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1. INTRODUCCION. COMPETENCIAS DE LA COMUNIDAD AUTONOMA

El objetivo de este primer apartado juridico del Estudio tiene caracter descriptivo y preparatorio.
Descriptivo, porque el régimen de competencias es bien conocido por la Administracibn, como es
l6gico; preparatorio, porque los andlisis y propuestas de caracter juridico que se realicen en las
siguientes fase del Estudio, deberan tener muy en cuenta el reparto de competencias y la legislacion

existente.

El Estatuto de Autonomia (en adelante EA) atribuye a la Comunidad Autébnoma la competencia

exclusiva sobre las siguientes materias:

e Ordenacidén del Territorio, Urbanismo y Vivienda (art 30.15 del EA). El Estado carece de
competencias en esta materia si bien no puede olvidarse que tiene competencias que inciden,
a veces de modo importante, sobre el suelo; tales son las competencias para regular las
condiciones basicas que garanticen la igualdad de todos los espafioles en el ejercicio del
derecho a la propiedad del suelo o la legislacion sobre expropiacion forzosa.

e Carreteras y ferrocarriles y el transporte desarrollado por estos medios o por cable (art 30.18 del
EA). Dado el caracter de archipiélago de las Islas Canarias, la competencia de la Comunidad
Autdnoma sobre estas materias es exclusiva de forma absoluta, sin perjuicio, naturalmente, de
las obligaciones que el Estado contrae, como consecuencia del REF y del caracter
ultraperiférico de Canarias, en cuanto a la financiacion de infraestructuras o al transporte
insular.

e Obras publicas de interés de la Comunidad y que no sean de interés general del Estado (art.
30.17). Por otro lado, seria totalmente insuficiente limitarse a sefialar que la Comunidad
Autdnoma tiene competencias exclusivas sobre las materias arriba enumeradas. En realidad, se
trata de competencias exclusivas hasta cierto punto, ya que, como es bien sabido, los Cabildos
canarios tienen una naturaleza institucional analoga a la de las Diputaciones Forales vascas. Es
decir, son a la vez entidades locales e instituciones de la Comunidad Autbnoma. Debido a esta
doble naturaleza, las leyes de Canarias reconocen a los Cabildos la titularidad de importantes

competencias en las materias arriba enumeradas, como enseguida se vera.
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2. LAS COMPETENCIAS DE LOS CABILDOS. LA LEGISLACION SECTORIAL

De acuerdo con el art. 8.2 del EA“: Los Cabildos son simultAneamente, 6rganos de gobierno,
administracion y representacion de cada isla e instituciones de la Comunidad Autébnoma”. Por su parte,
el art. 23 concreta que las islas gozan de autonomia plena para el ejercicio de sus intereses propios y
que entre sus funciones, se encuentran las que les delegue o transfiera la Comunidad Auténoma.;
como es légico, este mismo articulo del EA determina que el Gobierno Canario coordinara la actividad
de los Cabildos Insulares en cuanto afecte directamente al interés general de la Comunidad

Auténoma.

Como consecuencia de las previsiones estatutarias, la ley 14/1990, de Régimen Juridico de las
Administraciones Canarias transfirid a los Cabildos importantes competencias; competencias que se
han concretado mediante las diversas legislaciones sectoriales. Dichas legislaciones sectoriales al
mismo tiempo que establecen una regulacion de fondo definen las competencias de los Cabildos y

establecen los mecanismos de relacion., como a continuacion se comprobara.

2.1. TRANSPORTE POR CARRETERA

Mediante la ley 13/2007, de 17 de mayo, la Comunidad Autébnoma de Canarias ha regulado el
transporte por carretera de Canarias. De esta ley nos interesan por razones competenciales, los arts. 5,

6.7, 8,y 9. También nos interesa el art. 4° relativo a los principios y objetivos generales.

De acuerdo con el art. 6° las competencias de la Administracion Publica de la Comunidad Autbnoma

de Canarias, se refieren principalmente a:

a) ” La ordenacion y planificacion de esta clase de transporte...”.

b) “La elaboraciéon del proyecto de Directrices de Ordenacion de Infraestructuras y, como parte
de las mismas, la ordenacion y planificacién de los servicios de transporte por carretera y de las
infraestructuras de interés autonémico.

C) “La elaboracioén del Plan Estratégico de Transportes de Canarias”.

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

e) La planificacién y establecimiento de los intercambiadores modales de caracter e interés

suprainsular”.
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De acuerdo con el art. 7° 1 corresponden a los Cabildos, entre otras, las siguientes competencias:

a) La planificacion y programacion insular del transporte por carretera en el marco de la
planificacion autonémica territorial y sectorial de esta clase de transporte.

b) La elaboracion de los Planes Territoriales Especiales de Transportes recogidos en las Directrices
de Ordenacion del Territorio.

Cc) El establecimiento y prestacion de los servicios regulares.

d) La organizacion administrativa precisa para la integracion insular del transporte publico de
viajeros.

e) La construccidn y explotacion de los intercambiadores modales.

En cuanto a los Ayuntamientos, el art. 8° les reconoce, como no podia ser menos, las competencias

gque les atribuye como propias la legislacion de Régimen Local.

Finalmente, debe recordarse que el art. 4° de la ley reconoce el derecho a un transporte publico
regular de calidad y sostenible y coordinado con los transportes urbanos. Ademas, prevé la promocion
y, €n su caso, la priorizacion del transporte publico regular de viajeros frente a los modos privados de
transporte. Otro aspecto de este art. de la ley que debe destacarse es que la articulaciéon y, en su caso,
coordinacion, de las estrategias publicas sobre los transportes por carretera en relacién con las que se

adopten sobre infraestructuras.
2.2. FERROCARRILES Y CARRETERAS

La Disposicion Adicional Primera de la Ley 14/1990, modificada por la Ley 8/2001 determina que se
transfiere a los Cabildos la competencia sobre “carreteras salvo las que se declaren de interés regional
en el marco de la que disponga la legislacion sectorial autondmica”. Ademas, en relacién con las
carreteras de interés regional se transfieren las competencias relativas a la explotacion, uso y defensa y

régimen sancionador. Sin embargo, la Comunidad Autébnoma conserva la planificaciéon y construccioén.

La “legislacion sectorial” de carreteras, esta formada la Ley 9/1991 de 8 de mayo de Carreteras, Los

arts. Mas importantes de esta norma legal son el 2°, 3°, 5°y 12,
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De acuerdo con el art. 2.1. “las carreteras de Canarias se clasifican en regionales, insulares y
municipales, segun corresponda su titularidad a La Comunidad Auténoma, a los Cabildos Insulares, o a
los Ayuntamientos respectivamente”. La clasificacion de carreteras de interés regional se concretd

mediante el Decreto 247/1993 de 10 de septiembre.

El art. 3° establece los criterios para definir una carretera como de interés regional. En cuanto al art. 5°
determina que el Gobierno de Canarias puede delegar en los Cabildos sus competencias sobre las
carreteras de interés regional con las excepciones previstas en el art. 10.2., de la Ley 14/1990. Estas

excepciones se refieren a normativa, planificacion y coordinacion.

En cuanto al art. 12 se refiere al Plan Regional de Carreteras, que debera aprobarse mediante Ley.

En lo que se refiere a los ferrocarriles hay que decir que la D.A. Primera de la Ley 14/1990, modificada
por la Ley 8/2001, transfiere la titularidad de la competencia a los Cabildos “en el marco de lo que
disponga la normativa sectorial autonémica”. Como es sabido, se trata de una competencia que esta

siendo ya ejercida por algun Cabildo.

2.3. ORDENACION DEL TERRITORIO

2.3.1. Idea previa

En materia de Ordenacién del Territorio la norma fundamental es el Decreto Legislativo 1/2000, de 8 de
mayo, que regula detalladamente los instrumentos de planeamiento, y su jerarquizacién lo que
equivale a decir que regula detalladamente la relacién entre La Comunidad Auténoma de Canarias y
los Cabildos. En este sentido, bastara con adelantar que , de acuerdo con el art. 9°2 “ Los instrumentos
de ordenacién regulados en este Texto Refundido que desarrollen la planificacion de los recursos
naturales, territoriales y urbanisticos , asi como de las actuaciones sectoriales con relevancia sobre el
territorio, conforman un unico sistema integrado y jerarquizado.”Ademas, es importante tener presente
desde el principio que las directrices autondmicas son vinculantes como también lo son los planes

insulares a su nivel.

Conviene sefalar que ademas del citado Decreto legislativo 1/2000, es fundamental en el momento
actual, el Decreto 127/2001 que regula las Directrices de Ordenacion. Tienen también gran importancia

la Ley 19/2003 y el Decreto 91/2004.
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2.3.2. Directrices de Ordenacion

Las Directrices de Ordenacion son el instrumento técnico y legal mediante el que el Ejecutivo canario
actua sobre la ordenacién del territorio y los recursos naturales. Su régimen legal esta contenido en los
articulos 15 y 16 del Decreto 127/2001 que regula las Directrices de Ordenacion y la D.A.62 de la Ley
6/2001.

Lo mas destacable de la regulacion legal de las Directrices es la siguiente:

e Las Directrices de Ordenacién Territorial pueden afectar a la totalidad o a parte del territorio
canario (art. 3° 1 Decreto 127/2001).
e Los objetivos son medioambientales, socio-econdmicos y territoriales. Los objetivos socio-

econdmicos son la regulacién de uno o varios Ambitos de la actividad social o econémica.

Las Directrices pueden ser generales o sectoriales (por €j: infraestructuras). Asi lo establece el art. 15 del
Decreto Legislativo 1/2000 y el art. 3.2. del Decreto 127/2001.

En cuanto a su fuerza vinculante, las Directrices pueden ser:

e Normas de aplicacion directa, vinculantes tanto para las Administraciones como para los
particulares.

e Normas directivas de obligado cumplimiento tanto para las Administraciones como por los
particulares, pero cuya aplicacion requiere su previo desarrollo mediante la aprobacion del
correspondiente instrumento de planeamiento.

e Recomendaciones, de caracter orientativo.

Finalmente, sefialar que en el momento actual esta en vigor la Ley 19/2003, de 14 de abril, por la que se
aprueban las Directrices de Ordenacidon General y las Directrices de Ordenacién del Turismo de
Canarias. Ademas, mediante los Decretos 91 y 92 de 2004, el Gobierno Canario ha acordado iniciar los
procedimientos de elaboracion, respectivamente, de las Directrices de Ordenacion de Infraestructuras

y de las Directrices de Ordenacion de Vivienda.

Desde el punto de vista del presente Estudio tiene indudable interés examinar la Ley 19/2003, y el

Decreto 91/2004. Esta tarea se realiza méas adelante.
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2.3.3. Planes insulares de Ordenacion

A. El régimen juridico de los Planes Insulares de Ordenacién (P.l.O.) estd contenido en los arts. 17 al 20
del tan citado Decreto Legislativo 1/2000. Su finalidad es la de establecer el modelo de
organizacion y utilizacion del territorio insular, tanto en el plano de la ordenaciéon del territorio y
urbanismo como de los recursos naturales. Los P.1.O. estan sujetos a lo que determinen las Directrices
de Ordenacion pero tienen una jerarquia superior a la de los instrumentos de ordenacion de ambito
inferior al insular.

B. De acuerdo con el Decreto Legislativo 1/2000, los P.I.O. tienen un contenido preceptivo y un
contenido facultativo. En cuanto a la ordenacion territorial los P.1.O. deben establecer el modelo
territorial de cada isla determinando la estructura y localizacion de las infraestructuras, los
equipamientos y las dotaciones e instalaciones de servicios publicos de relevancia e interés para
cada isla, etc.

C. En cuanto a la ordenacion de los recursos naturales, los P.I.O. deben contener —entre otras cosas-
criterios sobre areas del territorio que deban ser excluidas de procesos de urbanizacion, y directrices
o criterios basicos para la gestidbn de los Espacios Naturales.

D. En los P.I.O., al igual que en las Directrices de Ordenacion, existen normas de aplicacion directa,
normas directivas y recomendaciones.

E. El procedimiento a seguir para aprobar los P.I.O. esta regulado de manera detallada en el Decreto
55/2006, de 9 de mayo, por el que se aprueba el Reglamento de Procedimientos de los instrumentos
de ordenacion del sistema canario de planeamiento de Canarias. La iniciativa corresponde a los
Cabildos y, en su defecto, a la Consejeria de Ordenacion Territorial y Medio Ambiente. Debera estar
sometido al tramite de informacidén publica y consulta.

La aprobacion inicial es competencia, l6gicamente del Cabildo correspondiente. La aprobacion
definitiva corresponde al Consejo de Gobierno mediante Decreto, a propuesta del Consejero o

Consejeros competentes en razén de la materia.

En el momento actual Tenerife en particular cuentan con P..O. denominado P.I.O.T.
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2.3.4. Instrumentos de Ordenacion de los Espacios Naturales Protegidos

Los instrumentos de Ordenacion de los Espacios Naturales y Protegidos son jerarquicamente inferiores a
los generales de ordenacidn territorial pero superiores a los planes de ordenacioén urbanistica (art. 12.5.

del Decreto Legislativo 1/2000).

Los instrumentos de ordenacion de los Espacios Naturales Protegidos son de varias clases: Planes
Rectores de Usos y Gestion, Planes Especiales, etc. Todos estos instrumentos tienen un contenido

minimo:

¢ Division de su ambito territorial en diversas zonas segun su grado de proteccion.
e Determinacién de la clase y categoria de suelo para cada zona.

e Regulacion detallada del régimen de usos e intervenciones sobre cada una de las zonas.
2.3.5. Los Planes Territoriales de Ordenacion: Los Planes Parciales y los Planes Especiales

Los Planes Territoriales Parciales desarrollan lo establecido en el P.I.O.T. y pueden referirse a ambitos

territoriales inferiores al insular, tales como areas metropolitanas y comarcas, espacios litorales, etc.

En la practica los P.T. Parciales, al igual que los P.T. especiales pueden suponer un vaciamiento de los
P.I.O. En todo caso, lo que aqui conviene resaltar es que los P.T. Parciales tienen que ajustarse a las
Directrices de Ordenacién y ademas, claro esta, al P.I.O.T. Ademas, los P.T. Parciales vinculan a los

planes urbanisticos.

En cuanto a los P.T. Especiales, hay que decir que pueden tener un ambito regional, insular o comarcal
y su objetivo es la ordenacion de las infraestructuras, los equipamientos y cualesquiera otras

actuaciones o actividades de caracter econémico o social.
Los P.T. Especiales tienen el mismo nivel jerarquico que los P.T. Parciales si bien pueden existir P.T.

Especiales que tengan caracter autbnomo, es decir que no tienen que formularse como un desarrollo

de los P.1.O. o de las Directrices de Ordenacion.
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3. LAS DIRECTRICES DE ORDENACION

La Ley 19/2003, de 14 de abiril, por la que se aprueban las Directrices de Ordenacion General y las
Directrices de Ordenacion del Turismo de Canarias, es el instrumento que se encuentra en la cuspide
de la piramide del Planeamiento y la Ordenacién del territorio de Canarias, al que se encuentra

subordinado todo el resto de instrumentos de planeamiento de rango inferior.

La Ley de las Directrices de Ordenacion General y de Ordenacion del Turismo de Canarias establece
un marco legislativo propicio para el desarrollo e implantacion de un sistema de transporte publico
eficaz. Destaca la necesidad de contener los actuales indices de movilidad aunque no establece

principios y objetivos para ello.

Los principios y objetivos pretendidos plantean un cambio sustancial sobre la situacidon actual, incluso se
plantea la consecuciéon del mismo numero de viajes en transporte publico y vehiculo privado, aunque

no se diferencia entre movilidad obligada y no obligada.

El instrumento que da cabida a las determinaciones que deben respetar los principios propuestos y

conseguir estos objetivos es el Plan Territorial Especial del Transporte.

3.1 POLITICAS Y MEDIDAS RELATIVAS AL TRANSPORTE

La Memoria de las Directrices de Ordenacién General de Canarias, en la que describen las lineas
fundamentales de la ordenacién que se pretende articular, en su punto lll, Descripcion y Justificacién,

reserva un punto especifico para las infraestructuras y transporte, el punto 3.5 de las Determinaciones.

En él, se hace referencia en el punto 3.5.3. a la busqueda de la integracién y articulaciéon de la red
viaria del archipiélago, la aplicacion de los principios generales de ahorro del suelo y reutilizacion y
mejora de las infraestructuras existentes, la adecuacion ambiental y paisajistica, y la consideracion
expresa de las mismas como instrumento de potenciacion del transporte colectivo, dentro de un

sistema intermodal de transportes.
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Con respecto al transporte colectivo, el punto 3.5.4. apunta la necesidad de la articulacion de un

sistema_de transporte publico que esté conectado con las otras modalidades y sistemas mediante

intercambiadores para reducir la presiéon de los vehiculos sobre las infraestructuras. Cita a los Planes

Territoriales Especiales de Transporte como elemento de planificacion, pero ademas hace referencia a
la necesidad de infraestructuras convenientemente adaptadas, con la previsidon incluso de la

implantacion de sistemas de plataforma exclusiva, tanto en las grandes ciudades como en los

principales ejes de comunicacién. También menciona la necesidad de creacidn de aparcamientos
publicos a nivel urbano atractivos desde el punto de vista econémico y de localizacion, relacionados
con los intercambiadores y la implantacion de modos de transporte alternativos, no motorizados, como

el peatonal y ciclista.

El Capitulo |, Sistema de Transporte, del Titulo V, Infraestructuras y Transporte, de la Normativa de las
Directrices de Ordenacién General de Canarias, documento de caracter prescriptivo que contiene el
marco juridico especifico aplicable a partir de la entrada en vigor de las Directrices de Ordenacion
General, incluye las directrices que se reproducen integramente a continuaciéon puesto que se refieren
integramente al Sector de los transportes y una extraccion de su contenido podria dejar incompleta la
interpretacion de la Ordenacion propuesta y el papel que el PTEOTT tiene en su desarrollo. En la parte
final de este documento (punto 7) se exponen las principales conclusiones a juicio del equipo redactor
del PTEOTT.

Directriz 81. Principios. (NAD)

1. Los transportes desemparfiaran un papel de gran relevancia en la 6ptima organizacién del
espacio canario y en la mejora de la calidad de vida de los ciudadanos, contribuyendo a la
eficiente integraciéon de un territorio discontinuo.

2. Elsistema de transporte de Canarias facilitara que la satisfaccion de la demanda de transporte
de movilidad se haga con el menor consumo de suelo por las infraestructuras de transporte,
minimizando igualmente el consumo de los recursos precisados para su operacion.

3. Los elementos que componen el sistema de transportes tienen una funcién particularmente
destacada en:

a) La sostenibilidad del desarrollo de Canarias.
b) La calidad de vida de los ciudadanos, en un marco que tiene entre sus objetivos
fundamentales la reduccidon de las necesidades de movilidad, garantizando la

accesibilidad a través de diferentes medios.
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4. (...) Las metas sefaladas requieren la consolidacién de un sistema de transporte publico de
personas y bienes, con amplia cobertura y alta calidad.

5. (...) En el futuro se agregaran nuevas infraestructuras y servicios para el transporte de plataforma

exclusiva en los ambitos metropolitanos y en las islas de Gran Canaria y Tenerife, y por el

esfuerzo de los servicios publicos de viajeros en los ambitos urbanos, ampliandose asi, el sistema

de transportes.

Directriz 82. Objetivos. (NAD)

La politica de movilidad y de transportes se orientara hacia los siguientes objetivos:

1. La contencién de los actuales indices de movilidad insular e interinsular, dando prioridad a los

modos colectivos de transporte.

2. El establecimiento de un sistema de transporte que satisfaga las necesidades de movilidad al
tiempo que permita reducir el consumo energético total por los diferentes modos de transporte
y el consumo de suelo por las infraestructuras de transporte, prestando especial atencion a la
demanda de los sectores sociales menos favorecidos econdmicamente y a la de aquellos
colectivos que presentan algun tipo de movilidad reducida o demandan un transporte
especial.

3. El establecimiento de un sistema intermodal de transporte, que vertebre los distintos sistemas de

transporte y los diferentes servicios. La configuracidn que se adopte para hacer efectiva esa

intermodalidad debe estimular el uso de los transportes colectivos y reducir la necesidad de uso

del vehiculo privado. (...).

4. La implantacién de cada isla de un sistema integrado para el transporte publico de personas y
bienes, con una amplia cobertura y calidad de servicio, adecuado a las necesidades
particularizadas de las distintas demandas insulares, coordinado con el sistema intermodal.

5. El establecimiento de eficaces sistemas de transporte terrestre regulares de viajeros, vinculados

con redes de aparcamientos disuasorios y articulados con las redes del sistema insular.

6. La seleccidn de los vehiculos y sistemas de transporte de menor impacto ambiental, dentro de

las disponibilidades presupuestarias y de las restricciones operativas.
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Directriz 83. Planificacion. (ND)

La planificacion de los servicios de transportes terrestres de cada isla tomara la forma de un Plan

Territorial Especial, conforme y de acuerdo con la Directriz de Ordenacién sectorial
correspondiente y con las determinaciones del Plan Insular de Ordenacion, debiendo prestar
una atencion especial a las acciones propias del transporte colectivo de bienes y personas.

El Plan Territorial Especial de Transporte de cada isla determinarda los itinerarios previstos para las
nuevas infraestructuras de transporte terrestre, asi como la ubicacion y compatibilidad de los

distintos modos de transporte, dentro de cada corredor.

El Capitulo VI, Transporte Colectivo, del mismo titulo V, Infraestructuras y Transporte, incluye las siguientes

directrices:

Directriz 99. Principios. (NAD)

qﬁ'\ 18y

DE

Q‘A’rﬂ;r:

La ordenacion sostenible del territorio canario requiere disponer de sistemas de transporte
publico competitivos y eficaces, siendo de interés prioritario su implantacidn o mejora, tanto a
nivel municipal como en el interior de los propios espacios urbanos.

Los sistemas de transporte publico terrestre a implantar o mejorar tendran como objetivo

satisfacer al menos a igual numero de movimientos que los realizados mediante el vehiculo

privado.

La implantacion de nuevos sistemas de transporte terrestre debera dirigirse, en especial, a
solventar las demandas de movilidad de los flujos entre ciudades y los centros de actividad
econdmica, en particular los ndcleos turisticos, asi como a facilitar el acceso de las poblaciones
urbanas a los principales nodos de atraccion y a ofrecer sistemas colectivos de transporte a los
ndcleos de menor densidad.

El sistema de transporte publico terrestre constituird el principal articulador de la movilidad

terrestre en cada isla e integrara las redes intermunicipales y urbanas de guaguas y los sistemas

ferroviarios, en su caso, con los aparcamientos disuasorios, las estaciones de taxis y las
instalaciones intermodales, facilitando su debida articulacion, entre si, y con los polos de acceso
desde el exterior con cada isla, y dotandolos con un sistema tarifario que fomente tal

articulacion.
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Directriz 100. Objetivos. (ND)

La planificacion de los transportes publicos contribuira al eficaz logro de los objetivos fijados
para el transporte y, en particular, a los resefiados en la Directriz 82.

La Planificacion de los transportes terrestres publicos regulares de viajeros de Canarias se
programara y ejecutara partiendo del reconocimiento de los mismos como servicio publico
esencial.

La planificacion de los transportes publicos perseguira, prioritariamente y en el menor plazo
posible, el establecimiento de una oferta cualificada y suficiente para satisfacer la demanda de
movilidad de residentes y turistas en y entre las islas, asi como en el interior de los diversos
ambitos urbanos. La planificacion ha de contener igualmente los métodos necesarios para
asegurar la adecuacion de las prestaciones a la evoluciéon de la demanda.

La planificacion de los transportes publicos ha de esforzarse por contribuir de manera eficiente
al proceso hacia un desarrollo mas sostenible del archipiélago, de forma que sus propuestas
favorezcan el ahorro del consumo energético, la minimizacién de las demandas de nuevas
infraestructuras de vialidad, la reduccioén de las emisiones contaminantes originadas por el
trafico de vehiculos y la preservacion de los ecosistemas y espacios de mayor interés. Esta
planificacion debera respetar y ser acorde en todo momento con las determinaciones
contenidas en los Planes Insulares de Ordenacioén y, en particular, con las que configuran el
sistema de ciudades de cada isla.

Las administraciones publicas fomentaran e incentivaran el mejor y mas eficiente uso del

transporte terrestre privado, mediante la adecuada ordenacion de estacionamientos y

aparcamientos en relacién con los sistemas de transporte colectivo, la requlaciéon y restriccidn

del trafico urbano de no residentes, la preferencia para vehiculos privados de alta ocupacion y

el establecimiento de vias peatonales y rodonales, entre otras.
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Directriz 101. Gestion.

2.

(ND) Las administraciones publicas competentes habran de adoptar medidas activas y
coordinadas para potenciar el atractivo del transporte publico y hacer posible su adopciéon
efectiva, en términos econdmicos viables, analizando la viabilidad de establecimiento de
medidas tales como:

a) El establecimiento de politicas tarifarias que permitan un amplio acceso al transporte
colectivo, al tiempo que la provision de incentivos y ayudas a sus trabajadores, para la
utilizacion del transporte publico, por parte de las empresas, los centros de ensefianza, y
las administraciones e instituciones publicas, especialmente cuando la localizacién de los
centros de trabajo eleven notablemente las demandas de movilidad.

b) La regulaciéon de la ordenacién del trafico y del aparcamiento en superficie desde la
perspectiva de facilitar el transporte publico urbano, estableciendo carriles exclusivos
continuos y sistemas de zonas de preferencia de paso para tales vehiculos.

Cc) La implantacién de sistemas de paradas, frecuencias de paso y horarios mas adecuados
a las necesidades de los usuarios.

(ND) Las instituciones competentes deberan revisar y ajustar los horarios y las frecuencias de los

servicios de transporte colectivo en cada isla, la capacidad de plazas que ofrecen y la

confortabilidad de los vehiculos con que prestan sus servicios para acomodarlos a los criterios
establecidos en las Directrices de Ordenacioén de las Infraestructuras y a las disposiciones de los
Planes Territoriales Especiales que las desarrollan.

(R) Las diferentes administraciones competentes articularAn mecanismos econémicos, fiscales y
financieros para la modernizacién de los sistemas de transporte colectivo en las islas y el

incremento de la utilizacién de la oferta publica de transporte.

Directriz 102. Ordenacion. (ND)
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La relevancia que debe asumir el transporte publico terrestre en el archipiélago requiere que las
intervenciones a realizar en esta materia sean planteadas como un apartado propio especifico
dentro del Plan Territorial Especial de Transporte de ambito insular sefialado en la anterior
Directriz 83.

La elaboracién de dichos planes ha de realizarse en el marco de la cooperacion entre las
diferentes administraciones canarias y, en especial, entre el Gobierno de Canarias, los cabildos
y los propios ayuntamientos, con participacion de los usuarios y los agentes del transporte

publico y privado.
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El Plan Territorial Especial de Transporte establecera las intervenciones necesarias que deban
realizarse dentro del ambito insular para la consecuciéon de los objetivos de las Directrices de
Ordenacion Sectorial. El plan establecera el marco para la prestacion de los servicios de taxis en

cada isla, fomentando el alcance supramunicipal de sus servicios y la diversificacidn de sus

prestaciones como elementos subsidiarios de las guaguas. El plan sefialara igualmente las

acciones necesarias para la gestion y ordenacion del transporte colectivo en la isla,

estimulando la formacién de Consorcios Insulares de Transporte o de figuras similares que

atiendan la implantacion y la debida integracion de los diferentes elementos del sistema.
La efectividad de los Planes Territoriales Especiales de Transporte requiere la adopciéon conjunta

de un contrato programa que asegure la financiaciéon de las actuaciones contenidas en los

mismos, al que el Gobierno de Canarias prestara una destacada contribucion. Este contrato
programa atenderd de manera especial la implantacién de los medios de transporte publico
menos contaminantes.

Los Planes Insulares de Ordenacion deberan prever para los corredores de alta demanda la
introduccién de sistemas de transporte en plataforma exclusiva, considerando la oportunidad
del establecimiento de servicios ferroviarios para atenderlos.

El planeamiento general deber&a prever las reservas de suelo que precisen los corredores de

transporte colectivo previstos en el municipio, de acuerdo con las determinaciones de |los Planes

Territoriales Especiales de Transporte. Dichas determinaciones podran afectar, al menos, a la
ubicacion de las estaciones principales de guaguas interurbanas, al establecimiento de
plataformas compartidas o exclusivas para el transporte publico interurbano en algunos tramos,
y a la ubicacioén y caracteristicas de los aparcamientos publicos.

El planeamiento general debera integrar las propuestas de sistemas de transporte urbano que
considere necesarias y acordes con los objetivos de estas Directrices, satisfaciendo una parte
destacada de los movimientos mediante dicho transporte colectivo. Para ello, el planeamiento
debera perseguir al menos los siguientes objetivos:

a) Disponer de una red coherente y eficaz de aparcamientos colectivos que cubra
especialmente las inmediaciones de los intercambiadores de transporte y de los
principales accesos a la ciudad.

b) Reservar carriles para el transporte colectivo en régimen exclusivo o compartido con

vehiculos de alta ocupacion.
requisito para resuelva

la aprobacion del planeamiento de desarrollo que

satisfactoriamente la integracién de los nuevos espacios urbanos en los sistemas de transporte

colectivo.
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4. EL PLAN INSULAR DE ORDENACION DE TENERIFE (PIOT)

El Plan Insular de Ordenacion de Tenerife (PIOT) analizado es el documento de Adaptacion a las
Directrices de Ordenacién General de Canarias-Aprobacidén provisional-Abril 2007., pendiente de ser
aprobado de forma definitiva. El modelo territorial previsto en este instrumento apenas difiere del PIOT
vigente ya que el unico cambio digno de mencion se centra en el modelo insular de puertos de

segundo nivel de servicios (deportivos y pesqueros)".

Plantea dos niveles dentro del Modelo de Ordenacion Territorial (MOT): el insular y el comarcal. El
primero ordena el conjunto de la isla, mientras que el comarcal detalla la ordenacién de ambitos

territoriales mas limitados, de menor complejidad y con cierto grado de homogeneidad.

El PIOT desciende del nivel de las directrices para acercarse a la realidad insular y parte de un andlisis
de los diferentes aspectos que inciden en la organizaciéon y funcionamiento de la sociedad y economia
islefa, teniendo en cuenta los asentamientos de la poblacion, los diferentes usos del territorio y la

conexion de éstos entre si para establecer el modelo de ordenacion a aplicar.
4.1. CRITERIOS PARA EL PTEOTT

El PIOT establece los criterios que deberan seguir aquellos planes de infraestructuras o figuras de
planeamiento que desarrollen la ordenacion viaria entre los que se debe sefialar que las propuestas de
ordenacion preveran, en coordinaciéon y desarrollo con los criterios del Plan Territorial Especial de
Transporte, las condiciones para su integracidon en el sistema de transporte publico. En algunos casos,
como el PTE de Ordenacion del Viario del Area Metropolitana o el del Tren del Sur los documentos ya
estan redactados y aprobados siendo anteriores al presente plan y resultan por ello condicionantes por
lo que las determinaciones de ordenaciéon de este plan deberan buscar la mejor coordinaciéon posible
con las de los ya desarrollados, teniendo en cuenta especialmente si la infraestructura esta ya

ejecutada o es prevista y su tramitacion.

W prEOTT

En su Titulo Ill, Capitulo 3, Seccién 82, articulo 3.3.3.8, “Ciriterios sobre la ordenacién del transporte”
remite expresamente al desarrollo de un Plan Territorial Especial la ordenacion de las Infraestructuras de

Transporte de la isla. En concreto sefiala lo siguiente:

e 1-D Las Administraciones Publicas promoveran una mejora inmediata y de efectos a medio y
largo plazo en los servicios de transporte, tanto interurbanos como urbanos, de modo que
disminuyan de forma significativa los tiempos de traslado entre los principales puntos de origen y
destino de los desplazamientos.

e 2-D Atales efectos, el PIOT prevé la formulacidon de un Plan Territorial Especial de Ordenacion del
Transporte, con el caracter de PTEOI, con la finalidad de establecer las estrategias a seguir para
consolidar un sistema de transporte publico eficaz, como condicion basica para posibilitar una
adecuada calidad de vida de la poblacion tinerfefia.

e 3-D El Plan Territorial Especial de Ordenacion del Transporte intervendra globalmente sobre la
estructura de la movilidad insular, tanto urbana como interurbana e incluso las relaciones con el
exterior. Para determinar las alternativas mas adecuadas se estudiaran las posibilidades de
sistemas y medios no convencionales de transporte, para su posible implantacién o fomento de
cara a la alteracion del reparto modal de partida.

e 4-D La ordenacioén del transporte se centrara en los aspectos de organizacion e implementacion
de un sistema eficaz, adecuado a las necesidades actuales y a su previsible evolucién, en el
que se integren los distintos modos previstos de forma coherente con el modelo de ordenacion
y los condicionantes del territorio tinerfefio.

e 5-D El Plan Territorial Especial de Ordenacién del Transporte incluira criterios de ordenacién del
trafico, sobre todo en relacién a los principales nucleos urbanos o ambitos de gran densidad en
su movilidad interna (especialmente, el area metropolitana, la franja turistica del suroeste y el
Valle de La Orotava).

e Tales criterios se basaran en la priorizacidon de los movimientos peatonales y en medios de
transporte publico y la consiguiente limitacion y accesibilidad de los vehiculos privados,
proponiéndose soluciones en tal sentido (como prevision de canales de uso exclusivo por el
transporte publico). Los planes urbanisticos vendran obligados a desarrollar y concretar tales
criterios y soluciones sobre sus ambitos de ordenacién en funcién de sus problematicas y
caracteristicas especificas.

e 6-D Incorporara también el PTEO contenidos propios de un Plan de Infraestructuras,
especialmente los relativos a la prevision de intercambiadores de transporte en los principales
nucleos urbanos y centros de actividad y a la disposiciéon de canales exclusivos de gran fluidez

que los unan.
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e 7-D Con objeto de proporcionar un servicio de transporte publico que satisfaga la actual
demanda de movilidad y su futuro incremento a medio y largo plazo, se elaboraran Planes
Territoriales Especiales de Ordenacion para la implantacion de medios de transporte publico
alternativo del tipo guiado (tranvia, metro ligero, etc.); dichos planes analizaran la implantacion
de lineas ferroviarias en las areas sefialadas, asi como la compatibilidad y/o integracién de las
mismas con los distintos modos de transporte:

- Area Metropolitana de Santa Cruz - La Laguna.

- Corredor Norte que uniria el Area Metropolitana con las comarcas de la vertiente norte de

la isla.

- Corredor Sur que uniria el Area Metropolitana con las comarcas de la vertiente sur de la isla.
¢ 8-D La implantacion de estos sistemas alternativos conllevara una replanificacion del transporte

publico de guaguas de tal forma que ambos den un servicio coordinado y complementario. La

definicion de los trazados debera hacerse basandose en un estudio de movilidad del area a la

gue se pretenda servir asi como de estudios de viabilidad técnica y econdmica que justifiquen

su necesidad y conveniencia, asi como su sostenibilidad en el tiempo. La implantacion del

transporte alternativo se utilizara como catalizador de renovaciones urbanisticas y como

herramienta para reconducir el esfuerzo urbanizador hacia los nudcleos principales del sistema

insular de asentamientos urbanos definido por el PIOT.

En el Titulo lll, capitulo 3, Seccidn 22 se exponen las directrices de coordinacion de la politica en materia

de infraestructuras.

En el articulo 3.3.2.1 se sefiala que las distintas redes de infraestructuras actuaran bajo criterios de

racionalizacién y optimizacién de los recursos disponibles, concretando:

e Aprovechar al maximo las infraestructuras existentes, mejorando sus niveles de servicio, su
integracion en lared y su adecuacion ambiental.

e Optar por las alternativas que minimicen los costes directos e indirectos de ejecucion y
explotacion y permitan la maxima flexibilidad de servicio ante cambios en los requerimientos de
la demanda.

e Adecuar la dotaciéon de servicios infraestructurales a las necesidades reales en paralelo a la
consolidacion del modelo de ordenacién territorial. En tal linea, las actuaciones deberan
mejorar ante todo y preferentemente el nivel de servicios de los nlcleos existentes principales, a
fin de aumentar su atractivo y la calidad de vida de sus usuarios; por el contrario, se evitara que,
mediante actuaciones de infraestructuras, se incentive en determinados ambitos territoriales la
aparicibn o aumento de usos ho compatibles con los criterios de ordenacién del PIOT o de los

planes que lo desarrollan.

PTEOTT
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4.2. EL MODELO DE ORDENACION TERRITORIAL (MOT)

Como esquema general responde a la estructura consolidada de usos, consolidada, fomentando su
reforzamiento y limitando los procesos recientes que tienden a desvirtuarla. El PIOT protege el paisaje y
los recursos naturales de la mayor parte del area central de la isla y de sus dos comarcas extremas y
preserva al maximo los mejores (y cada vez mas amenazados) suelos de vocacién agricola. El
desarrollo urbanistico se basa en los nucleos existentes, regulando sus procesos de expansion para
evitar la dispersion edificatoria, negativa en la funcionalidad de las actividades urbanas y

despilfarradora de los recursos naturales y productivos del territorio.

Se concentran los esfuerzos en dirigir las dinamicas de crecimiento futuro hacia los cascos urbanos

principales existentes, definiendo tres ambitos principales:

e Area urbana Santa Cruz- La Laguna, que debe ordenar su crecimiento hacia el suroeste con el
limite exterior del cierre del anillo insular.

e Valle de La Orotava, conformando tres nlcleos principales articulados entre si (La Orotava, Los
Realejos y Puerto de la Cruz) compactando la estructura de cada uno independientemente.

e Zona Sur, donde la importancia del conjunto turistico-residencial de las Américas- Los Cristianos
obligan a fomentar la politica urbanistica destinada a la creacion de areas residenciales,
potenciando las medianias, donde destaca la Operacion Singular Estructurante (OSE) de Cabo

Blanco- Buzanada.

Estos ambitos se complementan con la seleccidn de los nicleos de mayor capacidad en cada

comarca.

El Modelo de Ordenacion del PIOT contiene la descripciéon del sistema de nidcleos urbanos, sefialando
las condiciones que deben respetar para su ordenacion los instrumentos de desarrollo del PIOT. Se

diferencian los siguientes tipos de nucleos:

¢ Ndcleo |, correspondiente al area metropolitana de Santa Cruz — La Laguna, se considera como
un nucleo principal donde se concentran servicios de nivel autonémico.

e Nucleos Il, entre los que se distinguen los Nucleos ll-a, correspondientes a centros de servicios
con influencia insular o territorial amplia, y los Nucleos Il-b, con influencia sobre la propia

comarcay el entorno de la misma.
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¢ Ndacleos lll, entre los que distinguen los Nucleos lll-a, aquellos centros de servicios a nivel
municipal, y Nucleos los lll-b, correspondientes a centros locales que, a pesar de su pequefia
entidad, son importantes en la conformacion de la estructura insular.

e Nducleos IV, que corresponden a los asentamientos poblacionales con servicios destinados a su
propia poblacién y la del entorno rural inmediato, por su escasa entidad a nivel insular o
comarcal no forman parte del submodelo de nucleos urbanos principales por lo que seran

identificados por el planeamiento urbanistico municipal correspondiente.

4.2.1. El modelo viario y de transportes

El criterio general del Modelo Viario y de Transportes es la configuracion de una red integrada de
servicios para el sistema de nucleos principales de la isla y la conexién de éstos con las principales
infraestructuras, equipamientos y espacios naturales. Esta basado en un anillo insular con derivaciones
radiales en sentido costa-cumbre. Como regla general, en los corredores insulares, se priorizara la

integracion del trafico viario y el transporte colectivo y se compatibilizaran las infraestructuras lineales.

Los corredores insulares han de integrar elementos viarios y soportes, compartidos o exclusivos, para
transporte publico. Sus elementos principales son los dos corredores costeros que, concluyendo en el
puerto de Santa Cruz, articulan las vertientes norte y sureste-suroeste de la isla respectivamente. Estos
corredores se unen mediante sendos cierres: uno exterior al area metropolitana en el noreste, y otro
que salva la discontinuidad entre ambas vertientes por el oeste. Se configura asi un anillo perimetral de
la isla de alta capacidad que comunica los principales centros de poblacion, actividad y servicios, y

desde el cual los viarios de menor rango articulan las distintas comarcas.

e Corredor insular norte: discurre desde Santa Cruz hasta el nucleo de Buenavista del Norte, con
un trazado en gran parte coincidente con la actual TF-5, salvo en el tramo entre Guajara y
Guamasa, donde debera desviarse por el sur del aeropuerto de Los Rodeos. Desde el final de la
actual autopista hasta Icod debe tener caracteristicas de via de alta capacidad. A partir de
alli, reducir& el nivel viario, adaptandose a las menores necesidades de los municipios de la Isla
Baja y evitando dinamicas perniciosas en el desarrollo de dicha zona.

e Corredor insular sur: se extiende desde Santa Cruz hasta el futuro puerto de Fonsalia, con un
trazado coincidente hasta Guaza con la autopista TF-1 y a partir de alli, debera desviarse por el
norte de La Caldera del Rey, circunvalando las urbanizaciones turisticas y enlazando con el
actual trazado de C-822 hasta el entorno del barranco de Erques, desde donde girard en

direccion suroeste hasta el futuro puerto de Fonsalia.
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Cierre oeste: debera unir ambos corredores desde el giro del corredor sur sobre el actual
trazado de la C-822 hasta pasar el nlcleo urbano de Icod por el sureste, siguiendo un trazado lo
mas proximo posible a los ndcleos principales de la mediania oeste de la isla (Tejina de Guia,
Guia de Isora, Santiago del Teide, El Tanque, La Vega). Este nuevo viario debe conjugar muy
especialmente las exigencias de alta capacidad de trafico (si bien en fases diferidas en el
tiempo) con la proteccioén de los altos valores naturales, culturales y paisajisticos de la zona que
atraviesa.

La circunvalacion del area urbana Santa Cruz-La Laguna: la finalidad de este viario es tanto
separar los traficos insulares de los metropolitanos como facilitar accesos alternativos a la
conurbacion metropolitana desde su perimetro. Tendra una alta capacidad de trafico y un
trazado que, desde el cruce del corredor norte y el eje dorsal, discurra hacia el sur por el borde
de la expansion metropolitana. El trazado definitivo del cierre del anillo insular sera el que resulte
del Plan Territorial Especial que se redacte por el érgano competente con el objeto de analizar
de forma global el esquema viario de la conurbacion Santa Cruz — Laguna. Este documento ya

esta redactado.
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4.3. LOS MODELOS DE ORDENACION COMARCAL (MOC)

A nivel Comarcal, el PIOT divide la isla de Tenerife en 11 comarcas: Area Metropolitana; Valle de
Guimar, Sureste; Abona; Suroeste; Acoden-Daute-lsla Baja; Valle de La Orotava; Acentejo; Macizo

Central; Anagay Teno.

A los efectos del analisis que se realiza en este apartado respecto a las determinaciones incluidas en el
Plan Insular de Ordenacion que deben ser tenidas en cuenta por el PTEOTT, se ha decidido no
considerar aquellas comarcas definidas por el PIOT cuyo ambito territorial coincide basicamente con
espacios protegidos (Anaga, Teno y Macizo Central, que engloba el Parque Nacional del Teide y parte
del Parque Natural de Corona Forestal). El cOmputo y caracterizacion de los flujos de trafico que

afectan a estos espacios se incluiran dentro de las restantes ocho comarcas.

En cuanto al modelo de ordenacidon comarcal se detallan con bastante precisidn los ndcleos urbanos,
su jerarquia y funcionalidad asi como la infraestructura viaria de conexién comarcal y con el resto de la
isla, su tipologia y trazado aproximado. No se mencionan otras infraestructuras de transporte ni otros
aspectos relacionados con la movilidad te salvo alguna mencién puntual (aeropuertos, puertos,

peatonalizacion del casco de Santa Cruz).

En este documento se respeta la misma divisibn comarcal, con la excepciéon de Anaga, Teno y Macizo
Central. Estas unidades comarcales se denominan macrozonas en el contexto del PTEOTT, con la
particularidad de que en la comarca metropolitana se han distinguido cuatro macrozonas pues
concentra el gran peso de los viajes totales de la isla. Por tanto, la isla de Tenerife se divide en once

macrozonas:

- Santa Cruz de Tenerife centro - Anaga
- Santa Cruz de Tenerife sur — El Rosario

- Laguna centro

- Laguna norte - Tegueste

- Valle de Guimar

- Sureste

- Abona

- Suroeste

- lcoden-Daute-Isla Baja

- Valle de La Orotava

- Acentejo
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A continuacion se analizan los Desarrollos temporales, Clasificacion y categorizaciéon del suelo, Redes
Viarias y Politicas y medidas relativas al transporte de las 8 comarcas de interés para el presente Plan

Territorial Especial.

En el documento “Planos de Informacion” Apartado 0. Marco Urbano y Territorial se incluyen mapas

con el modelo de Estructura Urbana y la Clasificacion de Suelos definida en el PIOT.

4.3.1. Area Metropolitana

Situada en el noreste de la isla, engloba los municipios de Santa Cruz, La Laguna, Tegueste y El Rosario,
salvo la parte de los tres primeros municipios que forman parte del Parque Rural de Anaga y la parte de
El Rosario que forma parte del Paisaje Protegido de Las Lagunetas. Su superficie aproximada es de

16.726 hectareas.

Desarrollo temporal. Lo mas destacable ha sido el acelerado crecimiento de Santa Cruz y La Laguna,
especialmente el sur y centro de este Ultimo en los Ultimos decenios, englobando entre ambos mas de
la mitad de la poblacién de la isla, tendiendo a la colmatacién de ambos ndcleos. El crecimiento
poblacional ha rellenado nucleos antiguos creando entidades mayores aunque carentes de
articulacion urbana suficiente, como ocurre en Tegueste, Tejina o Valle Guerra. Los barrios costeros han

sufrido crecimientos mucho mas controlados, caso de Bajamar o La Punta del Hidalgo.
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Sistema de nucleos urbanos. El PIOT delimita el conjunto de nudcleos urbanos que han de concentrar el
crecimiento edificatorio de cara al futuro. Los nlcleos que componen el sistema de nucleos urbanos se

relacionan a continuacion.

Denominacioén

Nucleo | Santa Cruz - La Laguna Residencial y productivo
Nucleos lll-a | San Andrés- Las Teresitas Residencial
La Esperanza Residencial
Valle Guerra Residencial
Tegueste-Tejina Residencial
Guamasa Residencial
Nucleos lll-b | Taganana Residencial
Las Mercedes Residencial
Bajamar Mixto
Punta del Hidalgo Mixto

Modelo de estructura urbana

Redes viarias. Actualmente, la dependencia de la TF-5, TF-1, sobrecargadas, y de las vias urbanas por
los desplazamientos al interior de las ciudades donde se encuentran los centros administrativos insulares,

obligan a actuaciones de caracter global sobre la red viaria.

Esquema del modelo de la red viaria: La intervencion sobre la red viaria existente se basa en dar
alternativas a los accesos a la ciudad a través de la creacion de una via exterior de circunvalaciéon por
el oeste del continuo urbano Santa Cruz-La Laguna, lo que permite liberar la TF-5 para tareas de
estructuracion urbana de los tejidos actuales; se basa por otro lado en crear un mallado urbano que
permita estructurar la ciudad sin tener que depender en exclusiva de la citada TF-5. En esta tarea se
incorporaria la via de cornisa y las vias que unen esta Ultima con la via exterior siguiendo un recorrido

paralelo a las curvas de nivel.

e Primer tramo del corredor insular norte: se corresponde con el trazado actual de la TF-5 desde
Santa Cruz hasta la altura de Guajara, desde donde debe continuar en forma de variante al sur
del aeropuerto de Los Rodeos hasta volver a coincidir con la actual autopista pasada
Guamasa. Seran actuaciones prioritarias las de defensa de su capacidad, corrigiendo la

excesiva ocupacion edificatoria de sus margenes, la defensa de su caracter de eje
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estructurador de los viarios basicos de la trama urbana metropolitana. Se mejorara el disefio y

funcionalidad de los enlaces, primando aquellos que articulan ejes principales del PIOT. A

medida que las funciones de trafico de caracter insular vayan pasando a otras vias se reforzara

el caracter urbano de este tramo.

Segundo tramo del corredor insular norte: se corresponde con la nueva variante de la TF-5 al sur

del aeropuerto de Los Rodeos, para cuyo disefio y ejecucidon habran de observarse los

siguientes criterios:

- Debera asegurarse la continuidad de los traficos del tramo existente hacia y desde la
variante en el giro de la futura autopista a la altura de Guajara,

La nueva variante debera discurrir con un trazado lo mas cercano posible a la pista del

aeropuerto. No debera interferir con los usos urbanos y dotacionales (campus universitario) del

entorno.

Autopista exterior; elemento de nueva ejecucidon que define el cierre exterior de los dos

corredores insulares. Debe establecer una clara discontinuidad en el tejido urbano del area

Santa Cruz-La Laguna. Su trazado discurrira entre el enlace de la variante del corredor norte con

la carretera TF-24 hasta la TF-1 en las cercanias de Radazul, con caracteristicas de autopista y

enlazando sélo con viarios integrantes del modelo viario insular, diversificando asi los accesos al

area metropolitana sin mermar su capacidad.

Arteria central de La Laguna: corresponde a la reconversion del actual trazado de la TF-5

(sustituido como parte del corredor insular por la variante al sur del aeropuerto) en un eje

estructurante urbano de la ciudad de La Laguna.

Nuevo acceso al aeropuerto: se realizara a través de la actual TF-5 desde el enlace de

Guamasa. Por tanto, dicho tramo viario debera conservar las caracteristicas viarias que le

hagan apto para tal uso.

Subanillo Guajara-Tacoronte: tiene como funcién asegurar la articulaciéon respecto al corredor

insular norte de la subunidad comarcal de Tegueste-Tejina. En su trazado cabe distinguir los

siguientes tramos con condiciones diferenciadas:

- El primero corresponde a la actual via de ronda al este de La Laguna que, desde su enlace
con la TF-5, debe conectar los ejes comarcales de la Avenida de Los Menceyes y la via de
cornisa asi como las principales calles urbanas del este de la ciudad.

- El segundo tramo discurre desde el enlace de Las Canteras hasta el entorno del nucleo de
Tejina, estableciendo una variante a la actual carretera que circunvale los nucleos.

- Eltercer tramo debe discurrir sensiblemente apoyado sobre el actual trazado de la carretera

entre Tejina y Tacoronte.
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Eje costero: esta conformado por la actual TF-1, el acceso sur, el frente maritimo de la ciudad
(incluyendo el eje portuario) y la autovia a las Teresitas. En el tramo exterior al casco de Santa
Cruz tiene la categoria de corredor insular. En el resto se compatibilizara un caracter urbano
acorde a la ordenacion del frente maritimo con las exigencias funcionales derivadas de la
accesibilidad al Puerto y a la zona norte de la ciudad.

Santa Maria del Mar-Chumberas: posibilita el trasvase de traficos entre los corredores norte vy sur,
en una posicion intermedia con respecto a la autopista exterior; el eje debe completarse
mediante su prolongacién hasta la futura via de cornisa.

Ejes longitudinales del suroeste metropolitano: en la amplia ladera entre la autopista del norte y
el cierre exterior del corredor insular se ubican diversas tramas heterogéneas que la actuacion
publica ha venido dotando de una estructuracion global con el continuo urbano. De los ejes
longitudinales establecidos por el planeamiento para la articulacion del area, dos se destacan
como componentes el modelo viario: el eje Salud-Chorrillo, que debe llegar desde la via de
cornisa hasta la autopista exterior y enlazar posteriormente con la carretera general del sur en la
comarca adyacente del Valle de Giuimar; y el eje de la Rambla del Rosario, prolongado a
través del viario La Cuesta-Taco hasta la antigua carretera general a La Laguna (y estudiando
su posible continuacién hasta la via de cornisa).

Via de cornisa: ha de enlazar el eje costero (Barrio de La Alegria) con la ronda este de La
Laguna, definiendo el limite norte de la aglomeracién metropolitana y ofreciendo un necesario
trayecto alternativo de acceso a los barrios altos y a las zonas centrales de Santa Cruz.

La Laguna-La Esperanza: eje coincidente con la carretera actual a Las Cafiadas que finaliza en
el enlace con el nuevo trazado del corredor insular al sur del aeropuerto.

Eje comarcal sur: define un subanillo de borde de la comarca por su extremo sur uniendo la TF-5
con la autopista exterior a la altura del Sobradillo, para, posteriormente, prolongarse como un
elemento del mallado transversal de la estructura urbana del suroeste metropolitano.
Prolongacién del eje costero de Acentejo: proveniente de la comarca adyacente, debe
circunvalar los nicleos de Valle Guerra y Tejina y llegar hasta Bajamar y La Punta, pudiendo
coincidir en parte de su trazado con el subanillo Guajara-Tacoronte.

Ejes locales complementarios.
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Red viaria y de transporte

Politicas relativas al transporte. La caracteristica de la zona es el déficit de la infraestructura del
transporte publico de viajeros, que requiere que sea abordado desde una vision global del sistema de
transporte colectivo dando facilidades a su paso frente al uso de vehiculos privados para los

desplazamientos con mayor niumero de usuarios.

Intercambiadores de transporte: Con el objeto de facilitar los intercambios entre el transporte privado y

las distintas modalidades de transporte publico y entre estas Ultimas, se pretende la implantacion de
intercambiadores en el entorno del aeropuerto de Los Rodeos y en el entorno de Aflaza, ademas del

ya existente en Cabo Llanos.

4.3.2. Valle de Gluimar

Situada en la vertiente de sotavento, engloba los municipios de Candelaria, Arafo y Guimar. Tiene una

superficie aproximada de 7.923 hectareas.

Desarrollo temporal. La comarca ha sufrido un gran desarrollo poblacional en los Gltimos afios, en los
nucleos existentes y especialmente en la franja costera, como es el caso de Candelaria-Las Caletillas y

el Puertito de Gliimar.
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Clasificacién y cateqorizacién del suelo

MODELO DE ESTRUCTURA URBANA

Areas Residenciales
Bl Frincipales
B Secundarios
*  Asentamientos Rurales
Areas Turisticas
Bl Consolidados Turisticos
[ Consolidados Mixtos
Areas Industriales y Terciarias

I Consolidados
[ Mueva Implantacion

Areas de Expansion
[ Preferente Expansion

Sistema de nucleos urbanos. El PIOT delimita el conjunto de nudcleos urbanos que han de concentrar el
crecimiento edificatorio de cara al futuro potenciando la compactacioén e las cabeceras municipales
(Guimar, Arafo y Candelaria). El PIOT incide en la necesidad de mejorar las conexiones con Arafo. Los

nucleos que componen el sistema de ndcleos urbanos se relacionan a continuacion.

Nucleo ll-a
Nucleo lI-b

Nucleos lll-a

Nucleos lll-b

50 PTEOTT

Denominacién

Poligono de Guimar Productivo
Candelaria-Caletillas Residencial
Guimar Residencial
Arafo Residencial
Puertito de Giuimar Residencial
Barranco Hondo Residencial
Igueste de Candelaria Residencial
San Francisco Javier- La Hidalga Residencial

Redes viarias y transporte. Los dos ejes longitudinales, corredor insular sur, TF-1, y el eje de medianias, C-
822, conforman la estructura basica del modelo viario. También, hay que destacar los ejes

longitudinales de medianias altas y el costero. Por ultimo, el eje transversal costa — mediania.

- Corredor insular: viario fundamental de la comarca; las actuaciones basicas se centran en el
tramo comprendido entre los enlaces de Las Caletillas y del Poligono Industrial y se refieren
sobre todo a medidas de reserva de suelo y proteccion de la funcionalidad de la autopista,
previendo la ejecucion a medio plazo de vias de servicio, remodelacion de los nudos y
ampliacion de las calzadas.

- Eje de medianias: cumple el papel de eje estructurador de los nlcleos de mediania (accesos a
Barranco Hondo e Igueste, Arafo y Glimar) asi como de las posibles alternativas de expansién
urbanistica del continuo urbano Caletillas-Candelaria (aguas arriba de la autopista) y del casco
de Guimar (como variante sur del nucleo).

- Eje de medianias altas: tiene como finalidad integrar los nucleos de Giuimar y Arafo con los de
Malpais, Las Cuevecitas y Araya, proporcionando a estos Ultimos una salida que elimine su
actual estructura en “fondo de saco”. Este viario juega un papel secundario en la estructura de
la comarca. Si bien desde Arafo hacia el norte sera una carretera nueva, habra de apoyarse en
bastantes tramos sobre pistas ya existentes.

- Eje costero: juega un papel secundario en la estructura comarcal pero, a diferencia del de
medianias altas, presenta un caracter eminentemente urbano con el fin de estructurar el
continuo costero de Caletillas y Candelaria prolongdndose en la trama interior del poligono
industrial.

- Mallado de la estructura longitudinal: como componentes del modelo comarcal hay cinco ejes
transversales, coincidentes todos ellos con viarios existentes que parten desde sus respectivos
enlaces con el corredor insular: los accesos a Barranco Hondo e Igueste, que finalizan en “fondo
de saco”, y los que unen Candelaria con Araya, el poligono industrial con Arafo, y GUimar con El

Puertito, estos tres cerrados en su limite superior mediante el eje longitudinal de medianias altas.
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Politicas relativas al transporte

El PIOT no incluye dentro de la comarca Valle de Gilimar ninguna medida especifica relativa al

transporte.

4.3.3. Sureste

Salvo las partes altas que pertenecen al macizo central, engloba los municipios de Fasnia y Arico y la
parte del término municipal de Guimar que no se encuentra incluida en el Valle. Tiene una superficie

aproximada de 17.257 hectareas.

Desarrollo temporal. Tradicionalmente, es la zona de medianias la que se ha ido ocupando y en la que
estan la mayoria de los asentamientos, esencialmente por el aprovechamiento agricola. Estas zonas no
han sufrido crecimientos poblacionales significativos, teniendo una de las densidades mas bajas de la
isla. Sin embargo, el litoral si que ha visto como la poblacibn aumenta, con edificaciones que

antiguamente eran segunda residencia y han pasado a convertirse en primera.
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Sistema de nucleos urbanos. El PIOT delimita el conjunto de nucleos urbanos que han de concentrar el
crecimiento edificatorio de cara al futuro consolidando tres sistemas de asentamientos: el de los
nucleos urbanos en la mediania en el eje de la carretera del sur, el costero ylos nacleos rurales evitando

la dispersion en la franja entre ejes longitudinales. El Poris de Abona debe reforzar su funcionalidad

Tipo }—'— —
P Denominacion Usos

comarcal.

Nucleos lll-a | Villa de Arico (Lomo de Arico) Residencial
Fasnia Residencial
El Poris de Abona Residencial
Nucleos lll-b | El Escobonal Residencial
Arico Viejo- Arico el Nuevo Residencial
Los Roques Residencial
Las Eras Residencial
Los Abriguitos (Abades) Residencial
Jaca-Listadas Residencial
El Rio Residencial

— Plan Territorial Especial de Ordenacion del Transporte de Tenerife — Memoria de informacion
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Redes viarias y transporte. La estructura viaria comarcal se configura por dos ejes longitudinales de
diferente peso (corredor insular y la C-822) conectados entre si mediante ejes transversales que

conectan los nodos de actividad mas importantes.

- Corredor insular: eje basico comarcal del que parten los ejes transversales; sus prioridades son la
ejecucion de vias de servicio y evitar la creacion de nuevos accesos.

- Eje de medianias: coincidente con la carretera general del sur, debe recuperar su caracter
estructurador de los nucleos de medianias, mejorando sus condiciones de trazado, su
tratamiento y funcionalidad viaria.

- Ejes transversales: los constituidos por la conexion “vertical” entre el corredor y el eje de
medianias: El Tablado-El Escobonal, Los Roques-Fasnia, Las Eras-Lomo Oliva, El Poris-Arico El Viejo,
Los Abades- Lomo de Arico y Barranco del Rio-Chimiche.

- Viarios complementarios: el modelo viario se complementa con la prolongacién de algunos ejes
transversales para dar acceso a asentamientos rurales altos (por encima de la carretera

general) 0 a nucleos costeros (por debajo de la autopista del sur).
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4.3.4. Abona

Exceptuando las zonas altas adscritas al macizo central, la comarca de Abona incluye los municipios

de Vilaflor, Arona, San Miguel y Granadilla, con una superficie de 29.237 hectareas.

Desarrollo temporal. Hasta mediados del siglo pasado, la zona de medianias era donde se
encontraban los asentamientos poblacionales, si bien con conexiones con las zonas costeras. La
posibilidad, a partir de los afios 50, de llevar agua hasta la costa impulsé la agricultura de la zona
costera y con él los asentamientos poblacionales en costa. Durante los afios 60, con el desarrollo
turistico y la construccidn de grandes infraestructuras como la autopista y el aeropuerto facilitaron la

colonizacion de la banda litoral, con ndcleos residenciales, turisticos y actividades de servicio.
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Sistema de nucleos urbanos. El PIOT prevé el reforzamiento de la estructura de nucleos residenciales
compactos a lo largo del eje de medianias (carretera general), priorizando como operacion singular
estructurante el desarrollo del entorno de Cabo Blanco-Buzanada. En el ambito litoral coimatacion de
los ndcleos existentes, conservando su caracter mixto turistico-residencial y reforzando o manteniendo

su calidad para el uso turistico.
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Configuracion general de la propuesta de intervencion: se propone un reforzamiento de la estructura
de comunicacioén paralela a la autopista, creando vias que absorban traficos entre nicleos costeros

proximos, reforzando el papel de la carretera general del sur y previendo vias de servicio de la TF-1,

Nucleo ll-a Poligono de Granadilla ~_Productivo
Cabo Blanco-Buzanada _Residencial
San Isidro Residencial
Nucleo ll-b Granadilla Residencial
Las Chafiras Productivo y
_Residencial
Nucleos lll-a | Vilaflor Residencial
San Miguel Residencial
Arona _Residencial
Las Galletas-Costa del Silencio | Mixto
El Médano _ Mixto
Golf del Sur-Amatrilla Golf Turistico
Nucleos lll-b | Valle San Lorenzo _Residencial
Los Abrigos | ] Mixto
El Palmar Mixto

No se hace mencién al ntcleo turistico de Los Cristianos- Las Américas.

Redes viarias y transporte. Esta integrado por dos ejes longitudinales (corredor insular y carretera del sur)
gue convergen en el acceso a la ciudad de Los Cristianos. Entre ambos parten tres ejes transversales
que convergen en Vilaflor y descienden hasta los nlcleos costeros, aumentando su importancia

territorial conforme se acercan a la costa. Las lineas de intervencién en esta comarca son:

- Proporcionar alternativas de comunicacioén entre los nlcleos y areas de la comarca alternativos
alaTF-1.

- Extraerlos traficos de comunicacion insular de la zona turistica.

- Disuadir progresivamente el acceso rodado a los espacios mas centrales de los cascos urbanos
mediante distintas politicas complementarias (transporte publico, aparcamientos periféricos,
descentralizacion de usos terciarios, etc.).

- Aumentar progresivamente el protagonismo del transporte colectivo, dando facilidades a su
paso, frente al uso del vehiculo privado para los desplazamientos con mayor nidmero de

usuarios.
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todo ello con la finalidad de liberar a esta ultima via de traficos parasitos de comunicacién entre
nucleos proximos. Es preciso, asimismo, una labor de mejora e incremento de la capacidad de enlaces

que permita evitar los estrangulamientos que se producen en algunos de ellos.

Corredor insular: coincide con el trazado actual de la TF-1 desde el limite con la comarca
sureste hasta la altura de la montafia de Guaza, desde donde se habra de desviar hacia el
norte a fin de circunvalar el nucleo turistico consolidado de Las Américas. Sobre cada uno de
estos dos tramos se establecen diferentes criterios donde destaca la reconversion de la actual
autopista en arteria urbana en la zona de las Américas y la ejecuciéon de una nueva via para los
traficos insulares al norte de la actual.

Eje de medianias: coincide con la C-822 y es el estructurador fundamental de los principales
nucleos de medianias.

Subanillo central: articula los nacleos de Arona, La Camella, Cabo Blanco, Buzanada y Aldea
Blanca. Este eje tiene un caracter complementario de los longitudinales, pero adquiere una
importancia clave en la articulacion de la operacion residencial de Cabo Blanco.

Eje transversal_Vilaflor-Arona-Los Cristianos: esta carretera debera conservar el trazado existente

y adoptar su caracter al de recorrido paisajistico y turistico, asi como al de eje de estructuracion
comarcal de sus principales nucleos.

Eje transversal Vilaflor-San Miguel-Costa.

Eje transversal_Vilaflor-Granadilla-El Médano: su tramo superior coincide basicamente con la C-

821y a su paso por San Isidro se resolvera mediante una variante.

Ejes longitudinales costeros que garantizan la continuidad viaria aguas abajo del corredor

insular.
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Politicas relativas al transporte

El PIOT expone la importancia del Puerto de Los Cristianos, aunque se prevé su futura sustitucion por el
de Fonsalia y del futuro Puerto de Granadilla con un entorno adecuado para actividades ligadas al
puerto. También destaca el Aeropuerto Reina Sofia, potenciando usos terciarios asociados a este nodo

de comunicaciones.
4.3.4.1. Suroeste

Engloba partes de los municipios de Santiago del Teide, Guia de Isora y Adeje, con una superficie

aproximada de 17.143 hectareas.

Desarrollo temporal. Los asentamientos se localizaban en medianias, en zonas aptas para el cultivo.
Mas tarde, el desarrollo de la agricultura intensiva facilita la ocupacion de tierras bajas y la aparicion
de barrios junto a las plantaciones. Desde los afios 60, la apariciéon del turismo en masa y la

construccion de grandes infraestructuras provocan la ocupacion masiva de las zonas costeras.
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Sistema de nucleos urbanos. El PIOT propone una estructura de asentamientos basada en el fomento
del desarrollo residencial compacto de los nlcleos de mayor capacidad de crecimiento, la
recualificacion y consolidaciéon del modelo de ocupacion turistica litoral y de eventuales enclaves
intermedios, y la recuperacion patrimonial de los nlcleos rurales altos; evitando la dispersion de

edificaciones en el territorio.

Denominacion

Nucleo lll-a | Guia de Isora Residencial
Tama|mo """"""""""""""""""""""" Residencial
‘santiago del Teide Residencial
‘Abama (Playa San Juan) Turistico

Nucleo llI-b Armeﬁ|me """""""""""""""""""""" Residencial
‘Los Menores Residencial
Tuoco """""""""""""""""""""""""""" Residencial
Tejnade Gua Residencial
Ch|o """"""""""""""""""""""""""""" Residencial
Arguayo """""""""""""""""""""""" Residencial
Piedra Hincada Residencial
‘Urbanizaciones costeras | Residencial
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Criterios generales de actuacion: el modelo viario y de transportes de la comarca basada en
dos ejes longitudinales (costero y de medianias) comunicados entre si transversalmente por vias
de menor entidad en sentido costa cumbre. Los dos viarios longitudinales, y en general los que
constituyen el sistema viario basico de la comarca, han de ser objeto de un profundo proceso
de remodelacion, ya que dan evidentes muestras de sobresaturacion.

Corredor insular sur: prolongacion de la actual TF-1, cuyo primer tramo habra de trazarse
cercano y sensiblemente paralelo a la C-822, de forma que ésta se vincule directamente a la
futura autovia como eje articulador de los asentamientos urbanos. El segundo tramo ha de girar
hacia la costa desde un punto entre Tijoco y Tejina de Guia, para llegar hasta la Operacion
Singular Estructurante de Fonsalia y el nuevo puerto insular. El corredor insular sur, en los dos
tramos en que discurre por la comarca, tendra caracteristicas de autovia, separada de usos
urbanos y edificatorios, y en la concrecién de su trazado se preveran sélo enlaces con aquellos
elementos que sean integrantes del modelo viario comarcal.

Corredor insular oeste: nace desde el giro del corredor insular sur hacia la costa y debera
prolongarse hasta el final de la comarca para continuar a enlazar con el corredor norte,
manteniéndose en las cercanias de los nlcleos principales de mediania. La intervencion sera
por fases previendo a largo plazo la posibilidad de que tenga caracter de autopista en todo su
recorrido; su ejecucion incluird la mejora de los accesos a los ndcleos residenciales existentes y
la restriccion de accesos al resto del territorio, de modo que se centralice el crecimiento
residencial en los citados nucleos.

Eje costero: ha de cumplir la funcién de articular los nlcleos costeros y, al mismo tiempo, definir
el limite del subambito turistico litoral en el tramo entre La Caleta y Los Gigantes.

Eje Adeje-costa: elemento diagonal de estructuraciéon comarcal, que sensiblemente sigue el
tramo de la TF-6237 hasta su unién con el eje costero preferentemente en el enlace con el viario
transversal de subida a Tijoco.

Eje Guia-Los Gigantes: elemento diagonal en parte coincidente con la TF-623 y que debe llegar
al enlace del eje costero con la TF-1481 de Los Gigantes a Santiago del Teide.

Eje Los Gigantes-Erjos: elemento que estructura la subunidad comarcal del Valle de Santiago y
gue coincide en su primer tramo con la TF-1481 y en el segundo con la C-820.

Ejes transversales: la estructura viaria comarcal se completa con una serie de elementos
menores de trazado sensiblemente transversal y que coinciden con carreteras existentes, si bien
requieren en muchos casos de mejoras puntuales. Entre los corredores insulares sur y oeste, estos

ejes son escasos. Por encima del corredor oeste, se disponen una serie de ejes que permiten el

PTEOTT

acceso desde éste a los asentamientos rurales de las zonas altas (Taucho-La Quinta, Tijoco Alto,

Vera de Erques, El Jaral, Aripe-Chirche, Chiguerge, Valle de Arriba).
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Politicas relativas al transporte

El PIOT menciona el futuro puerto de Fonsalia en materias relativas al transporte, de importancia de

cara al transporte de personas y mercancias.

4.3.4.2. Ilcod — Daute - Isla Baja

Engloba los municipios de San Juan de la Rambla, La Guancha, Icod, Garachico, El Tanque, Los Silos y
Buenavista, salvo las partes que pertenecen al macizo central de los cinco primeros términos
municipales y al Macizo de Teno en los tres Ultimos. Tiene una superficie aproximada de 11.593

hectareas.

Desarrollo temporal. La agricultura en las medianias bajas propicié desde muy pronto los asentamientos
poblacionales, dando origen a nucleos como Icod o Garachico concentrados y a un doblamiento
disperso basado en la estructura agricola. Sin embargo, la reciente evolucién ha tendido a la
dispersidn, especialmente en la franja por debajo de los 500 metros, salvo algunos nicleos principales
(lcod, La Guancha) que han visto reforzado su peso. En la subunidad isla baja, aunque con menor peso
demografico, la necesidad de conservar suelos para el cultivo intensivo ha frenado la dispersion,

encontrando nucleos concentrados como Garachico, Los Silos o Buenavista.
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MODELO DEESTRUCTURAURBANA

Areas Residenciales
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Areas de Expansitn

[ Preferenta Expansiin

Redes viarias y transporte. Actualmente, el eje costero, que atraviesa la comarca desde su limite con la
del valle de La Orotava hasta Buenavista, y dos ejes longitudinales, uno de medianias altas y la
carretera general al oeste de Icod, y cuatro ejes transversales que unen costa y cumbre conforman el
modelo de la red viaria. La actuacioén prevista comprende una variante al corredor insular con mayor
capacidad de trafico y la comunicacion de la Isla Baja con el sur de la isla mediante un nuevo

corredor comarcal bajo la cumbre de Bolico.

- Corredor insular_norte: en su primer tramo (desde el Valle de La Orotava hasta el corredor insular
oeste) debe tener caracteristicas de via de alta capacidad y trazado muy cercano a la

carretera actual. El segundo tramo es el definido por la variante norte de Icod y su prolongacion

Sistema de nucleos urbanos. El PIOT configura Icod (tanto por su peso relativo como por su posicion
central en el modelo de ordenacién) como el ndcleo principal con funcién de cabecera comarcal. El
PIOT delimita los perimetros de los cascos urbanos y sus ensanches con el criterio de priorizar sobre ellos

la inversion publica en urbanizacidon y equipamientos, asi como el crecimiento residencial de la

hasta Buenavista).

Corredor insular oeste: su trazado quedara definido en el entorno de Icod por la variante sur del

nucleo, a cota inferior a la del eje de medianias altas y atendiendo especialmente a su

conexion con el entramado urbano de forma que se realice a través del minimo niamero de

comarca.

Denominac Usos

Nucleo Il-b lcod Residencial
Las Aimenas-Buen Paso Productivo y residencial

Nucleo lll-a | La Guancha-San José Residencial
Garachico Residencial
El Tanque Residencial
Los Silos-San José Residencial
Buenavista Residencial

Nucleo lll-b | San Juan de La Rambla-Las Aguas Residencial
Genoveés Residencial
San Juan del Reparo Residencial
La Vega Residencial
San José de los Llanos Residencial
La Caleta Residencial
San Bernardo Residencial
Santa Catalina-Santo Domingo Residencial
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enlaces posibles. Tendra un trazado proximo a la actual C-820 para dar servicio a los nucleos de
medianias, hasta llegar a la comarca del suroeste por encima del nicleo de Santiago del Teide.
El corredor insular oeste (de nueva ejecucion en todo su recorrido dentro de la comarca) debe
resolverse con caracteristicas de trazado de via de alta capacidad.

- Carretera general del norte: coincide con la actual C-820 desde Icod (en su conexion con la

variante oeste del casco que enlaza los corredores insulares norte y oeste) hasta Santiago del
Teide. Esta carretera debera adoptar su caracter al de recorrido paisajistico y turistico y al de
eje de estructuracion comarcal de sus principales nicleos (Genovés, San Juan de Reparo, El
Tanque, Ruigémez).

- Eje de medianias altas: es la continuacién de uno de los ejes longitudinales de la comarca del

Valle de La Orotava que, proveniente de Los Realejos (TF-221) llega a La Guancha y sigue hasta
la parte alta del nucleo de Icod, definiendo el limite superior y estructurando las areas de
crecimiento residencial de las medianias en ese sector. A partir de Icod, este eje coincide
sensiblemente con viarios existentes y debe enlazar y articular los nucleos de EI Amparo, La
Vega, La Montafieta y San José de Los Llanos; para finalizar en su actual enlace con la
carretera general del norte a la altura del puerto de Erjos.

- Ejes transversales: el modelo viario se completa con ejes transversales que conectan los

elementos ya descritos y crean un minimo mallado de la estructura comarcal. Tienen un

caracter secundario.
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Politicas y medidas relativas al transporte

El PIOT no incluye ninguna medida especifica en materia de transporte en esta comarca.

4.3.4.3. Valle de La Orotava

Engloba los municipios de La Orotava, Los Realejos y Puerto de la Cruz, excepto las partes altas de los

dos primeros que pertenecen al Macizo Central. Su superficie aproximada es de 7.216 hectareas.

Desarrollo temporal. Fue rapidamente poblada debido a la riqueza agricola de la comarca.
Actualmente es una de las comarcas mas pobladas, tanto en medianias como en costa como
consecuencia de las dos actividades econdmicas principales: la agricultura y el turismo. El crecimiento
se ha producido de dos formas; por un lado, el crecimiento edificatorio disperso, especialmente en la
franja de medianias relacionado con la agricultura, y por otro lado, la expansion de las areas
urbanizadas, tanto en base a ensanches turisticos del Puerto de la Cruz y otros ambitos de costa como

a piezas de suelo residencial en medianias.

MODELO DE ESTRUCTURALURBANA

Areas Residenciales
Bl Feincioabes
Bl Secundasos
= AsartamEanios Rurales
Areas Turisficas
Bl Consoidadas TursSoos
[ Cansafdadas Mixoes
Areas Indusiriales v Tercianas
Bl Consasdadas
O muea lmalantasian
Areas do Expansin

[ Preferenta Expansidn
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Sistema de nudcleos urbanos. El PIOT pretende potenciar la compactacion de los nicleos de La
Orotava, Los Realejos y El Puerto de la Cruz, formando un sistema de nucleos principales, urbanizados,
equipados y correctamente insertos en la estructura territorial; acotar el crecimiento de los nucleos
menores completando sus tramas; y limitar los procesos de edificacidn dispersa a areas acotadas de la
comarca, reconduciéndolos hacia formas de asentamiento compatibles con el modelo de

ordenacion.

Denominacion

Nucleo Il-a La Orotava Residencial
‘LosRealejos | Residencial
‘PuertodelaCruz | Residencial

Nacleo l-b | San Jerénimo-Las Arenas | Residencial

Nacleo lll-a | Sistema de nicleosdela | Residencial

mediania central (La Candia,

La Luz, La Perdoma,etci

Redes viarias y transporte. La estructura viaria de la comarca esta organizada en torno a la articulacion
longitudinal de los dos primeros cascos principales de mediania (La Orotava y Los Realejos) y su relaciéon
con el area urbana del Puerto de la Cruz, buscando reforzar el modelo de ordenacioén de los

asentamientos.

- Corredor insular: asegura la continuidad con las comarcas adyacentes y contiene los puntos de
articulacion y enlace fundamentales del conjunto de la estructura viaria comarcal. Constituye el
viario basico del Valle.

- Ejes de medianias: la franja comprendida entre los nicleos de La Orotava y Los Realejos
requiere el reforzamiento de sus viarios longitudinales, especialmente las carreteras TF-2211 y TF-
212 con la mejora de trazados y capacidad de trafico, manteniendo su caracter estructurador
de los distintos nucleos intermedios entre ambos.

- Ejes transversales: Resulta fundamental una simplificacién y jerarquizacion de la actual malla
territorial del Valle, limitando el niumero de sus enlaces con el corredor insular y garantizando la
continuidad y funcionalidad viaria de cada uno de los que resulten parte del modelo comarcal.

- Subanillo costero: debe discurrir entre los enlaces extremos del corredor insular a modo de

circunvalacion de las urbanizaciones costeras (especialmente del Puerto de la Cruz).
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- Eje de medianias altas: la estructura longitudinal de la comarca se completa con un eje que, 4.3.4.4. Acentejo

desde la carretera de acceso al Portillo hasta la parte alta de Los Realejos, articula los nlcleos

menores de las medianias altas del Valle. Incluye los términos municipales de Tacoronte, El Sauzal, La Matanza, La Victoria y Santa Ursula,
- Otros ejes longitudinales: dentro de la comarca existen dos ejes longitudinales que exceptuando las partes altas de estos municipios que pertenecen al Macizo Central.

funcionalmente son continuacidn de carreteras de las comarcas vecinas. El primero es el

remate del eje de medianias de Acentejo que desde Santa Ursula continda hasta la Cuesta de Desarrollo temporal. Vinculado a la comunicaciéon entre La Laguna y La Orotava a través del camino

la Villa y por la falda de la ladera llega hasta el nlicleo de La Orotava. El segundo es el eje de real se desarroll6é la poblacién de esta comarca, tipicos nucleos agricolas de medianias. El desarrollo

medianias altas de Daute que viene desde La Guancha sensiblemente coincidente con la TF- turistico, la agricultura intensiva y la construccion de la autopista cambian los patrones de desarrollo,

221 hasta Icod el Alto para rematar en la parte alta de Los Realejos enlazando con la estructura densificandose las edificaciones en base a la red de caminos existentes. El crecimiento actual esta

viaria del Valle. relacionado con la actividad turistica del Puerto de la Cruz asi como con la acogida de residentes
- Acceso al Portillo: eje transversal que desde el ntcleo de La Orotava asciende hasta el Parque suburbanos del area metropolitana.

Nacional y que pertenece funcionalmente al Macizo Central.

MODELO DE ESTRUCTURALURBANA
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Politicas relativas al transporte
Sistema de ndcleos urbanos. El PIOT pretende reconducir los procesos de edificacion a un sistema de

. e ndcleos urbanizados compactos en los que se concentre el crecimiento y, al mismo tiempo, acotar la
No se plantean medidas especificas sobre el transporte en esta comarca.
ocupacion dispersa del territorio en determinados ambitos, reconduciéndola a formas de orden

compatibles con el modelo comarcal.
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Denominacion Usos

Nucleo Il-b Tacoronte Residencial y productivo
Nucleo lll-a

Nucleo lll-b

Agua Garcia

Redes viarias y transporte. La estructura viaria de la comarca queda configurada por cuatro ejes viarios
que articulan longitudinalmente la banda mas antropizada y que se conectan transversalmente; en la
parte norte (T.M. Tacoronte) se disponen dos elementos que cierran el modelo viario de la comarca

metropolitana.

- Corredor_insular: viario fundamental de la comarca; las actuaciones, manteniendo sus actuales
caracteristicas, deben dirigirse a la protecciéon de su caracter de autopista (supresion de
accesos directos y reserva para ampliacion) y reordenacion de los enlaces en coherencia con
el resto de elementos del modelo viario comarcal.

- Eje de_medianias: estructurador basico de los nucleos mayores de la mediania (Tacoronte, La

Matanza, La Victoria, Santa Ursula), debe compatibilizar una alta capacidad de servicio con el

caracter de eje ordenador basico de una estructura urbana expansiva.

- Eje de medianias altas: Su funcidn es articular los barrios altos de la comarca (Los Altos, La
Resbala, San Antonio, Ravelo) y definir el limite superior de los procesos de urbanizacién de la
mediania.

- Eje costero: viene desde La Punta del Hidalgo con el fin de articular los nicleos costeros de los
municipios de la comarca (El Pris, Mesa del Mar, Guayonge, El Calvario, nlcleo y urbanizaciones
costeras del Sauzal, La Quinta)

- Mallado de la estructura longitudinal: los viarios transversales que interconecten los ejes

longitudinales deberan garantizar la maxima coherencia del modelo global, especialmente en
los enlaces del corredor insular (destaca el eje entre El Sauzal y Ravelo que en el nudo con la TF-
5 debera enlazar también con la prolongacion de la carretera del norte).

- Subanillo Guajara-Tacoronte: estructura la subunidad Tegueste-Tejina-Valle Guerra de la

comarca metropolitana para enlazar en Tacoronte con el corredor insular.

- Subanillo sur del &rea metropolitana: pertenece funcionalmente a la comarca metropolitana.
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Politicas relativas al transporte

El PIOT no incluye medidas o politicas especificas en esta comarca.

5. OTROS CONDICIONANTES NORMATIVOS PARA EL PTEOTT

Como condicionante para determinaciones futuras del PTEOTT, ademas de las Directrices de
Ordenacion General y del PIOT, existen otros instrumentos de ordenacion de rango inferior como el Plan
Territorial Especial de Ordenacion del Turismo de Tenerife, el Plan Territorial Especial de Ordenacion del
Viario del Area Metropolitana y los Planes Territoriales Parciales de ordenacion de varias comarcas. Por
ultimo existen otros documentos de planificacion estrictamente sectorial, como es el caso del Plan
Estratégico de Transportes de Canarias (PETCAN) que exponen las actuaciones previstas por el
Gobierno de Canarias en materia de transportes.

Actualmente se encuentra en redaccioén el PTEOI del Tren del Norte.

5.1. PLAN TERRITORIAL ESPECIAL DE ORDENACION DEL VIARIO DEL AREA METROPOLITANA

El 21 de febrero de 2007 se publica en el BOC el ANUNCIO de 5 de febrero de 2007, relativo a la
aprobacion definitiva del Plan Territorial Especial de Ordenaciéon del Sistema Viario del Area
Metropolitana de Tenerife. En el citado documento, se analizan en este apartado las actuaciones

viarias previstas en el documento titulado “Plan Territorial Especial del viario del a&rea metropolitano”.
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El documento pretende desarrollar los objetivos propuestos en el PIOT para esta area, sefialando:

- Adaptar progresivamente el modelo de ordenacion al insular.

- Cerrar el anillo insular.

- “Extraer” las vias de alta capacidad de los nucleos urbanos consolidados.

- Dotar de total accesibilidad al continuo urbano desde el exterior del area metropolitana.

- Mejorar la conectividad del nacleo de Santa Cruz con el mar, y la integracién de este entorno
dentro del entramado urbano.

- Proporcionar al planeamiento limites fisicos que permitan guiar y controlar la expansion del suelo
urbano hacia el suroeste.

- Continuar las principales tramas urbanas.

Entre los objetivos de ordenacién desde el punto de vista del transporte se extraen los relacionados con

el transporte publico y la intermodalidad:

- Garantizar la conectividad con las redes de transporte publico con el fin de garantizar la
consecucion de un modelo de ordenacion multimodal.
- Se deberan establecer conexiones de primer nivel con los principales intercambiadores de

transporte.

En el documento, quizas como consecuencia de que este PTE aln no habia sido redactado no se

detallan propuestas ni determinaciones referidas a la consecucion de los objetivos.
Las nuevas actuaciones se resumen en tres infraestructuras:

- La autopista exterior
- La circunvalaciéon norte

- Eltramo oeste de la via de ronda de La Laguna

El modelo viario propuesto en el Plan Territorial Especial de Ordenacion del Sistema Viario del Area
Metropolitana de Tenerife se basa fundamentalmente en la necesidad de mejorar la funcionalidad de
los recorridos insulares a su paso por la conurbacion Santa Cruz — La Laguna, y en la necesidad de
dotar citado nlcleo de una estructura viaria que aumente la accesibilidad desde el exterior,

actualmente centrada en unas pocas vias.

ey
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La consecucion de ambos objetivos tiene como principal punto de referencia la ejecucién de una
nueva infraestructura, denominada Autopista exterior, que mediante la union de los corredores insulares
norte y sur en un area exterior al continuo urbano de Santa Cruz — La Laguna, consiga separar los
traficos insulares de los propios de la conurbacion, y sirva de elemento fundamental en la

estructuracion de las diferentes opciones de acceso desde el exterior.

El modelo contempla que los accesos principales desde el exterior se asocien a los tramos de
penetracion del corredor insular sur, TF-1, y del corredor insular norte, TF-5, con lo que la red principal del
nuevo modelo viario estaria conformada, por la TF-1, la TF-5, la Autopista exterior y la variante de la TF-5

a su paso por La Laguna.

Imagen n° 1: Modelo propuesto en el PTEO del Sistema Viario del Area Metropolitana.
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LA AUTOPISTA EXTERIOR

La funcién de esta via es cerrar el anillo insular mediante la conexiéon de la TF-5 y la TF-1, separando los
traficos insulares de los metropolitanos, al permitir que los traficos de largo recorrido no se adentren en

el continuo urbano de La Laguna y Santa Cruz.

La disposicién de la Autopista Exterior permite configurar una variante a la Tf-5 a su paso por La Laguna,
evitando que los movimientos insulares con destino Santa Cruz discurran por la principal arteria de

distribucion de trafico de La Laguna, recuperando ésta con un caracter mas urbano.
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Imagen n° 2: Esquema funcional de |la Autopista Exterior y el sistema viario metropolitano.

.50 PTEOTT

LA CIRCUNVALACION NORTE

Esta via busca la conexion entre Santa Cruz y La Laguna a través del borde sur del macizo de Anaga
con el objetivo de mejorar la accesibilidad a los barrios altos del area metropolitana, creando una

alternativa a la Avenida de Los Menceyes y TF-5.

Imagen n° 3: Trazado de la Circunvalacion Norte.

Se trata de una via de alta capacidad con intersecciones con el viario urbano basico.

LA VIA DE RONDA DE LA LAGUNA

El tramo oeste de la via de ronda permite acceder al corredor insular de forma complementaria al

tramo este, actualmente en servicion.

Segun el documento esta actuacion adquiere especial importancia para optimizar la accesibilidad a

Tegueste y para controlar los traficos de paso por el casco histérico de La Laguna.

En el Plan Territorial se propone que la conexién con el anillo insular se realice al sur del aeropuerto de
Los Rodeos tras su paso bajo las pistas del mismo (tramo oeste), de forma que el acceso a este se

produzca desde el sur.



|. Marco juridico-normativo del PTEOTT

Se han previsto 3 lineas de tranvia:

- Linea 1: Intercambiador Santa Cruz- Los Rodeos (ya esta ejecutado el tramo Intercambiador-
Avda. de la Trinidad).

- Linea 2: La Cuesta- Taco (ya esta ejecutado el tramo La Cuesta-Taco).

- Linea 3: Recinto Ferial- Las Teresitas.

Imagen n° 4: Esquema funcional de la Via de Ronda de La Laguna.

5.2. PLAN TERRITORIAL ESPECIAL DE ORDENACION DEL SISTEMA TRANVIARIO DEL AREA
METROPOLITANA

El Plan Territorial Especial de Ordenacion del sistema tranviario de Santa Cruz de Tenerife fue aprobado
de manera definitiva por el Pleno del Excmo. Cabildo Insular de Santa Cruz de Tenerife en la sesion del
26 de noviembre de 2002, y publicado en el Boletin Oficial de la Provincia el 9 de diciembre de 2002.

Posteriormente se han aprobado dos modificaciones:

- Modificacién de julio de 2007, por la que se aprueba la modificacién del trazado de la Linea 2
de Tranvia entre La Cuesta y Tincer.

- Modificacion de octubre de 2009, por la que se aprueba la ubicacién del nuevo

Intercambiador de Transportes de Padre Anchieta en La Laguna y la modificacion del uso del __ Linea1 - 1*Fasa - Longitud 12.800 m. - (Ejacutado)
__ Linea1-2*Fase - Longitud 3.185 m. - (En plansamionte)

Linea 2 - 1* Fasa - Ramal La Cuesta - Longitud 1.029 m. - (En &jscucidn)
_ Linea 2 - 12 Fage - Ramal Tincar - Longlud 1.240 m. - (En ajacucién)
— Linea 2 - 2* Fasa - Longitud 11118 m. - (En planeamiento}

Linea 3 - Longitud 8.420 m. - (En planeamiento)

suelo de la parcela para su construccion.

Los criterios tenidos en consideracion para el proyecto de la red de tranvia para el Area Metropolitana

de Santa Cruz-La Laguna han sido:

- No afectar los principios generales de distribucion y de sentidos del trafico actual dentro del
recorrido de las lineas.

- Aprovechar el tranvia para dar continuidad en las calles que hoy no la tienen.

- Aprovechar el tranvia para reordenaciones puntuales y locales en la mejora posible del trafico

en algunos puntos.

— Plan Territorial Especial de Ordenacion del Transporte de Tenerife — Memoria de informacion
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5.3. PLAN TERRITORIAL ESPECIAL DE ORDENACION DE LAS INFRAESTRUCTURAS DEL TREN DEL SUR

El Plan Territorial Especial de Ordenacion de las infraestructuras del Tren del Sur fue aprobado de
manera definitiva por el Pleno del Excmo. Cabildo Insular de Santa Cruz de Tenerife en la sesidn
ordinaria celebrada el dia 27 de marzo de 2009, y publicado en el Boletin Oficial de la Provincia el 28
de Mayo de 2008.

La actuacion persigue conseguir una sustancial mejora de la cohesion y vertebracion territorial en el
ambito insular de Tenerife, facilitando la comunicaciéon de la poblacion residente, mayoritaria en la
zona norte de la isla, con la demanda de puestos de trabajo existente en las zonas turisticas del sur.

Entre los objetivos relacionados con el transporte se sefialan:

- Impulsar el desarrollo de la intermodalidad en el transporte y equilibrar el uso entre los diferentes
modos, haciéndolos complementarios.
- Eliminacién de los desplazamientos innecesarios mediante la gestion de la demanda.

- Discriminacion positiva a favor del transporte publico.

Los objetivos sociales y econédmicos son:

Mejorar y promover una mayor utilizacion del transporte publico. Concienciar a la sociedad, a
las instituciones y a las empresas mediante campafas de sensibilizaciéon y medidas
incentivadoras.

- Facilitar el acceso de toda la poblacién a los servicios y oportunidades, gestionando la
demanda de movilidad y acercando la infraestructura a las poblaciones, nucleos vy
equipamientos a los que tiene que dar servicio.

- Satisfaccion de las necesidades de los usuarios que, a cambio de un coste cada vez mayor de
la movilidad, tienen derecho a un servicio de calidad y al pleno cumplimiento de sus derechos.

- Internalizacién progresiva de los costes externos del transporte, especialmente de los

medioambientales.

Algunos de estos objetivos parecen fuera del alcance de la propia infraestructura planteada por
cuanto la implantacién del tren al sur no parece suponer una discriminacion para el vehiculo privado,
ni elimina desplazamientos innecesarios (del estudio de trafico se deduce que se induce una nueva
demanda aumentando con ello el niUmero de viajes) ni gestiona la demanda ni supone la

internalizacidn progresiva de los costes externos del transporte.
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En el documento se expone que la economia insular presenta desequilibrios territoriales entre las zonas
residenciales y los lugares en los que se concentra la oferta de trabajo y que tiene un sistema viario de
transporte que, debido a las altas tasas de motorizacion y a la dispersiéon residencial, se encuentra muy
cercano a la saturacion en determinados puntos. Con el planteamiento de modos alternativos desde
el propio Plan Insular, se trata de atajar los problemas de transporte que existen en la actualidad en la
Isla, provocados por las relaciones entre nlcleos y las necesidades de movilidad que generan, unido a
una red insuficiente en relacion con el grado de motorizacion. En resumen, se trata de incrementar la

oferta de transporte publico haciéndolo con modos que puedan resultar mas atractivos al viajero.

EL Plan Territorial expone que con la implantaciéon de un modo alternativo de transporte masivo rapido
a lo largo del corredor se facilitaran los desplazamientos a lo largo del eje; mejorando la movilidad en
él; pues le descargaria de vehiculos privados, mejorando las condiciones de circulacion. Esta
actuacion tendria que ir acompafada de algunas obras complementarias de mejora de las
infraestructuras viarias transversales que facilitasen el acceso al nuevo modo. Asi, la red viaria ejerceria
un papel aglutinador para las nuevas infraestructuras de transporte. El documento asume que es

necesaria la dotacion de obras complementarias de articulacion de la red de transportes.

Como soluciones a la problematica existente se plantean dos soluciones que son evaluadas mediante
un andlisis multicriterio para seleccionar una que es la que se propone finalmente. Las soluciones

estudiadas fueron:

- Carril exclusivo de guaguas entre Santa Cruz y Las Américas.

- Ferrocarril entre los mismos puntos.

La diferentes alternativas son comparadas segun los siguientes aspectos cuantitativos (costes de
inversion y explotaciéon, ahorro de tiempo y costes externos) y cualitativos( efectos ambientales y
socioecondmicos) de donde finalmente se opta por la opcion ferrocarril, en gran medida gracias a los
aspectos socioeconomicos referentes a la funcidon estructurante; cambio de usos del suelo,
redistribucidon de actividades y creacion de empleo que tienen efecto neutro con la solucién de caturil

exclusivo de guaguas y significativo con la opcion ferrocarril.

En el trazado se dispone de un total de siete estaciones comerciales a lo largo del recorrido: Acoran,
Candelaria y San Isidro en superficie, y Estacion de Guaguas, Terminal Aeropuerto, Los Cristianos y Las

Ameéricas, soterradas.
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En el documento se prevé el cierre del anillo ferroviario en un futuro continuando la red ferroviaria hacia
el oeste para conectar con el trazado por el norte y para ello se ha realizado un estudio previo de
viabilidad técnica de la prolongacion del trazado hacia el futuro Puerto de Fonsalia, resultando un

trazado de 13 km.

Es importante sefialar que el PTE de la infraestructura viaria del Tren del Sur plantea Propuestas de
Intervencién que van mas alld del mero proyecto y disefio de la infraestructura, para integrar y

coordinar las actuaciones relacionadas y derivadas de ella.

En el nivel territorial se han diferenciado tres tipos de intervenciones definidas como:

- Matizaciones en Areas de Regulacién Homogénea, consistentes basicamente en modificar el
planeamiento para dotar de densidad residencial al entorno de las estaciones.

- Relaciones con Operaciones Estratégicas, tendentes a dotar esos suelos de mejores conexiones
en transporte publico con las paradas del tren del sur.

- Maodificaciones en trazados de lineas de guaguas, destacando la supresion de las lineas 110,
341,115, 116,130,122 y 124 y disponiendo que en cada municipio, las linea que conectan dos o
mas nucleos de poblacidén pasaran por la estacion ferroviaria que se encuentre mas proxima a
su itinerario. Si el itinerario de una linea se realiza en dos 0 mas municipios se propone que tenga

parada en la(s) estacion(es) ferroviaria(s) mas préoxima.

En el nivel local/comarcal se exponen las propuestas en dos niveles, el referente a la accesibilidad e
intermodalidad y el que concreta las recomendaciones para el desarrollo del suelo urbano, en
definitiva, del modelo de crecimiento de los ndcleos en relacion con la infraestructura ferroviaria. Estas
intervenciones son para todas las estaciones, entendidas como nodos intermodales, y se refiere a la
maxima conectividad con otros medios de transporte. Incluye tanto acciones fisicas y tangibles como

intervenciones de gestién, es decir:

- Aparcamientos disuasorios para automaoviles privados y bicicletas.

- Posibilidad de transportar bicicletas en guagua o tren.

- Coordinacion de servicios, horarios y frecuencias entre los diversos modos.

- Deberia empezar a pensarse incluso en una coordinacion tarifaria.

- Carriles bici de longitud variable (en el entorno de 5-6 km) en Acoran, Candelaria, Aeropuerto,

Las Américas y Los Cristianos.
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- Microbuses, coordinados con los horarios de salidas y llegadas de los trenes en cada estacion.

La capacidad y frecuencia de estas guaguas sera muy flexible, para poder ser adaptada con

facilidad a la evolucion de la demanda.

PROPUESTAS DE INTERVENCION

s o st o st

PLAN TERRITORIAL ESPECIAL DE ORDENACION DE
MFRAESTRUCTURAS DEL TREN DEL SUR

PROPIESTAS DE INTERVENCIGN

PLAND N° 18 FEGHA

HOIMETe S Fesrem 2008

ESCALA 452000

5.4. PLAN TERRITORIAL ESPECIAL DE ORDENACION TURISTICA INSULAR DE TENERIFE

El Plan Territorial Especial de Ordenacion Turistica Insular de Tenerife fue aprobado de manera definitiva
por la Comision de Ordenacion del Territorio y Medio Ambiente de Canarias en la sesién del 6 de abril

de 2005, y publicado en el Boletin Oficial de Canarias el 26 de Agosto de 2005.

El Plan Territorial Especial de Ordenacion del Turismo de Tenerife incluye gran numero de
determinaciones en el ambito de planificacion de infraestructuras y también con bastante precision en
el sistema de transportes y aspectos relacionados con la movilidad; aparcamientos o sendas
peatonales. En el presente apartado se hace una referencia a todas las disposiciones de los temas

referidos por considerar que de una forma u otra tendran interés para el presente Plan Territorial.
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El capitulo IV. Disposiciones para la ordenacion del espacio turistico, contiene en el punto 4.1 las
Directrices de planeamiento general. Dentro del mismo, en el punto 4.1.2, Criterios para el disefio de la

red de comunicacion de caracter estructural se establece lo siguiente:

En el espacio turistico, la red viaria en general, pero muy particularmente los elementos que integran las
redes de rango territorial y las de relacion de las areas y nucleos urbanos, cumplen una funcion
compleja que supera la de facilitar unas condiciones de accesibilidad adecuadas a las demandas del
trafico en la zona. Las funciones de las redes viarias de caracter estructural se conciben a partir de

criterios como:

a) Estructurar la distribuciéon de usos en el territorio.
b) Garantizar la funcionalidad del sistema urbano.
c) Dotar el area de atributos que la hagan legible y que permitan la orientacion espacial del

visitante.

El Plan Territorial Especial de Ordenacion del Turismo establece el esquema basico de las vias que
organizan la accesibiidad con rango territorial y la red que relaciona entre si las areas y ndcleos
urbanos dentro del espacio turistico, en los términos sefialados en la directriz 9.1.a. DOTC. Se sefiala que
los instrumentos de ordenacion territorial o urbanistica que establezcan las determinaciones de
ordenacién pormenorizada de este espacio, desarrollaran este esquema viario en atencion a las

necesidades de trafico y con los criterios y demas disposiciones establecidas en este Plan.
Puesto que el rango normativo de los Planes Territoriales es el mismo habra que compatibilizar las
determinaciones expuestas en el Plan Territorial Especial de Ordenacién del Turismo teniendo en cuenta

el interés general y la ordenacion del transporte en su conjunto.

En el disefio de los elementos de las redes de caracter estructural se aplicaran los criterios generales

propuestos en las directrices 94 y siguientes DOGC y las determinaciones del articulo 3.7.4.6 PIOT.
Por su relevancia en el espacio turistico, se tendran especificamente en cuenta los siguientes:
a) El disefio de las redes viarias integrara las previsiones de un posible sistema intermodal de

transportes que coordine las distintas modalidades y especificidades, con previsiones suficientes

en cuanto a paradas, aparcamientos, conexiones, etc.
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b) Adecuacion al trafico peatonal, mediante:

- La continuidad de los itinerarios

- Su adecuacién a las condiciones orograficas mas favorables

- La amplitud y tratamiento de las aceras

- Elarbolado y ajardinamiento

- El mobiliario urbano

c) Adecuacion a las necesidades del trafico interno:

- Se evitara la disposicion de fondos de saco en lugares que puedan suponer atracciéon de
flujos de tréafico.

- Se limitara la disponibilidad generalizada de aparcamientos publicos en superficie a favor
de localizaciones concretas de aparcamientos disuasorios en los lugares de mayor
accesibilidad y proximidad a los centros de actividad urbana.

d) Integracién del transporte publico: con recorridos locales que permitan su conexién con las

lineas exteriores o de largo recorrido, en atencién a las propias necesidades de los visitantes y a

las de la poblaciéon de servicios a fin de limitar el acceso del trasporte privado al espacio

turistico.

El Capitulo V, Directrices de ordenacion territorial parcial incluye una serie de medidas sobre el modelo

viario y de transportes en diferentes zonas turisticas de la isla, que se presenta a continuacion:

- IslaBaja

Las politicas de ordenaciéon de las estructuras viarias urbanas cumplimentaran, en el marco de las
determinaciones generales de aplicacion de este Plan, los criterios de su adecuacion al trafico

peatonal. En este orden, tienen especial relevancia:

a) La limitacion del trafico rodado en el interior de los centros historicos de los tres ndcleos
principales, mediante la realizacion de operaciones de peatonalizacion y eliminacion de
aparcamientos en superficie.

b) La habilitacion de aparcamientos publicos en el entorno de estos nucleos y en los lugares de
acceso de visitantes.

Cc) La mejora de la accesibilidad al litoral, acondicionando los accesos existentes que comunican
los nucleos urbanos con las playas y las diferentes actuaciones que se han llevado a cabo en el

frente maritimo.
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Las intervenciones en la red peatonal incluiran:

a) En Buenavista, estaran orientadas a la mejora de los accesos existentes que comunican este
nlcleo con las playas de Las Arenas, Arenas de Las Mujeres y la Playa del Fraile, donde se
localizan intervenciones como la piscina municipal y el Campo de Golf y la recuperacion del
tramo oeste del paseo peatonal que une el Campo de Golf y la Piscina Municipal con la Playa
del Fraile.

b) En Los Silos, las mejoras en los accesos al frente litoral estaran condicionados a las intervenciones
propuestas para la recuperacion del frente maritimo y la conexion entre los nidcleos de La
Caleta y San José de Sibora y su posible prolongacién hacia el oeste en el municipio de

Buenavista.

Con relacion al transporte publico:

a) La red de transporte exterior debe complementarse con una red de circulaciéon interna que
permita acceder con fluidez el interior del ambito y su conexién a las comunicaciones
exteriores, dando acceso a los principales hitos de actividad urbana y a las instalaciones
alojativas, todo ello complementado con el servicio de taxis.

b) El acceso a Punta de Teno requiere la mejora de las condiciones de seguridad, entre ellas,
limitar el acceso privado mediante un sistema de transporte alternativo de alta periodicidad
desde el Casco de Buenavista del Norte, apoyado en un sistema de aparcamientos situados

estratégicamente en la zona.

- Puerto de la Cruz - Valle de la Orotava

El instrumento que establezca la ordenacion de las infraestructuras viarias, incorporara un estudio de
trafico que permita cuantificar la demanda previsible de aparcamientos y traducirse en un plan de
actuacion publica que localice las instalaciones adecuadas. En el municipio del Puerto de la Cruz, se
hace necesario la ubicacion de ciertos aparcamientos que permitan reducir el trafico en el interior del

Municipio; se estudiaran alternativas para la ubicaciéon de éstos.

Las exigencias del transporte publico demandan una serie de lineas de circulacion interna,
especialmente con la introduccion de lineas de transporte de recorrido horizontal y de circunvalacion
al nucleo central, que permitan conectar con fluidez el interior del ndcleo turistico y éste con las
comunicaciones exteriores, principalmente en el municipio del Puerto de la Cruz, dando acceso a los
principales hitos de actividad urbana y a las instalaciones alojativas, complementado con el servicio de

taxis.
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Se estudiaran alternativas para incorporar medios mecanicos de transportes publicos (teleférico,
funicular, cremallera,...) que ayuden a resolver el problema actual que supone la barrera fisica del
Acantilado de Martianez, y que potencien los flujos de personas para conectar la ciudad alta con la

ciudad baja.

Existen problemas de conexidon entre la parte alta (La Paz, Taoro) y la parte baja de la ciudad
(Martidnez, Centro Histdrico) a nivel de relaciones transversales de la red peatonal, que también
presenta problemas de identificacion, de identidad y de sefializacion. Se estudiaran alternativas que
permitan fomentar la intercomunicacion de la ciudad alta con la ciudad baja estableciendo una red
peatonal transversal bien dimensionada, identificada, sefalizada correctamente y que atienda a
parametros de calidad ambiental; en cuanto a las sendas peatonales existentes se las redimensionara,

se adecuaran formalmente, y se acondicionaran dotandolas de mayor calidad ambiental.

Se estudiara la trama peatonal interior del Centro Histérico en el Puerto de la Cruz, que actualmente
esta bastante deteriorada funcional y formalmente, presentando un deterioro ambiental importante. Se
propondra alternativas de mejora y acondicionamiento de esta red interior peatonal para dotarla de

mejor funcionalidad y de mayor calidad ambiental.

- Bajamar - Punta del Hidalgo

Las determinaciones en el transporte publico se limitan a que La TF-13 localizara la red principal del
trasporte publico, con especial atencién a la situaciéon de las paradas y su relacién con los itinerarios

peatonales y la disponibilidad de aparcamientos en la zona.

Las politicas de ordenaciéon de las estructuras viarias urbanas cumplimentaran, en el marco de las
determinaciones generales de aplicacion de este Plan, el criterio de priorizacion del trafico peatonal

sobre el rodado. Para ello, se tendra en cuenta:

a) La reduccion de los aparcamientos publicos en la trama viaria urbana a partir de la
construccion de aparcamientos publicos disuasorios en los lugares de mayor afluencia de
usuarios y facilidad de acceso.

b) La mejora de las circulaciones peatonales, mediante la ampliacion de las aceras y cosido de los
fondos de saco a fin de reducir posibles recorridos, en especial la Avenida Central de Bajamary

el acceso a Punta del Hidalgo.
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El instrumento que establezca la ordenacion de las infraestructuras viarias, incorporara en su estudio de

trafico, la evaluacion de la demanda previsible de aparcamientos y la previsibn de un plan de

actuacion publica que localice las instalaciones adecuadas, considerandose a estos efectos, con

caracter prioritario las localizaciones siguientes:

a)

b)

En el ndcleo de Bajamar, en los terrenos situados al este del barranco de Vargas, por encima de
la carretera TF-13.
En Punta del Hidalgo, en los puntos de conexion del paseo litoral con la carretera, tendran por

objeto liberar aquel del trafico rodado y cubrir las necesidades derivadas de los usos del litoral.

Las intervenciones en la red peatonal incluiran:

a)

b)

c)

Acondicionar los accesos peatonales existentes que comunican la carretera con el area de las
Piscinas de Bajamar.

Mejorar el enlace entre los dos nlcleos de Bajamar y Punta del Hidalgo, incluso y, en su caso,
mediante una senda a nivel inferior a la carretera.

La continuacion del paseo litoral hacia el oeste.

Las exigencias del trasporte publico demandan una linea de circulacion interna que permita conectar

con fluidez el interior del ambito y su conexién a las comunicaciones exteriores, dando acceso a los

principales hitos de actividad urbana y a las instalaciones alojativas, todo ello complementado con el

servicio de taxis.

Litoral Abona

En relacion con el PTEOTT se sefiala que las politicas de intervencion en la red viaria comarcal y sus

conexiones con el Anillo Insular, estaran sujetas especificamente a que el transporte publico deberia

contemplar con especial atencidn un sistema de comunicaciones interno y su conexion con las areas

residenciales proximas: San Isidro y la futura ciudad de Cabo Blanco. La conexién con el resto de la Isla

puede obtenerse desde el enlace del sistema aeroportuario en el esquema propuesto para el tren del

sur.
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Las politicas de

Los Cristianos — Las Américas

intervencion en la red viaria urbana cumplimentaran en el marco de las

determinaciones generales de aplicacion de este Plan, el criterio de priorizacion del trafico peatonal

sobre el rodado. Para ello se tendr&a en cuenta:

a)

b)

La localizacion de aparcamientos publicos como alternativa a la limitaciéon de aparcamientos
en el viario a partir de un estudio de trafico que cuantifique estas necesidades. En este sentido,
se localizan algunas alternativas como las previstas en el subterrdneo frente al Hotel Villa Cortés
y las que podrian aprovechar las areas libres frente a Hospiten y la Delegacion de Hacienda o la
gue se sitla en el Barranco de Troya, asi como, la ya en construccion junto al Hotel Gran Tinerife.
La peatonalizacion masiva del asentamiento primitivo de Los Cristianos, reservando algunas vias
para el transito de acceso y paso. En el caso de la Avenida de Suecia la oferta de plazas de
aparcamiento alternativas a las existentes se podrian situar ocupando el subterrdneo del

boulevard Chajote.

Las intervenciones en la red peatonal incluiran:

a)

b)

c)

d)

El elemento peatonal basico es el constituido por el paseo costero, que partiendo desde Rincén
de los Cristianos va bordeando los lugares de encuentro mas relevantes de todo el ndcleo
turistico, prolongandose hasta La Caleta. Este paseo presenta notables discontinuidades con un
gran envejecimiento de sus materiales originales en Los Cristianos, a partir del Puerto hacia el
Este, por lo que necesita una reforma en profundidad. Esta intervencidon deberia ligarse a la
recuperacion de la playa en la zona sur de la Bahia, prevista ya en el programa Tenerife y el
Mar. Analogas necesidades podrian argumentarse en el tramo oeste, en las partes mas antiguas
de San Eugenio y Torviscas.

Estudio especifico de la red peatonal en Los Cristianos que permita extender la misma hacia el
Este, integrando las laderas de Guaza que son absolutamente deficitarias en este sentido.

En el sector de El Mojén se debera estudiar la posibilidad de superposicion de una nueva red
peatonal sobre la estructura de manzanas ya establecida que relacione esta Area con las
zonas centrales de Los Cristianos.

Se debera estudiar la conexién peatonal de todas las areas con el litoral y disefar la

continuidad de los trazados peatonales existentes mediante proyectos especificos.
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Se debera contemplar un programa de ordenacion especifico que contemple trayectos principales
para bicicletas y otros vehiculos alternativos usados por personas de movilidad reducida junto con la

localizacion de areas de aparcamiento para los mismos. (Supresion de barreras arquitecténicas).

Las exigencias del transporte publico demandan una o varias lineas de autobuses de circulacion
interna a los sectores de Las Américas y Los Cristianos con recorridos alternativos que permitan

conectar con fluidez las distintas areas y que tengan conexiéon con las lineas exteriores.
- Adeje - Isora
En relacion con el transporte y el PTEOTT se proponen como prioritarias las actuaciones siguientes:

a) La ordenacién de las condiciones funcionales y también ambientales de los canales de paso y
acceso en esta Zona Turistica, entre ellas factores tales como: la jerarquizacion de los elementos
viarios, las circulaciones peatonales y otros vehiculos, la preservacién de sus condiciones
paisajisticas, el tratamiento de la edificacion en sus bordes, el ajardinamiento de sus margenes,
el mobiliario urbano, los hitos y demas elementos referenciales, la sefializacion etc.

b) La regulacion del transporte publico a fin de contemplar con especial atencion el sistema de
comunicaciones interno y su conexion con los focos de atracciones turisticas mas importantes,
Los Gigantes y fundamentalmente Las Américas-Los Cristianos, donde en la actualidad se

encuentran concentrados todos los servicios.
- Puerto Santiago
En relaciéon con el transporte y el PTEOTT se proponen como prioritarias las actuaciones siguientes:

a) Suprimir los aparcamientos publicos existentes en superficie a fin de suprimir los traficos parasitos.

b) Limitar el trafico mediante la construccidn de un nuevo eje distribuidor en cotas superiores
vinculado al desarrollo del sector de Santiago del Teide, y a los suelos colindantes a La Vigilia y
al limite municipal con Guia de Isora.

c) Adecuar el espacio a actividades de ocio y relaciéon mediante la peatonalizacion parcial en el
tramo que discurre entre Playa de la Arena y la Plaza del Puerto de Santiago.

d) La reduccién de los aparcamientos publicos en la trama viaria urbana, en particular en Playa

de la Arena y Los Gigantes, a partir de la construccion de aparcamientos publicos disuasorios.
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e) La limitaciéon del trafico rodado en el interior del nacleo de Los Gigantes y en particular en el
acceso al Puerto Deportivo, al trasporte publico, de servicios y acceso a parcelas.

f) El establecimiento de un circuito de transporte publico de caracter preferente y alta
periodicidad, mediante microbuses o similares que conecten las areas de aparcamiento y el
transporte publico exterior, especialmente en el nicleo de los Gigantes.

g) Redefinicidon de la via transversal propuesta en Playa de la Arena, que ademas de servir como
distribuidor de accesibilidad a la zona superior del nicleo garantice su funcionamiento como
espacio peatonal resolviendo las conexiones peatonales que se produzcan desde las cotas
superiores hacia la Avenida Maritima.

h) La mejora de las circulaciones peatonales en el interior del ntcleo de Los Gigantes mediante la
ampliacién de las aceras y cosido de los fondos de saco a fin De reducir posibles recorridos, e
incluso la construccidon de elementos mecanicos de remonte como escaleras mecanicas

exteriores o similares, en los itinerarios de mayor afluencia.

El instrumento que establezca la ordenacién de las infraestructuras viarias, incorporara un estudio de
trafico que permita cuantificar la demanda previsible de aparcamientos y traducirse en un plan de
actuacion publica que localice las instalaciones adecuadas, considerandose a estos efectos, con

caracter prioritario:

a) Lalocalizacion de aparcamientos publicos en Playa de la Arena.
b) La localizaciéon de aparcamientos publicos en los puntos de acceso a Los Gigantes, en

coordinacion con la red de transporte publico interior.

Las intervenciones en la red peatonal incluiran la mejora de los paseos litorales incorporando los

distintos elementos caracteristicos de la costa.

Las exigencias del transporte publico demandan una linea de circulacion interna que permita conectar
con fluidez el interior del ambito y su conexidn a las comunicaciones exteriores, dando acceso a los
principales hitos de actividad urbana y a las instalaciones alojativas, todo ello complementado con el

servicio de taxis.
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5.5. PLAN ESTRATEGICO DE TRANSPORTES DE CANARIAS

El Plan Estratégico de Transportes fue redactado en el afio 2006 y aprobado por el Gobierno en el afio

2007. La misidn del Plan Estratégico de Transportes de Canarias (PETCAN), de ambito regional, consiste

en:

- Contribuir al desarrollo, articulaciéon y optimizacion de los tres elementos que configuran la
oferta multimodal de transportes (infraestructuras, servicios y sector productivo).

- Contribuir a la mejor ordenacion de las demandas de movilidad de viajeros y mercancias.

- Contribuir, en consecuencia, a que la oferta multimodal de transportes atienda a las
demandas de movilidad en condiciones apropiadas de calidad y de coste y con una

perspectiva sostenible a medio y largo plazo.

En cuanto a los Objetivos asociados a esa Mision del PETCAN, son los que siguen:

Alcanzar una configuracion del sistema intermodal de transportes del Archipiélago de modo que

contribuya a la consolidacién de una vision unitaria, integrada y compartida de:

e |asociedad canaria, sus intereses y sus proyectos.
e El espacio econdmico y comercial canario, su funcionamiento y su insercion en el mercado

nacional y en el mercado Unico europeo.

Asegurar que las demandas de movilidad de la poblacion son atendidas de forma suficiente y

sostenible:

e Mejorando y equiparando las condiciones de accesibiidad de todos los habitantes de
Canarias a lasredes y a los sistemas de transporte.

e Reduciendo el consumo de recursos y la generacion de costes externos y de impactos
medioambientales por causa de la movilidad, mediante el fomento de los modos publicos
colectivos y la disuasiéon del uso del vehiculo privado.

e Impulsando la integracién operacional de los sistemas publicos de transporte, hasta lograr

su percepcion como sistema unico de prestaciones al servicio de los usuarios.

Asegurar unas condiciones funcionales y econdmicas de calidad, para la conexion de
todos los territorios del Archipiélago entre si, con la Peninsula y con otros espacios

geograficos de interés para Canarias.
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e Impulsar la configuracion y consolidacion de las Islas Canarias como Plataforma Logistica
Tricontinental, para el movimiento de mercancias y la prestacion de servicios asociados

con ellas.
Las propuestas del PETCAN diferencian entre movilidad exterior, de las islas con el exterior, mientras que
la movilidad interinsular y dentro de cada islas se incluye como “Actuaciones en relaciones interiores”
en el cual se engloban los diferentes modos de transporte y sus relaciones.
Para el presente PTEOTT interesan los siguientes:
Transporte interior terrestre publico
Incluye tres programas con diferentes actuaciones en el ambito del transporte interior terrestre:
a) Mejora de los Servicios y de los Precios; para ello se debera:
- Disponer una oferta de Servicios de Transporte Publico acorde con las necesidades de la
poblacién y de las actividades econdmicas y acorde con los objetivos del PETCAN.
- Implantar la adecuada oferta de Servicios y crear los instrumentos necesarios para su
actualizacion periddica.
Las Actuaciones incluidas en el Programa, para el Transporte Interior Terrestre Pablico, son:
- Optimizacién e Implantacion de nuevos Mapas de Servicios.
- Redefiniciéon del Sistema de Precios y de sus Convenios.
- Incorporaciéon de nuevos recursos financieros.
- Transporte Publico en areas de demanda reducida.
- Sistemas de Gestion de Flota.

- Sistema Integral de Informacién y Comercializacion (Billete Unico).

b) Ordenacién y Consolidacion del Sector Productivo, que pretende mejorar los recursos de

produccion de de las empresas sin merma de su capitalizacion.

La Actuacion incluida en el Programa, para el Transporte Interior Terrestre Publico, es:

- Ayudas a la renovacion de Flotas.
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c) Reapreciacion de Infraestructuras, Instalaciones y Sistemas
Pretende:

- Disponer de las Infraestructuras e Instalaciones adecuadas para soportar los
requerimientos del transporte publico de Viajeros.
- Optimizar las inversiones en Infraestructuras e Instalaciones de transporte publico con

arreglo a los requerimientos de la demanda.
Las Actuaciones incluidas en el Programa, para el Transporte Interior Terrestre Publico, son:

- Intercambiadores Centrales de Transporte Interurbano-Urbano.

- Accesibilidad a Intercambiadores Modales Centrales.

- Intercambiadores de proximidad (Paradas y puntos de trasbordo).

- Accesibilidad para Personas de Movilidad Reducida.

- Creacion de Carriles-Bus en accesos a nucleos principales.

- Sistema de Capacidad Intermedia en accesos a Las Palmas de Gran Canaria.
- Sistema de Capacidad Intermedia en accesos a Santa Cruz de Tenerife.

- Implantacién de Sistemas de Informacioén en "tiempo real".

- Apoyo a Sistemas Locales.
Transporte interior terrestre privado
Incluye 4 programas.
a) Acciones institucionales y de incentivacion.
Pretende:
- Mejorar la seguridad de las carreteras, desde el punto de vista del disefio, equipamiento y
sefializacion.

- Crear de una herramienta técnica en constante actualizacion, para la planificacion de

obras y prevencién de accidentes de trafico.
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La Actuacion incluida en el Programa, para el Transporte Interior Terrestre Privado, es:

- Auditorias de Calidad y Seguridad vial.

b) Ordenacion y consolidacion del Sector Productivo

Pretende:

- Consolidar y fortalecer la calidad, la capacidad productiva y la competitividad del Sector
del Transporte de Viajeros y de Mercancias por carretera.

- Saneary potenciar las estructuras y la competitividad del Sector.

Las Actuaciones incluidas en el Programa, para el Transporte Interior Terrestre Privado, son:

- Condiciones de acceso al Transporte Discrecional de Viajeros.

- Eliminacién de restricciones a los transportistas de &mbito canario.
- Centro de Formacién del Transporte y de los Transportistas.

- Ayudas financieras a la concentracion operacional.

- Ayudas financieras a la inversion.

- Modernizacion y agilizacion administrativa.

c) Infraestructuras, instalaciones y sistemas

Pretende:

- Disponer de las Infraestructuras e Instalaciones adecuadas para soportar los
requerimientos del transporte de Viajeros y de Mercancias.

- Optimizar las inversiones en Infraestructuras e Instalaciones de transporte privado con
arreglo a los requerimientos de la demanda.

- Las Actuaciones incluidas en el Programa, para el Transporte Interior Terrestre Privado, son:

- Cierre Oeste de los anillos insulares, en Gran Canaria y Tenerife.

- Mejora de equipamiento y seguridad en carreteras de Islas no capitalinas.

- Tratamiento de Travesias urbanas.
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d) Normativa y planeamiento

- El Programa de Normativa y Planeamiento pretende dar el apoyo juridico que precisen
otras Actuaciones en el mismo Ambito (Acciones Institucionales y Ordenacion del Sector
Productivo).

- La Actuacion incluida en el Programa, para el Transporte Interior Terrestre Privado, es:

- Apoyo a Acciones Institucionales y Ordenacion del Sector Productivo.

- Apoyo a Redes y Sistemas Locales.

- Red de Centros de Transporte y Actividades Logisticas.

6. PLANES GENERALES DE ORDENACION

Los Planes Generales de Ordenacién, norma urbanistica de caracter reglamentario, desarrollan dentro
de la Comunidad Auténoma de Canarias las Directrices de Ordenacion General y del Turismo de
Canarias asi como los Planes Insulares de Ordenacién, estando por tanto subordinados a estas normas

y no pudiendo contradecirlos.

Este apartado analiza de manera especifica las politicas y medidas que los Planes Generales de
Ordenacion incluyen en materia de transporte y que no han sido contempladas en el PIOT. El analisis se
centra en infraestructuras tales como intercambiadores, aparcamientos y otras, obviando las viarias
porgue ya estan previstas por el Plan Insular de Ordenacién o porque se trata de accesos de escasa
entidad. De los 31 municipios existentes en la isla, se dispone de la informacioén referida a 30 pues no fue

posible obtener informacién acerca de Arico.

En general la referencia al transporte es muy escasa dentro de los Planes Generales de Ordenacioén. En
todos se planifica la estructura viaria y sélo en algunos casos se menciona la reserva de suelo para
aparcamientos localizados y determinaciones respecto al transporte publico y/o reserva de suelo para
ello.

ADEJE

Estado de tramitacion: Adaptacion de las Normas Subsidiarias al D.L. 1/2000.

En la Memoria Justificativa, dentro del cuadro de sistemas generales hay un subapartado dedicado a

Transporte y comunicaciones, donde se refleja el suelo reservado para el viario rodado y ademas para

el ferrocauril.
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ARAFO

Estado de tramitacion: Aprobacién provisional. Abril 2004. El Plan de Ordenacién vigente son las NNSS.

No incluye politicas ni medidas relativas al transporte.

ARICO

Se solicité en reiteradas ocasiones el acceso al Plan General de Ordenacién vigente pero no fue

posible.

ARONA

Estado de tramitacion: Texto Refundido del PGO. Febrero 2007.

Dentro del apartado 6.9 (Movilidad, accesibiidad y sistema general viario) de la Memoria de
Ordenacion, el punto 6.9.2 establece las determinaciones sobre las Estaciones de guaguas,
aparcamientos y sistemas de transporte colectivo. En el mismo se hace referencia a la relaciéon de la
movilidad y accesibilidad y las infraestructuras de Estaciones de Transportes Colectivos y los

aparcamientos publicos que se transcriben a continuacion:

Estaciones de guaguas

- Estacibn de guaguas de Los Cristianos. Se ubica en una parcela de unos 4.925 m:?
aproximadamente, situada junto a la rotonda de enlace del viario de acceso a Los Cristianos
por El Mojén con la avenida que conecta con Las Américas, por o que tiene una relacién
directa con el circuito del sistema viario general ya comentado.

- Nueva parcela de 17.054 m?, al norte de la anterior que corresponde al intercambiador de
transporte que incluye una estacion de guaguas complementaria a la anteriormente citada, la
parada del tren del sur y un aparcamiento.

- Estacién de Guaguas y edificio de aparcamiento de Las Galletas, a ubicar en el Sector de suelo

urbanizable residencial Las Galletas.
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Las dos estaciones de guaguas previstas de forma concreta por el Plan General estan relacionadas

con sus respectivas infraestructuras de aparcamientos.

Aparcamientos

El Plan General plantea las actuaciones que se describen brevemente a continuacion en determinadas

areas del municipio.

- Aparcamiento C/ Valle Menéndez (Los Cristianos)
Se ha construido un aparcamiento publico en el subsuelo de la calle Valle Menéndez, con capacidad
para 419 vehiculos. Este Plan General recoge dicha infraestructura en el Plano de Ordenacion de la
Estructura General. Para posibilitar la salida de los vehiculos del citado aparcamiento subterraneo y su
acceso a la avenida Juan Carlos |, hubo que tramitar una modificacion puntual del Plan General que
se revisa para crear un viario rodado en terrenos calificados como espacio libre publico en el barranco
de Aquilino, reubicando dicha superficie de espacio libre en terrenos antes destinados a viario.

- Aparcamiento del Puerto de Los Cristianos
Por dltimo, en relacion al area de Los Cristianos, hay que mencionar el aparcamiento existente en el
ambito del recinto portuario, que debera mantener en la ordenacién que desarrolle el Plan Especial del
Puerto.

- Aparcamiento del Parque de Las Américas
Una de los objetivos que debe desarrollar el Plan Especial de Mejora Turistica del Sur de Tenerife es la
ubicacién y ordenacién de un aparcamiento para guaguas a situar en el entorno del Parque Central
de Las Américas.

- Aparcamiento de la Estacion de Guaguas de Las Galletas

En Las Galletas se determina un aparcamiento junto a la estacion de guaguas prevista, como ya se

coment6 anteriormente.

- Aparcamiento del Parque de la Garafiafia (Costa del Silencio)
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En el proyecto del Parque lidico deportivo de la Garafafia, en Costa del Silencio, se ubica a la

entrada del mismo un aparcamiento con una superficie aproximada de 9.200 mz.

Tren del Sur

“Tanto las estaciones de guaguas como los aparcamientos deben atender inevitablemente a las
acciones publicas anunciadas respecto a la creacion de un sistema alternativo de transporte colectivo
y a la necesaria intermodalidad de los diferentes sistemas, por lo que las principales infraestructuras de
este tipo deben proyectarse de forma que posibiliten la funcidon de intercambio entre un sistema y otro

de transporte colectivo y entre éstos y los desplazamientos individuales.

El Cabildo Insular ha tomado la iniciativa de implantar un sistema ferroviario en el corredor que une el
area capitalina con los desarrollos turisticos del sur de la Isla. Para tal fin encargé la redaccion del Plan
Territorial Especial de Infraestructuras del Tren del Sur. El nuevo sistema de transporte, segun se expresa
en el citado Plan Territorial, pretende “mejorar la cohesidn y vertebraciéon territorial facilitando la
comunicacion de la poblacion residente mayoritariamente en la zona norte de la isla, con la demanda
de puestos de trabajo existente en las zonas turisticas del sur.” Ademas, se indica que esta nueva via de
comunicacioén “habra de ser complementada por otras actuaciones (...) que faciliten un modelo de

transporte moderno, competitivo y eficaz con el resto de la isla”.

Dado que el Plan Territorial Especial de Ordenacion de Infraestructuras del Tren del Sur se encuentra en
fase de aprobacioén, y que se ha tenido conocimiento que se encuentran en estudio diferentes
alternativas para modificar su trazado es por lo que el Plan General no ha representado dicho trazado

de la infraestructura ferroviaria prevista a su paso por el municipio de Arona.”

BUENAVISTA DEL NORTE

Estado de tramitacion: Aprobacion definitiva (Texto refundido). Adaptaciéon a la Ley 19/2003 de 14 de

abril de Directrices y al P.I.O.T. Noviembre 2006.

En el documento “Programa de Actuaciones”, dentro de los sistemas generales, para la Estacion de
guaguas se reserva suelo para futuras ampliaciones y mejora de las instalaciones en un plazo maximo

de 8 afios a partir de la entrada en vigor del PGO.
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| Estacion de quaguas de Buenavista

CANDELARIA

Estado de tramitacion: Aprobacion definitiva. Texto refundido de adaptacion a la ley de directrices.
Noviembre 2006.

No incluye politicas ni medidas especificas en materia de transportes.
FASNIA

Estado de tramitacién: Adaptacion a las Directrices de Ordenacion General y del Turismo. Aprobacion

provisional. Marzo 2007.

En la Memoria de Ordenacion, al definir las infraestructuras basicas de Fasnia, acerca del modelo viario
y de transportes, menciona que la estructura viaria comarcal se configura por dos ejes longitudinales
de desigual potencia (corredor insular y la TF-28) articulados entre si mediante ejes transversales que
conectan los nodos de actividad méas importantes. Dice que la intervencién en esta comarca debe
centrarse en la recuperacion del papel estructurante de la mediania por parte de la Carretera del Sur,

gue debe ser adecuada a dicha funcion.
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Dice que no se preven infraestructuras del transporte, aunque el Plan Territorial Especial de la
infraestructura del tren del sur si contempla que las cocheras se ubiquen en suelo perteneciente al
municipio de Fasnia, por lo que se plantea una modificacién del Plan que nuevamente debera

someterse al tramite de informacion y participacion publica.

Cuando define los usos en cada uno de los suelos rusticos, reserva un apartado para la movilidad. En
general no se permite la creacion de corredores de transporte, teniéndose que limitar al viario

existente.

GARACHICO

Estado de tramitacion: Avance de la Revision del PGO. 2005.

En la Memoria de Ordenacion, el punto 4 del apartado 4 (Justificacidon de la propuesta. modelo de
desarrollo descripcion de la ordenacion general. ordenacion estructural) establece las areas de
ordenacion estructural. Dentro del esquema del modelo, las areas de ordenacién estructural se han
concebido de modo que se pueda lograr esta vertebracién a través de las condiciones propias de
cada una de las acciones estratégicas planteadas en ellas y del sistema de movilidad, accesibilidad y

transporte publico propuesto.

Que se concretan en:

e La variante sur que transcurre a través del Casco, hasta tanto sea viable la variante sur
soterrada.
e Lanueva via que se propone entre el futuro Anillo Insular y la actual TF-82.

e El nuevo teleférico.

Todo ello unido a los nuevos sistemas de dotaciones previstos y a los equipamientos que se definen
para hacer factible el homogeneizar en lo posible las diferencias entre los barrios y asentamientos sin

perder la identidad que exista en cada uno de ellos.
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El punto 5 del mismo apartado hace regencia al Sistema de Movilidad estableciendo que dentro de los
elementos y sistemas que definen el modelo, los referidos a la movilidad y a la accesibilidad urbana
tienen una especial importancia estructural, al constituir la base de la nueva concepcion territorial y
configurar el soporte del modelo de desarrollo econémico y de cohesiéon social. El sistema general
viario y del transporte publico, los aparcamientos, el trafico, etc., establecen unas jerarquias de
relaciones de los diferentes sistemas que actian en el municipio, planteando a partir de ellos las
condiciones que permitan establecer las nuevas pautas para el desarrollo futuro de una nueva forma
de habitar y una diferente concepcion de los desplazamientos La correspondencia entre la
organizacion estructural del territorio con los sistemas de movilidad y accesibiidad, y con la
clasificaciéon del suelo, se verifican el Modelo de Ordenacién Estructural concretdndose a partir del
cierre del anillo insular, las actuaciones (vias) propuestas entre la TF-82 y la ejecucion del trazado

previsto para el anillo insular.

Esto es todo a lo que se hace referencia en el Avance del PGO.

LA GUANCHA

Estado de tramitacion: Aprobacioén provisional. Adaptacion a la ley de directrices y al PIOT. Junio 2006.

El PGO no recoge ninguna politica o medida especifica en materia de transporte. Si recoge el trazado

del Anillo Insular que discurre dentro de sus limites.
GUIA DE ISORA

Estado de tramitacion: Adaptacion plena al Decreto Legislativo 1/2000 y a las Directrices de

Ordenacion General y del Turismo de Canarias. Aprobacion inicial. Febrero 2008.

El PGO reserva un apartado a la “movilidad y accesibiidad” en el que se desarrolla la red viaria
municipal, haciendo hincapié en el futuro anillo insular y el viario para acceder al Puerto de Fonsalia,
desarrollado en el punto de Redes viarias. Por otro lado, desarrolla un punto especifico sobre
aparcamientos, en el que se limita a dar las caracteristicas que deben cumplir, nimero de plazas por

vivienda, etc. pero no determina las zonas donde se pretenden construir grandes aparcamientos.

Por ultimo, en el punto de principales elementos del sistema general de infraestructuras, si bien se
centra en el Puerto de Fonsalia, menciona la Estacién de Transporte Publico de Guia de Isora, ya

existente y que ocupa una superficie de 1.735 m2,
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Estacion de guaguas de
Guia de Isora

GRANADILLA DE ABONA

Estado de tramitacion: Texto Refundido. 2004.

Una de las actuaciones de mayor relevancia no sélo a nivel municipal sino insular es la futura
construccion del tren del sur. Su paso por el municipio de Granadila de Abona determina la

importancia que merece para este término municipal.

Esta prevista, ademas de la estacion existente de Granadilla de Abona casco, y del intercambiador,

una nueva estaciéon de transportes en Atogo de 5.133,80 mz2.

Con respecto a los aparcamientos rotatorios, aparte del que se construya en el intercambiador del tren

del sur, se presentan a continuacion los que estan previstos asi como su capacidad aproximada.



|. Marco juridico-normativo del PTEOTT

Aparcamientos rotatorios previstos

B

Intercambiador de
San Isidro
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Superficie N° de plazas

Aparcamiento de El Médano (junto al campo de futbol) 3.383,60 m2 300 - 400
Aparcamiento de El Medano (plaza en la Ermita N. Sra. 8.454. 80 m2 450-500
de las Mercedes de Rojas)

Aparcamiento de Montafa Roja (playa de Leocadio sin definir 200-300
Machado)

Aparcamiento de Montafia Roja (playa de La Tejita) Sin definir 200-300
Aparcamiento del Intercambiador de Transporte Sin definir 350-450

GUIMAR

Estado de tramitacion: Texto Refundido aprobado definitivamente y de forma parcial por la COTMAC

en sesion celebrada el 11 de mayo de 2005.

El PGO de Gilimar reserva un apartado dentro de los Sistemas Generales a las Infraestructuras de
Transporte (SG-TRA), instalaciones relativas al transporte por carretera como aparcamientos, estaciones
de transporte y de servicio, asi como construcciones e instalaciones ligadas al transporte ferroviario. En
la memoria de ordenacion estructural se apunta que la superficie destinada a las infraestructuras de

transporte es de 28,34 Has., si bien en los planos no se localizan las zonas destinadas al transporte.

ICOD DE LOS VINOS

Estado de tramitacion: Documento apto para aprobacion provisional y definitiva. 2006.

El PGO plantea que gran parte del casco histérico sea peatonal. Por otro lado, da un listado de los

aparcamientos publicos mas importantes, que son:

- Area de descanso y aparcamiento de vehiculos de transporte de Buen Paso
- LacCentinela

- Cocheras

- La Magalona

- La Asomada

- San Antonio

Remite a la redaccioén del PTEOTT para la reserva de suelo de uso especifico para los transportes. Hasta

ese momento tan solo reserva suelo para los aparcamientos que se apuntaron anteriormente.
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LA LAGUNA

Estado de tramitacion: Texto Refundido del documento de adaptacion basica a la LOTENC.

Aprobacién definitiva de forma Parcial. Octubre 2004.

El Plan General no presenta un apartado especifico de transportes. Se limita a sefalar las

infraestructuras del transporte consideradas como Sistemas Generales en los planos de ordenacion:

- Sistema General de red viaria.

- Sistema General de Estacion de Guaguas.

- Sistema General Aeroporturario.

- Sistema General Tranviario (de acuerdo con el Plan Territorial Especial del Sistema Tranviario del

area metropolitana).

Actualmente se encuentra en desarrollo la Revisién del Plan General de Ordenacioén cuyo documento

de Avance ya se present6 en Diciembre del 2008.

Este documento se plante6é como un documento abierto, compuesto por diferentes alternativas para
someterlas a un amplio proceso de participacion ciudadana que permitise consesuar la eleccion del

modelo de ordenacién a desarrollar.

Es de destacar que el documento de Avance plante propuestas que contradicen determinaciones de
Planes Territoriales vigentes con el fi de propiciar un debate en profundidad del modelo urbanistico

municipal y derivado de que el Avance tiene naturaleza no vinculante.

El Sistema Viario Territorial y la movilidad se abordan como un tema de escala municipal (otra escala es
la de los nucleos urbanos). Los temas propositivos a escala municipal sobre el sistema viario, el

transporte y la movilidad son los siguientes:

- Estructura viaria territorial en La Laguna Sur

- Estructura viaria territorial en La Laguna Norte

- Sistemas tranviarios y ferroviarios

- Sistema de transporte publico (la red de guaguas en particular)
- Intercambiadores modales

- Sistemas no motorizados
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Existen varias propuestas sobre cada uno de estos temas de tal forma que se plantean diferentes
alternativas de trazado para el sistema viario asi como incluso diferentes alternativas de sistemas
ferroviarios al tren de altas prestaciones. La red de estaciones o intercambiadores modales, en

diferentes niveles también es profusa de cara a incentivar el atractivo de los transportes publicos.

Dentro del documento se avanza que es necesario la gestion de los aparcamientos en superficie en

determinadas zonas del término municipal, sefialando cuales.

LA MATANZA

Estado de tramitacion: Texto Refundido del Plan General. Abril 2003.

Dentro de la Memoria de Ordenacion, el punto 1.3.7. Nucleos Urbanos del punto 1.3. “Situacion General

del Municipio” se hace un breve andlisis de los nucleos del municipio.

En el ndcleo “La Matanza” - “Guia” - “San Antonio” con respecto al Sistema de Transportes dice

textualmente:

“El crecimiento desmesurado de las necesidades de transporte mecanizado, debido en gran parte al
elevado indice de motorizacion, y el excesivo uso del vehiculo privado, ha supuesto un deterioro del

ambito ciudadano y una inversién del espacio publico viario.

Para distancias de mas de 2-5 km son imprescindibles medios mecanizados, sean publicos o privados. El
transporte publico, de mejor rendimiento unitario (espacio ocupado por personas transportada), es la
alternativa mas razonable, a vertebrar y favorecer en el sistema de transporte. Por el &mbito insular en
gue se sitla el Municipio, descontando viajes externos (barcos y avioén), la movilidad mecanizada
publica se realiza mediante guaguas urbanas o suburbanas. De modo particular, el transporte publico

discurre principalmente por la TF-215y la TF-217.

En el nacleo urbano de “Jagre” se menciona que no existe transporte publico asi como en el ndcleo

urbano de “Las Brefias.

Dentro de las reservas de suelo para Dotaciones, no hay ninguna reserva para infraestructuras del

transporte.
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En cuanto a los aparcamientos dice lo que sigue:

- Enlas vias publicas, en la medida en que se vayan transformando las calles de doble sentido de
circulacién en un uUnico sentido, se liberara espacio en las mismas para destinarlo a esta
finalidad. El nimero de plazas previstas es de 500 vehiculos.

- En los espacios publicos, el desarrollo de los espacios libres y deportivo, y del cementerio
municipal y sus correspondientes Proyectos, deberan contemplar la ejecucién del espacio para
aparcamientos. El nimero de plazas previstas es de 300 vehiculos.

- En edjificios publicos, el espacio clasificado como Comercial, frente al Mercadilla del Agricultor,
debera contener en su proyecto la ejecuciéon de plazas de aparcamiento. El nUmero de plazas
previstas es de 200 vehiculos.

- El espacio libre ubicado frente al Mercadillo del Agricultor debera albergar en el subsuelo un
estacionamiento publico. El nUmero de plazas previstas es de 75 vehiculos.

- El espacio libre frente al Ayuntamiento debera albergar en su subsuelo un estacionamiento

publico. El nUmero de plazas previstas es de 150 vehiculos.
Es todo lo que se menciona dentro del PGO en relacién con el transporte y sus infraestructuras.
LA OROTAVA
Estado de tramitacion: Aprobacién Definitiva. Diciembre 2003.

Dentro de la memoria urbanistica no se dice nada especifico sobre transportes, tan solo ciertas

alusiones a mejoras de la movilidad a través de mejores conexiones con los nucleos dispersos.
PUERTO DE LA CRUZ

Estado de tramitaciéon: Adaptacion del Plan General de Ordenaciéon de Puerto de la Cruz a la D.T. 22
del D.L. 1/2000. Diciembre 2004.

El Plan General no hace alusiéon a los transportes, aunque si delimita toda una red de areas peatonales,
tanto a través de areas nuevas relacionando los sistemas de parques y dotaciones, como el gran
ndmero que existen y crearan a través de areas consolidadas, le adjudican una especial complejidad

gue en muchos casos incluso se identifica y superpone a los sistemas locales.
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Los ejes peatonales que acompafian al viario Rambla esta considerada su ejecucién conjuntamente
con el viario rodado, dada la conexién entre ambos. En el resto de los casos su estudio se hace
conjuntamente con los sistemas locales en cada Ambito o Sector, cuando se trate de suelo urbano. En

el caso de suelo urbanizable, se sefialaran las actuaciones peatonales por separado.

A modo de ejemplo se muestran dos zonas con futura peatonalizacion:

T ep—

AREAS LIBRES
Fewinnai Losai

SIBTERA LOEAL- Viae s
VIARIC
Vios Wodificadon

DOTACISN LOGAL

/
4 — La Avenida de las Palmeras se halla
=~ ejecutada.
e , ,
o — (1) Paseo de Colon: Es necesario

adaptarlo como area peatonal

ejecutando obras de pavimentado.
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Esta constituido por la Calle Puerto Escondido y Mazaroco. Las actuaciones estaran referidas a adaptar

dichas calles al uso peatonal, con incorporaciéon de pavimento y mobiliario urbano.

SISTEMA LOCAL PEATONAL Y AREA LIBRES

— Plaza de los Reyes Catdlicos: Se adecuara al uso peatonal.

— Diversas calles que se sefialan en plano adjunto. Se trata de ordenarlas al uso peatonal. En
algunas de ellas es necesario obtener el suelo afectado a tal fin.

— Plaza de la Constitucion. Se adecuara al uso peatonal.

— Calle Mequinez y conexiones con el Parque Maritimo. Su definicién esta contemplada en el Plan
Especial hecho al respecto y en el proyecto de urbanizacion que lo desarrolle. Su gestion sera a

cargo de Pamarsa.

LOS REALEJOS
Estado de tramitacion: Adaptacion de las Normas Subsidiarias de 1998 al D.L. 1/2000.

En los documentos de la Adaptacion de las NNSS al D.L 1/2000 no se dice nada acerca del transporte y

sus infraestructuras.

ey
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El ROSARIO

Estado de tramitacion: Texto Refundido, adaptacion a la Ley de Directrices. Mayo 2007.

No incluye politicas ni medidas especificas en materia de transportes.

SAN JUAN DE LA RAMBLA

El PGO no recoge actuaciones especificas sobre el transporte, tan solo apunta que las vias insulares y el
futuro corredor insular son/seran vias usadas para el transporte publico y que dada la escasa poblacion
de los nucleos urbanos y la baja intensidad de trafico no es necesaria en la actualidad la creaciéon de
carriles exclusivos para transporte publico. Donde Unico seria interesante considerar esta posibilidad es

en la TF-5, pues se trata de una via cada vez mas congestionada por el trafico.

SAN MIGUEL DE ABONA

Estado de tramitaciéon: Aprobacion inicial. Abril 2003.

Dentro de la memoria de ordenacion, el punto 6.1.3 esta dedicado a las comunicaciones.

El apartado 6.1.3.2. trata las lineas de transporte colectivo, sobre los que dice lo siguiente: "el transporte
colectivo consiste en la utilizacién de autobuses que unen los distintos nlicleos de poblacion. Existe una
estacion de autobuses en el nicleo de las zonas. La utilizacion de los mismos es escasa, disponiendo la
gran mayoria de las personas en coche propio. Existe una parada en la autopista, que enlaza con

Santa Cruz sin realizar excesivas paradas.

En el apartado 6.1.3.3. se habla de itinerarios peatonales, donde se dice que no existen itinerarios
peatonales entre los distintos nulcleos. La gran mayoria de los peatonales se han creado por el
desarrollo urbanistico de los diferentes ndcleos. Hay un gran nimero de peatonales que no estan

asfaltados y carecen de iluminacién que unen construcciones aisladas.

El PGO recoge el trazado propuesto y las zonas de afeccion del tren del sur, que se sittan en el actual
enlace de la autopista con la carretera de San Miguel a Los Abrigos, que es atravesada desde la zona

inferior y discurre paralelo a la autopista por su parte superior.
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SANTA CRUZ DE TENERIFE
Estado de tramitacion: Revision del PGO (Documento de tramite para aprobacion provisional).2005.

Desde el documento se sefiala que la movilidad y la accesibilidad tienen una especial importancia en
la constitucion del modelo de desarrollo econdmico y de cohesiéon social planteado y constituyen la

base de una nueva concepcién del territorio.

“La estructura y las nuevas actuaciones planteadas en el sistema general viario, la incorporacion
paulatina de un corredor de transporte publico a partir del funcionamiento del Intercambiador de
Transporte, ampliado con la estacion terminal del nuevo sistema ferroviario, la ejecucion de las lineas
del tranvia y del tren del sur, el aumento y distribucién racional de los aparcamientos publicos, la
consideracién de nuevos itinerarios peatonales, las medidas sobre trafico con seguimiento de sus
efectos, y una distribucioén territorial mas equilibrada de las actividades econdmicas y administrativas,
con la formacién de nuevas areas de centralidad urbana, constituyen un conjunto de acciones
integradas y relacionadas entre los diferentes sistemas y soportes que actian en la movilidad
planteandose a partir de ellas las condiciones que permitiran establecer pautas para el desarrollo

futuro de una nueva forma de habitar y una diferente concepcioén de los desplazamientos”.

Se incide en la mejora del transporte publico desde el sistema tranviario para lo cual se plantean las 3
lineas de tranvia previstas en el PTE del Sistema tranviario del area metropolitano. No se sefialan otros

corredores con plataforma reservada o sistemas de preferencia como podrian ser los carriles-bus.

Como elementos principales de la denominada Estructura General Viaria, Movilidad, transporte y

aparcamiento se definen los siguientes:

- Sistema general viario de conexion territorial y Sistema viario de conexiéon urbana primario
- Corredor de transporte publico

- Red del Tranvia y Red Ferroviaria

- Intercambiadores de Transporte

- Sistema de itinerarios peatonales

- Red de Aparcamientos
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Resulta interesante la preocupaciéon manifestada en el documento sobre la localizacién de |los usos y su
impacto en la movilidad: “En el conjunto de acciones y actuaciones integradas, también deben
mencionarse otras de distinto contenido, como son las relativas a una mas coherente distribucion
territorial de las actividades y a la creacion del sistema de nuevas centralidades urbanas, ya
comentado en anteriores apartados. Todo ello dara lugar a una mejora portuaria del transporte en el
municipio, donde se habran rebajado la intensidad de sus desequilibrios y problemas. En conjunto se
persigue, junto a una adecuada atencion a los incrementos de demanda de movilidad generados por
las nuevas actividades, limitar dicho aumento facilitando, en cambio, la mejora de la accesibilidad

mediante una ordenacién mas integrada de los usos en todo el ambito municipal”.

El Documento sefiala también que en el nuevo escenario deberan contemplarse la regulacion del

aparcamiento en superficie, con las debidas excepciones para los residentes.

Las principales actuaciones propuestas son:

- Dotacién de unared tranviaria de 3 lineas

- Sistema viario de primer nivel (TF-1,TF-5 y nueva Autopista exterior)

- Sistema Viarios de segundo nivel (nuevas vias de Circunvalacion Norte y Eje del Litoral)
- Sistema de itinerarios peatonales

- Nuevos intercambiadores (Tres de Mayo, Aflaza, Puerto de Santa Cruz)

- Red de aparcamientos (19.430 nuevas plazas)
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SANTA URSULA

Estado de tramitacion: Aprobacion inicial. Octubre 2008.

Con respecto al transporte, el PGO determina que hasta que no se redacte el Plan Territorial Especial

de Transporte a que hace referencia la directriz 102, no se preveran reservas de suelo especificas,

excepto las necesarias para grandes aparcamientos publicos pero no se detalla donde.

SANTIAGO DEL TEIDE

Estado de tramitacion: Aprobacion definitiva. Mayo 2005.

No se incluyen medidas ni politicas en la Memoria de Ordenacién relativas al transporte y sus

infraestructuras.
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EL SAUZAL

Estado de tramitacion: Revision del PGO de El Sauzal. Adaptacion a las DGO DOT. Aprobacion

provisional. Febrero 2008.

No hay medidas ni politicas especificas en materia de transporte.

LOS SILOS

Estado de tramitacion: Adaptacion basico de las Normas Subsidiarias de planeamiento al Decreto

Legislativo 1/2000.

No incluye politicas ni medidas especificas en materia de transportes.

TACORONTE

Estado de tramitacion: Avance Junio 2005.

En el punto 5.3 de la Memoria de Ordenacién, Sistema de Dotaciones y Espacios Libres, se hace
referencia al eje rotacional del continuo urbano casco de Tacoronte Los Naranjeros, que une entre si el
parque urbano del casco con el complejo dotacional de El Cantillo, que integraria dotaciones de
varios tipos y con el parque deportivo de la montafia de Los Naranjeros. Por encima de la TF-5, este eje
proseguiria para conectar con la piscina municipal y el campo de golf; de este modo, un recorrido
peatonal de algo méas de 3 kilbmetros a cota uniforme permitiria desplazarse entre las principales

dotaciones deportivas y de espacios libres del municipio.
También en sentido transversal a la pendiente se propone el acondicionamiento de la carretera
Aguagarcia-Barranco de Las Lajas como eje peatonal, carril bici, etc., que una las dotaciones

ubicadas en los dos nlcleos y permita su utilizacion complementaria.

Esto es lo Unico que incorpora sobre transporte u otros modos de transporte.
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EL TANQUE

Estado de tramitacion: Aprobacion Provisional. Abril 2008.

No incluye politicas ni medidas especificas en materia de transportes.
TEGUESTE

Estado de tramitacion: Aprobacion inicial. Agosto de 2007.

Referente al transporte el PGO se limita a decir que se debe potenciar el transporte publico y

adecuarlo en la red viaria.
LA VICTORIA DE ACENTEJO

Estado de tramitacion: Adaptacion a la Ley 19/2003, de Directrices y al PIOT. Aprobacién inicial. Julio

2006.
No se dice nada especificamente sobre transportes en el documento.
VILAFLOR

Estado de tramitacion: Adaptacion al Texto Refundido de la Lotc-Lenac y Directrices. Aprobacion
inicial. 2006.

En la Memoria de Informacion, no se dice de manera especifica acerca del transporte, tan solo hace
alusiéon a las principales vias en el apartado 7.1.3.1. (Infraestructura viaria), que son la TF-21, TF-51 y la TF-
563, para posteriormente establecer un nuevo sistema general viario (SGV-m-6) que comunica la TF-51 y
la TF-563.

En el siguiente apartado, 7.1.3.2. (Infraestructuras de servicios) no hay ninguna que haga alusion al

transporte. Lo mismo ocurre con los equipamientos comunitarios.
Por ultimo, hay un cuadro de usos sobre Suelo Rustico, donde se determina en cada uno de los Suelos

Rusticos las actuaciones autorizadas, autorizables o prohibidas. En general, las infraestructuras lineales

para la Movilidad y las no lineales de Transporte estan prohibidas.
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7. CONCLUSIONES

7.1. DIRECTRICES DE ORDENACION GENERAL Y DE ORDENACION DEL TURISMO DE CANARIAS

La Ley de las Directrices de Ordenacién General y de Ordenacion del Turismo de Canarias establece
un marco legislativo propicio para el desarrollo e implantacion de un sistema de transporte publico
eficaz. Destaca la necesidad de contener los actuales indices de movilidad aunque no establece

principios y objetivos para ello.

Los principios y objetivos pretendidos plantean un cambio sustancial sobre la situacion actual, incluso se
plantea la consecucion del mismo numero de viajes en transporte publico y vehiculo privado y aunque
no diferencia entre movilidad obligada y no obligada se constituye en un objetivo ambicioso que en
caso de conseguirse ha de cambiar por completo las pautas de movilidad que hasta la actualidad

conocemos en la isla.

Para ello se insiste en que la movilidad insular debe estar articulada entorno al transporte colectivo
como eje vertebrador de movimientos y articulandolo con una red de intercambiadores,

aparcamientos que den respuesta a la necesidad de realizaciéon del viaje en caso de realizarse.

Las herramientas para la consecucion de estos objetivos estaran basadas en la mejora de la oferta del
transporte colectivo estimulando su uso y priorizandolo, reduciendo la necesidad de uso del vehiculo
privado pero también se menciona que las administraciones publicas fomentaran e incentivaran el
mejor y mas eficiente uso del transporte terrestre privado con herramientas como la gestion de

aparcamientos o la regulacion y restriccion del trafico urbano de no residentes.

El instrumento que da cabida a las determinaciones que deben respetar los principios propuestos y

conseguir estos objetivos es el Plan Territorial Especial del Transporte.

7.2. PLAN INSULAR DE ORDENACION DE TENERIFE (PIOT)

El PIOT desciende del nivel de las directrices para acercarse a la realidad insular y parte de un analisis
de los diferentes aspectos que inciden en la organizacion y funcionamiento de la sociedad y economia
islefa, teniendo en cuenta los asentamientos de la poblacion, los diferentes usos del territorio y la

conexion de éstos entre si para establecer el modelo de ordenacion a aplicar.
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Se establecen dos niveles de modelo de ordenacion, a nivel insular y a nivel comarcal para cada una
de las comarcas. En el PTEOTT se atiende s6lo a 8 de ellas por cuanto las referentes a espacios
protegidos se incluyen dentro de las otras ya que no tienen peso suficiente desde el punto de vista de

realizacion de viajes.

El modelo Viario y de Transportes esta basado en un anillo insular con derivaciones radiales en sentido
costa-cumbre. En los corredores insulares se sefiala que se priorizara la integracion del trafico viario y el

transporte colectivo, en plataforma exclusiva o no.

En cuanto al modelo de ordenacién a nivel comarcal se detallan con bastante precisiébn los nucleos
urbanos, su jerarquia y funcionalidad asi como la infraestructura viaria de conexién comarcal y con el
resto de laisla, su tipologia y trazado aproximado. No se mencionan otras infraestructuras de transporte
ni otros aspectos relacionados con la movilidad te salvo alguna mencién puntual a equipamientos de
primer nivel como aeropuertos y puertos y otras a escala muy inferior como la peatonalizacion del

casco de Santa Cruz.
7.3. PLANES GENERALES DE ORDENACION

En general la referencia al transporte es muy escasa dentro de los Planes Generales de Ordenacioén. En
todos se planifica la estructura viaria y sélo en algunos casos se menciona la reserva de suelo para
aparcamientos localizados y determinaciones respecto al transporte publico y/o reserva de suelo para

ello.
7.4. PLAN TERRITORIAL ESPECIAL DE ORDENACION DEL VIARIO DEL AREA METROPOLITANA

En el documento, quizds como consecuencia de que este PTE aln no habia sido redactado no se
detallan propuestas ni determinaciones referidas a la consecucidon de los objetivos pretendidos

referentes al transporte mas alla de la infraestructura, en concreto:

- Garantizar la conectividad con las redes de transporte publico con el fin de garantizar la
consecucion de un modelo de ordenacion multimodal.
- Se deberan establecer conexiones de primer nivel con los principales intercambiadores de

transporte.
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Las nuevas actuaciones del documento se resumen en tres infraestructuras:

- La autopista exterior
- La circunvalacién norte

- Eltramo oeste de la via de ronda de La Laguna

7.5. PLAN TERRITORIAL ESPECIAL DE ORDENACION DEL SISTEMA TRANVIARIO DEL AREA
METROPOLITANA

De cara a la elaboracion del PTEOTT las principales aportaciones del PTE de Ordenacion del sistema
tranviario y sus posteriores modificaciones aprobadas, son las infraestructuras propuestas (3 lineas de

tranvia):

- Linea 1: Intercambiador Santa Cruz- Los Rodeos (ya esta ejecutado el tramo Intercambiador-
Avda. de la Trinidad).
- Linea 2: La Cuesta Taco (est& en ejecucion el ramal La Cuesta-Tincer).

- Linea 3: Recinto Ferial- Las Teresitas.

7.6. PLAN TERRITORIAL ESPECIAL DE ORDENACION DE LAS INFRAESTRUCTURAS DEL TREN DEL SUR

La principal determinacién del documento es precisamente la disposicion de un corredor para alojar
un ferrocarril entre el &rea metropolitana y Las Américas con un total de siete estaciones comerciales a
lo largo del recorrido: Acoran, Candelaria y San Isidro en superficie, y Guaguas, Terminal Aeropuerto,

Los Cristianos y Las Américas, soterradas.

En el documento se prevé el cierre del anillo ferroviario en un futuro continuando la red ferroviaria hacia
el oeste para conectar con el trazado por el norte y para ello se ha realizado un estudio previo de
viabilidad técnica de la prolongacion del trazado hacia el futuro Puerto de Fonsalia, resultando un

trazado de 13 km.

Es importante sefalar que el PTE de la infraestructura viaria del Tren del Sur plantea Propuestas de
Intervencién que van mas alld del mero proyecto y disefio de la infraestructura, para integrar y

coordinar las actuaciones relacionadas y derivadas de ella.
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En el nivel territorial se han diferenciado tres tipos de intervenciones definidas como:

- Matizaciones en Areas de Regulacién Homogénea, consistentes basicamente en modificar el
planeamiento para dotar de densidad residencial al entorno de las estaciones.

- Relaciones con Operaciones Estratégicas, tendentes a dotar esos suelos de mejores conexiones
en transporte publico con las paradas del tren del sur.

- Modificaciones en trazados de lineas de guaguas, destacando la supresidon de las lineas 110,
341,115, 116,130,122 y 124 y disponiendo que en cada municipio, las linea que conectan dos o
mas nucleos de poblacion pasaran por la estacion ferroviaria que se encuentre mas proxima a
su itinerario. Si el itinerario de una linea se realiza en dos 0 mas municipios se propone que tenga

parada en la(s) estacion(es) ferroviaria(s) mas proxima.
7.7. PLAN TERRITORIAL ESPECIAL DE ORDENACION TURISTICA INSULAR DE TENERIFE

El Plan Territorial Especial de Ordenacion del Turismo de Tenerife incluye gran numero de
determinaciones en el ambito de planificacion de infraestructuras y también con bastante precisién en
el sistema de transportes y aspectos relacionados con la movilidad; aparcamientos o sendas
peatonales que no sélo tienen influencia en el sector turistico, sus necesidades de movilidad o aspectos
relacionados con la percepcion paisajistica sino que van mas alla por cuanto también condicionan la

movilidad de residentes, especialmente en aquellas areas de uso mixto residencia- turismo.

El Plan Territorial Especial de Ordenacion del Turismo establece el esquema basico de las vias que
organizan la accesibiidad con rango territorial y la red que relaciona entre si las areas y nucleos
urbanos dentro del espacio turistico y se sefiala que los instrumentos de ordenacién territorial o
urbanistica que establezcan las determinaciones de ordenacién pormenorizada de este espacio,
desarrollaran este esquema viario en atencion a las necesidades de trafico y con los criterios y demas

disposiciones establecidas en este Plan.

El Plan hace propuestas de ordenacion de las infraestructuras y servicios en las siguientes areas;

- Isla Baja

- Puerto de la Cruz - Valle de la Orotava
- Bajamar - Punta del Hidalgo

- Litoral Abona

- Los Cristianos — Las Américas

- Adeje - Isora

- Puerto Santiago
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Entre las actuaciones destacan la creaciéon de nuevas vias, el tratamiento paisajistico, la creacion de
zonas peatonales o carriles bici y la propuesta de creacion de nuevas lineas de guaguas,

especialmente de caracter interno.

7.8. PLAN ESTRATEGICO DE TRANSPORTES DE CANARIAS

El PETCAN es el documento director de la politica de transportes del Gobierno de Canarias. Dispone de
fichas financieras donde se detalla la actuacion y las partidas necesarias. Las actuaciones se agrupan
en programas para cada ambito del transporte; interior (insular e interinsular) y exterior separandolo por

modos; publico y privado.

Los objetivos basicos de las actuaciones propuestas en el transporte publico son:

- Disponer una oferta de Servicios de Transporte Publico acorde con las necesidades de la
poblacion y de las actividades econdmicas y acorde con los objetivos del PETCAN.

- Implantar la adecuada oferta de Servicios y crear los instrumentos necesarios para su
actualizacion periddica.

- Disponer de las Infraestructuras e Instalaciones adecuadas para soportar los requerimientos del
transporte publico de Viajeros.

- Optimizar las inversiones en Infraestructuras e Instalaciones de transporte publico con arreglo a

los requerimientos de la demanda.

Para el Transporte interior terrestre publico se incluyen tres programas donde se extraen las siguientes

actuaciones:

Mejora de los Servicios y de los Precios

- Optimizaciéon e Implantaciéon de nuevos Mapas de Servicios.
- Redefinicién del Sistema de Precios y de sus Convenios.

- Incorporacion de nuevos recursos financieros.

- Transporte Publico en areas de demanda reducida.

- Sistemas de Gestion de Flota.

- Sistema Integral de Informacién y Comercializacion (Billete Unico).
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Ordenacion y Consolidacion del Sector Productivo, que pretende mejorar los recursos de produccion

de de las empresas sin merma de su capitalizaciéon

- Ayudas a la renovacion de Flotas.

Reapreciacion de Infraestructuras, Instalaciones y Sistemas

- Intercambiadores Centrales de Transporte Interurbano-Urbano.

- Accesibilidad a Intercambiadores Modales Centrales.

- Intercambiadores de proximidad (Paradas y puntos de trasbordo).

- Accesibilidad para Personas de Movilidad Reducida.

- Creacion de Carriles-Bus en accesos a nucleos principales.

- Sistema de Capacidad Intermedia en accesos a Las Palmas de Gran Canaria.
- Sistema de Capacidad Intermedia en accesos a Santa Cruz de Tenerife.

- Implantacion de Sistemas de Informacion en "tiempo real".

- Apoyo a Sistemas Locales

— Plan Territorial Especial de Ordenacion del Transporte de Tenerife — Memoria de informacion






