mejora en los criterios de costes y beneficios implicitos de
funcionalidad-eficiencia.

En este sentido, la diferencia de las valoraciones entre ambos métodos se debe a que en el Método PATTERN
la ventaja que obtiene la opcion de ferrocarril en costes y beneficios implicitos es suficiente para compensar
los indicadores de inversion y sostenibilidad. Sin embargo, en el Método AHP esa diferencia la valoracién de los
criterios de sostenibilidad, anula el efecto negativo de costes y beneficios implicitos.
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Gréfico 31. Puntuacidn de las Alternativas (ordenadas alfabéticamente)

PATTERN AHP
Evaluacién multicriterio PATTERN (17 alternativas) Evaluacion multicriterio AHP (17 alternativas)
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Gréfico 32. Puntuacion de las Alternativas (ordenadas segun la puntuacion alcanzada)

PATTERN AHP
Evaluacion multicriterio PATTERN (17 alternativas) Evaluacion multicriterio AHP (17 alternativas)
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Grafico 33. Desglose de puntuacion por indicador y puesto de referencia (PATTERN)
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Grafico 34. Desglose de puntuacion por indicador y puesto de referencia (AHP)
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7.2 Consideraciones para un modelo de movilidad

Los desarrollos y resultados precedentes permiten extraer algunas conclusiones de cara a la conformacion del
Modelo de Ordenacion que se desarrolla en el presente Documento:

El crecimiento constante de la poblacion conlleva crecientes necesidades de desplazamiento con tres
fendmenos claros: reparto modal cada vez mas pronunciado a favor del vehiculo privado,
empeoramiento del trafico en los corredores insulares, nlcleos urbanos y espacios naturales protegidos,
y viajes mas largos.

La politica territorial y urbanistica forman parte basica de las demandas de movilidad v flujos de viajes
que se realizan en la isla. Las alternativas mejorarian, alin mas, en un escenario donde se aplicasen
Politicas de Ordenacién Territorial que minimicen el nimero de viajes.

El simple incremento de oferta de capacidad en la red viaria tradicionalmente ha supuesto una
motivacién para la dispersién de los nlcleos de poblacion al disminuir los tiempos de viaje, de acuerdo
con el conocido circulo vicioso de la movilidad.

La gratuidad del transporte publica ha conllevado un aumento en el nimero de viajeros que,
previsiblemente, respondera, en primer lugar, estabilizandose y, en segundo lugar, revertiendo a la
situacion original una vez finalice. El incremento de demanda ha resultado en un incremento de la flota
de TITSA que permitird una mayor oferta futura.

Se hace necesaria una politica conjunta e integrada de movilidad por parte de la Administracion
autondmica, insular vy local, articulando los mecanismos de coordinacion y cooperacion para que sea
efectiva.

Un modelo de movilidad sostenible en Tenerife debe atender a las diferentes escalas que tienen las
relaciones en el conjunto insular, especialmente el dmbito municipal e intermunicipal de corta distancia
(<7 km) porgue concentran los mayores volimenes de viajes, que, en el caso de Tenerife se dan en el
interior de los municipios, en el Area Metropolitana y en las zonas San Isidro - Adeje y, en menor
medida, en el Valle de La Orotava, por cuanto afectan a viajes intermunicipales de media y larga
distancia.

Las relaciones de media vy larga distancia se materializan en congestiones en la TF-5, en la TF-1 y en
algunos enlaces, pero su resolucion tiene un alcance muy limitado en los objetivos globales a nivel
insular por cuanto suponen un volumen relativamente menor del conjunto insular.

Tanto la TF-1 como la TF-5 presentan notables problemas de capacidad en los tramos de mayor
demanda, consecuencia de insuficiencias en la seccion transversal y cercania de enlaces que es preciso
reordenar.

La TF-1, en la zona turistica del Sur, soporta gran parte de los traficos locales, de media e incluso corta
distancia, consecuencia de crecimientos en la realizacion de viajes, peatonalizaciones y ausencia de
politicas de desincentivacidén del uso del vehiculo privado. Esto implica la generacion de importantes
congestiones a las que habra que dar solucidn.

Todas las alternativas mejoran notablemente cuando incorporan politicas concretas sobre el Transporte
Privado que persigan un Reparto de los Viajes mas favorable al Transporte Publico.

Los efectos globales de la creacion de infraestructuras y de instalaciones intermodales son limitados si
no van acompafiados de las politicas de desincentivacion sobre el transporte privado.

El incremento de oferta de transporte publico debe ser gradual, de tal forma que permita consolidarse.
Una oferta amplia de transporte publico, tanto en ferrocarril como en tranvia o en guagua, puede tener
efectos indeseados sobre el medio ambiente, consecuencia de excedente de oferta, especialmente en
horas valle y en determinados corredores.

La alternativa finalmente seleccionada debe contemplar la inversion en los elementos complementarios,
gue aseguren el intercambio modal y favorezcan la competitividad del transporte publico.

Los trasvases modales en favor del transporte publico en los corredores insulares suponen mejoras en
las condiciones de circulacion que, a mas largo plazo tienden progresivamente a ser ocupados, bien por
nuevos usuarios, que detectan la oportunidad, bien por antiguos usuarios, que vuelven a encontrar el
vehiculo privado mas competitivo al haber mejorado las prestaciones del viaje.

La reduccion de la oferta de guaguas en zonas de baja demanda sustituyéndola por un servicio de
transporte a la demanda tiene efectos positivos.

Y en concreto, respecto a la comparacion entre las alternativas estudiadas se extraen las siguientes
conclusiones:

El grupo de alternativas que disponen de Carril BUS VAO ITS con una red jerarquizada de guaguas con
oferta amplia son las mejor valoradas.

Esas alternativas mejoran en combinacion de un desarrollo moderado de la red viaria, que contemple
inversion en infraestructuras en los tramos mas congestionados de la red y aquellas que permiten
itinerarios alternativos al cruce de los centros urbanos, para la transformacion de estos ultimos
mediante politicas decididas de desincentivacién en el uso vehiculo privado y a favor de los modos
activos y transporte publico.

Las alternativas basadas en un desarrollo amplio de carreteras frente al transporte publico son las peor
valoradas.

Los efectos globales de la creacion de infraestructuras y de instalaciones intermodales, e incluso oferta
de servicios, son limitados si no van acompafiados de las politicas de desincentivacion sobre la
utilizacion del transporte privado.

La ampliacion de los servicios de transporte publico debe enfocarse exactamente en los corredores y
periodos horarios con margen de mejora pues, de otra forma, se produce un exceso de oferta, con
disminucion de la ocupacion en el transporte publico y efectos negativos en la produccion de emisiones
(menor eficiencia ambiental por pasajero transportado en horas valle). Este fendmeno se da tanto en
las alternativas que disponen de Carril BUS VAO ITS con oferta amplia en la red de guaguas, como en
mayor medida en las alternativas ferroviarias.

Las infraestructuras planteadas sobre los corredores insulares (TF-1 y TF-5), bien sean trenes o carriles
BUS VAO ITS, permiten disminuir la congestion con mejores efectos que las que se basan simplemente
en la mejora de la red viaria, por cuanto tienen una mayor proyeccion temporal al actuar en una doble
linea: actuan sobre la congestion con una oferta contenida mientras promueven la competitividad del
transporte publico.

La simple ampliacién de un tercer carril en los corredores insulares tradicionalmente supone un
incremento de capacidad que, inicialmente eliminan la congestidn, pero se ha demostrado que no es
una solucion a largo plazo, por cuanto incentivan nuevas relaciones que antes se situaban a mayor
tiempo de viaje, asi como viajes inducidos, tendiendo a aumentar las intensidades de circulacion y con
ello, reduciendo los niveles de servicio hasta volver a la congestion.

E¥D

TR

&
YeRiFe

191



Plan Insular de Movilidad Sostenible de Tenerife Documento Final. Memoria de Informacion

Tomo V. Alternativas de Ordenacion

ANEXO 1. FICHERO DE INFRAESTRUCTURAS DEL
COMPONENTE 1: INFRAESTRUCTURA VIARIA
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ANEXO 2. FICHERO DE INFRAESTRUCTURAS DEL
COMPONENTE 2: INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE PUBLICO INSULAR
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ANEXO 3. FICHERO DE INFRAESTRUCTURAS DEL
COMPONENTE 3: INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE PUBLICO COMARCAL Y LOCAL
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ANEXO 4. DETALLE DE LA OFERTA DE TRANSPORTE PUBLICO POR ALTERNATIVA

ABYD
&
u@i
H
k)
YeRiFe



Plan Insular de Movilidad Sostenible de Tenerife Documento Final. Memoria de Informacion

Tomo V. Alternativas de Ordenacion

ANEXO 5. CALCULO DE LOS NIVELES DE SERVICIO
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