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Resumen

El rapido crecimiento de la comarca sur en la isla de Tenerife por la actividad turistica a finales
del siglo pasado y principios de este ha supuesto un cambio radical en este territorio. La
implantacion de nuevas actividades de ocio y servicios ha propiciado la creacién de un gran polo
de atraccion en torno a los nucleos de Los Cristianos-Costa Adeje. La falta de planificacion
urbanistica, entre otros, ha llevado al establecimiento de nucleos dormitorios alrededor de este
gran nodo. En los ultimos afos el papel medioambiental ha ganado protagonismo en agendas
politicas y la conciencia social, no obstante, la evolucion del transporte publico y planificacion de
la movilidad en el sur ha seguido patrones inadecuados, que no han tenido en cuenta las
caracteristicas de la zona y han fomentado el nimero de usuarios de vehiculos privados, y con
ello la ocupacién de espacio publico por infraestructura viaria y vehiculos en una isla con territorio
limitado y con un entorno, especialmente el urbano, descuidado. Por ello, este documento
propone un analisis territorial con foco en la movilidad que diagnostique los principales
problemas, y la introduccién de algunas medidas que devuelvan la competitividad del transporte

publico, integrando proyectos en desarrollo por el propio Cabildo Insular

Palabras clave: Movilidad, politicas de transporte publico, planificacion territorial, zonas

turisticas, Tenerife, Canarias

Abstract:

A rapid growth on the southern region on the island of Tenerife due to tourist activity in the last
decades has led to a radical change in this territory. The introduction of new leisure activities and
services mean the creation of a great pole of attraction around the centres of Los Cristianos-
Costa Adeje. The lack of urban planning, among others, has led to the establishment of commuter
towns around this great node. In recent years, the environmental role has become a prominence
in political agendas and social awareness, however, the evolution of public transport and mobility
planning in the south has followed inappropriate patterns, not considering the characteristics of
the area. That made the number of private vehicle users skyrocketed, and with it the occupation
of public space by road infrastructure and vehicles on an island with limited territory and a poor
environment, especially in urban spaces. Therefore, this document proposes a territorial overview
with a focus on mobility that diagnoses the main problems, that allows to understand and suggest
the introduction of some measures that restore the competitiveness of public transport, even

integrating projects under development by the Island Council itself.

Key words: Mobility, public transport policies, spatial planning, tourist areas, Tenerife, Canary
Islands



1-Introduccion

La isla de Tenerife, en el archipiélago canario, es un territorio fragmentado por el relieve.
Asi la movilidad ha venido marcada fuertemente por los grandes desniveles y accidentes
geograficos que ha llevado al establecimiento de diferentes comarcas en laisla. De entre
ellas destaca la comarca del Valle de la Orotava al norte, el Area Metropolitana, una
conurbacion de las localidades de San Cristébal de La Laguna y Santa Cruz de Tenerife
(capital de la isla) y que extiende su &rea de influencia hacia Acentejo y el Valle de
Guimar. En el sur de la isla, el desarrollo turistico desde los afios 1960 ha provocado un
rapido crecimiento urbano donde predominan los complejos hoteleros y resorts
destinados al turismo de sol y playa. El rapido desarrollo ha llevado a una planificacién
deficiente, tanto urbanistica como de servicios publicos como es sanidad, o movilidad.
Es precisamente en espacio donde se centrara el andlisis de la movilidad y las
propuestas de refuerzo de la red de transporte publico. Por ello, el encuadre geogréafico
ambito de estudio seran los municipios de Santiago del Teide, Guia de Isora, Adeje,
Arona, Vilaflor, San Miguel y Granadilla de Abona, y sus diferentes nucleos urbanos, en
especial la relacién de estos con los nlcleos de Los Cristianos (Arona) y Las Américas-
Costa Adeje (Adeje).



2-Contexto territorial (Condiciones del

territorio)

La comarca sur de la isla de Tenerife es una de las mas amplias en extension de toda
la isla, abarcando partes de la costa este y oeste de la isla. Se encuentra limitada al
noroeste por el macizo de Teno, y hacia el este se puede determinar que alcanza hasta

el Valle de Guimar.

El relieve destaca, en la zona de estudio de la isla, por una pendiente mucho mas suave
que en otros sectores, lo que ha propiciado un desarrollo mas extensivo de la zona.
También, la exposicién hacia el sur limita fuertemente la agricultura, al estar esta zona
protegida de los alisios, los vientos humedos dominantes que facilitan esta actividad,
por el propio relieve de la isla. Estas
limitaciones han hecho que esta
region de la isla tuviera su gran
desarrollo durante la segunda mitad
del Siglo XX, con la llegada del
turismo de masas, y la construccién
de complejos hoteleros en la costa,
en el entorno de Los Cristianos y Las
Ameéricas. Esto propicié también un

desarrollo tardio de los nucleos

residenciales exteriores muy ligado al
llustracion 1: Macrozonas de Tenerife, en verde, los

sistema viario, y que se caracterizan municipios ambito de estudio de la comarca sur. Mapa:
. Elaboracion propia

en esta zona por ser de un tamafio

pequefio y muy dispersos en toda la comarca, lo que dificulta la planificacién del

transporte publico frente al privado y la necesidad de mayores desplazamientos

Jerarquia y redes urbanas

Como ejemplo de expansion urbanistica en el ambito suburbano, es facil observar los
movimientos diarios de la poblacion si se caracteriza por un lado las zonas de atraccion
de la actividad, esto son las zonas turisticas, comerciales y de ocio donde se encuentra
el empleo, otras zonas turisticas de segundo nivel atrayentes de visitantes, y zonas

residenciales ubicadas en mayor medida en la zona de medianias.
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Las comunicaciones entre nucleos son efectivas mediante la red de carreteras del
cabildo, centrando los ejes en la autopista TF-1 (Autopista del Sur) y la TF-28 (Carretera
General del Sur). Estos viarios han desarrollado a sus margenes grandes focos de
movilidad. El primero zonas industriales y comerciales como Las Chafiras, y el segundo
ha contribuido al crecimiento de los nucleos tradicionales del interior, como La Camella

o Valle San Lorenzo.

En el mapa, se puede observar las relaciones de cada nucleo entre si. En primer lugar,
Los Cristianos-Las américas como gran foco de la movilidad. En segundo lugar, los
ndcleos del interior, zona de residencia de trabajadores, junto con otros nucleos costeros
gue ejercen una funcién mixta, de zonas dormitorio, pero también destinos turisticos de
segundo orden y que generan movilidad tanto por trabajadores como por visitantes, para
permanecer unas horas. Cercanos a la autopista destaca Las Chafiras como gran polo
industrial y comercial, y San Isidro, uno de los nicleos de mayor crecimiento. Por Gltimo,
es visible como en los nlcleos mas alejados, la capital municipal continla manteniendo
un dominio claro ante otros nucleos del mismo municipio (Véase Granadilla) frente a
Arona o Adeje que han cedido todo el protagonismo a la costa (Cabildo de Tenerife.
2012).
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llustracion 2: Jerarquia urbana de la comarca sur de Tenerife, destaca el peso de Costa Adeje-Los
Cristianos en el conjunto. Fuente: ISTAC, PIOT, Carreteras Cabildo de Tenerife. Elaboracion: Propia

Economia y actividades principales
Como ya se deja entrever, la actividad principal en el sur de Tenerife es relacionada con

el turismo, pero esto no ha sido siempre asi. El sur ha tenido un pasado
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predominantemente agricola, centrado en la pesca tradicional en la costa, y en
agricultura intensiva en las medianias, donde las relaciones entre la costa y la cumbre
han estado fuertemente ligadas, con nucleos del interior donde se encuentra la capital
municipal, en medianias donde la agricultura es mas favorecida, y nucleos costeros a
donde la poblacion se desplazaba en verano, y los puertos pesqueros favorecian las
actividades marinas. Todo esto ha formado el paisaje actual, de pequefios nulcleos

dispersos.

La llegada de la agricultura extensiva, de platanos y tomates, hizo del sur un espacio
Optimo para la produccién de estos productos. Esta agricultura necesitaba de
infraestructura para la exportacion de la producciéon y la movilidad cotidiana de

productos, por lo que carreteras y puertos cobraron mas protagonismo.

En una tercera vuelta de tuerca, la llegada de turismo masivo, primero en el Puerto de
la Cruz y ya a partir de los afios 1960 en el sur de Tenerife supuso un punto de inflexién
y un cambio radical en las actividades econémicas, no solo en el este espacio sino en
toda la isla. Para el afio 1969 se recibieron 189.356 turistas. Ya en el afio 2000, este
namero ascendi6 hasta llegar a los 4.725.775, y el sur acapardé mas de un 76% de las
pernoctaciones (PIOT 2010). A pesar de la carencia de datos de actividad econémica a
tan pequefa escala, observando los datos de la isla de Tenerife es posible observar la
importancia del sector terciario hoy en dia en la isla, y, por tanto, en la zona sur de la
isla. La poblacién ocupada en los sectores servicios y construccion asciende a mas de
un 90 por ciento en la provincia de Santa Cruz de Tenerife (Instituto Canario de
Estadistica, 2019) No obstante, si se observa la tasa de desempleo, es visible que esta
permanece similar o incluso superior a la media insular y la canaria, posiblemente por

la precariedad de muchos puestos turisticos.

Desde los planes insulares (Cabildo de Tenerife, 2011) se recoge los riesgos de la alta
dependencia turistica de Tenerife y el sur en especial, y la necesidad de desarrollo de
la industria en poligonos industriales e infraestructura, como para el sur son los ubicados
en Las Chafiras o Granadilla y su conocido puerto. No obstante, estas inversiones han
sido hasta el momento un importante fracaso, y la actividad en estos espacios esta mas
relacionada con el almacenaje o comercio que con la produccién, y el gran puerto de

Granadilla sigue con una actividad nula o limitada.
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Por ultimo, es destacable el papel residual al que se ha sometido la agricultura. Por un
lado, el abandono de grandes cultivos y la agricultura tradicional, y por otro la
reconversion de algunas plantaciones extensivas convencionales a invernaderos. Algo
que tiene un fuerte impacto ecol6gico y medioambiental, degradando el paisaje, algo

gue se enfrenta a los intereses turisticos.

Poblacion

La poblacion de la isla de Tenerife ha crecido en los uUltimos afios exponencialmente
hasta alcanzar hoy casi el millén de habitantes. Aunque la poblacién se encuentra
repartida por toda la isla, el gran crecimiento en la zona sur ha hecho que esta comarca,
gue siempre ha sido la mas despoblada de la isla, se acerque a dar hogar a cerca de un
tercio de la poblacion insular. Ademas, se debe tener en cuenta el gran numero de
visitantes. La zona sur, que cuenta con diferentes destinos turisticos abarcando desde
Los Gigantes a El Médano.

Evolucion de la poblacion en el sur de Tenerife 1900-2019
300000
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200000
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0
1900 1950 1970 1981 1950 2000 2005 2010 2015 2019

llustracién 3: Poblacién en el sur de Tenerife. Se observa como entre el afio
2000y 2020 se dobla el numero de habitantes. Fuente: Padrén habitantes-
ISTAC. Elaboracion: Propia

El crecimiento poblacional ha sido muy fuerte en los Ultimos afios, por un lado, natural,
como por otro el saldo migratorio fruto de la llegada desde el centro y norte de Europa
de, en especial, pensionistas, y también de provenientes del sur de Europa y América
Latina por la alta oferta de empleos en la zona, y derivados de la actividad turistica como
ocio o restauracion. Esto es visible en los datos demograficos, donde se observa un
fuerte crecimiento de la poblacion en las Ultimas décadas, en especial en el periodo
previo a la crisis econdmica de 2008. También es visible espacialmente este
crecimiento, que se concentra en los dos nucleos turisticos principales, siendo menor

en aguellos nucleos mas alejados como Fasnia o Arico.
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Categorizando a estos habitantes, se puede observar como en los nucleos dormitorio
mas recientes la edad de la poblacion es baja en comparacién con la media. Esto se da
por la llegada de inmigracion en grandes cantidades entre la primera y segunda década
del siglo XXI. El origen de esta poblacion es muy dispar. La inmigracion alcanza
actualmente un porcentaje del 57,6% sobre la poblacion total, de los que solamente un
4% corresponde a migraciones desde el resto de Espafia. El 53,6% restante es

originario de, principalmente, el resto de Europa, Iberoamérica, y Africa

Por tanto, es p05|ble Inmigrantes segun continente de origen

determinar que mas de la 33 001 40

mitad de la poblacién
proviene de entornos
culturales diferentes. Si se 35
observan los paises de ¥ !
origen, es visible como el

origen de la poblacién en

W ESPARA W RESTODE UE-28 m RESTOEUROPA AFRICA
AMERICA m ASIA m  OCEANIA

la zona sur de Tenerife es

muy diversa, destacando llustracion 4: Inmigrantes segun su Continen_te de nacimiento en el afio
y 2019 (%), Fuente: ISTAC, Elaboracion: Propia

en primer lugar italianos

(cerca de 15.200), Reino Unido (10.000), marroquies (3.000) y venezolanos (5.200)
aunque es destacable que este Ultimo nimero es elevado por las relaciones pasadas
entre Canarias y Venezuela, siendo posiblemente muchos de ellos hijos de emigrantes
canarios (ISTAC, 2019).

El sur de Tenerife es un importante foco de atraccidn turistica, los diferentes destinos
en este espacio atraen a una amplia gama de visitantes. De los mas de 6 millones de
turistas que visitaron Tenerife en el 2019, 4.638.891 lo hicieron en la zona sur. No
obstante, si este nUmero impresiona, no es util para medir la presion turistica en el
territorio. Por ello es necesario observar la longitud de la estancia, y si se da con alta
estacionalidad. Para ello, mediante el nUmero de pernoctaciones entre los dias del afio,
se obtiene el numero de turistas medio que hay en la isla en un dia concreto. EI ISTAC,
en base a esto anterior, calcula la poblacion turistica, un nimero que da una pincelada
del nimero de turistas real en un momento. Este indicador asciende para el conjunto de

la isla de Tenerife a 97.493, de los cuales 75.615 corresponden a los micro destinos del
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sur de Tenerife, es decir, el 77% de la poblacion turistica insular se encuentra en el
ambito comprendido entre Los Gigantes y El Médano.

Si bien este niumero es irregular a lo largo del afio, la temporada turistica en el sur es
prolongada, teniendo sus picos en los inviernos, pero siendo elevada el resto del afo

pues los diferentes mercados se complementan entre si.

Con ello, si en principio se contaba con una poblacién en el territorio de 245 037
habitantes, es necesario sumarle el nimero de turistas medios, de 75.615, dando como
resultado una poblacion potencial de 320.652 personas. Todo esto es necesario para
conocer los movimientos de la poblacion y su actuacion en el territorio, para asi hacer

propuestas que respondan claramente a las necesidades del sur de Tenerife.

Problematica y procesos urbanos

El rapido crecimiento econémico y poblacional, fruto del cambio de modelo productivo
en las Ultimas décadas ha tenido efectos tanto positivos como negativos en el territorio.
Entre los segundos, es posible observar los siguientes, que han tenido una fuerte

influencia en la movilidad de la zona.

Uno de los problemas que en los ultimos tiempos se han analizado, especialmente con
la llegada de fendmenos de alquileres vacacionales, es la gentrificacién turistica (Garcia,
Smith, Mejias, 2007). El cambio del uso de pisos para residencia a albergar turistas,
como oferta extrahotelera, ha producido que muchos alquileres a trabajadores hayan
desaparecido, 0 aumentado su precio, expulsando a inquilinos a zonas alejadas de los
principales polos de atraccién de la actividad, obligandolos a un transito diario mas largo
(commuting) y un peor acceso a otros puestos de trabajo. Si bien esto es dificil de medir,
es visible con el desarrollo de ndcleos dormitorios como San Isidro o Valle San Lorenzo,
el aumento del trafico rodado en la Autopista del Sur entre los municipios de Granadilla
y Adeje, e incluso con el aumento de precios de alquiler y en propiedad en todos los
nucleos, pero mucho mayor en la zona turistica Los Cristianos-Playa de las Américas.
Mientras las plazas alojativas se han mantenido entre el 2009 y 2019 en torno a las
90.000 en Tenerife, las plazas relativas a hoteles han sufrido un estancamiento, y son
las plazas extrahoteleras que siguen creciendo, un 5% en el 2018 y un 4,6% en el 2019
(Méndez, 2015 y Canales, 2020).
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En cuanto a los precios del alquiler, a pesar de la carencia de datos oficiales a tan
pequenfio nivel, el portal Idealista.com muestra como los precios en el afio 2015, con un
cambio en el criterio del gobierno canario de regulacién de las viviendas vacacionales,
subio desde los 500 euros hasta acercarse a los 800 en los nucleos de Adeje y Arona,
subiendo el metro cuadrado desde los 9 euro en ese periodo a los 11,7 de media justo
antes de la pandemia (El Digital Sur, 2017).

Por ultimo, los datos de trafico y movilidad muestran claramente este efecto, como se

mostrard mas adelante en el analisis de la movilidad.

Este segundo bloque tiene gque ver con el fendmeno inverso, y es el uso de antiguos
apartamentos turisticos, los primeros en construirse, y que cuyo uso ha cambiado con
el tiempo. Si bien estos ofrecen viviendas baratas (aunque en ocasiones también dan
soporte a vivienda vacacional) su mantenimiento es deficiente, y en muchas ocasiones
son segundas viviendas. Estos efectos provocan una degradacién del entorno urbano
especialmente en las areas turisticas mas destacadas, y cuya incidencia se ha tratado
de frenar mediante el desarrollo de herramientas urbanisticas como son los Planes de
Promocién y Mejora Turistica. Estos planes han tenido un desarrollo limitado en estos

nacleos, y pueden jugar un papel fundamental en la propuesta final de este documento.

Mientras este es un fendmeno localizado en ciertos edificios o zonas turisticas, el

proceso de gentrificacion es a una mayor escala, y generalizado en todo el sur de la isla.

El fendmeno de extension suburbana de las ciudades viene dado como es légico por los
causantes anteriores, pero especialmente propulsado por la infraestructura de
transporte y el excesivo uso del vehiculo privado en desplazamientos diarios. Esto
propicia la busqueda de vivienda en entornos mas baratos y el acceso a los polos

comerciales y turisticos en coche.

Por un lado, el rapido desarrollo urbanistico ha llevado a una deficiente planificacién de
transporte publico, como se explicard mas adelante, frente al de la infraestructura viaria.
La autopista TF-1, en constante expansion, y en menor medida las carreteras generales

de las medianias dan soporte a los desplazamientos diarios de estos nucleos, cuyo
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desarrollo también se ha visto ligado a la propia existencia de estas vias. Aunque la
autopista no fue culminada hasta finales de 1990, esta ha seguido expandiéndose no
solo en longitud, llegando actualmente hasta Santiago del Teide y con el proyecto futuro
de anillo insular, sino también en anchura, con la actual planificacién de un tercer carril
y reforma de enlaces conflictivos como San Isidro o Las Chafiras. Esto ha ido
fuertemente ligado al interés insular por fomentar este tipo de infraestructura viaria

fuertemente frente a otros medios alternativos (Leiva, 2019).

Por otro lado, segun los datos recogidos por el ISTAC en el afio 2017, el parque mévil
Unicamente de coches de la isla de Tenerife ascendia a 496.662 vehiculos de los cuales
139.203 se encuentran matriculados en los municipios del ambito de estudio. Esto, en
cuanto a vehiculos utilitarios por cada mil habitantes, supone que en los municipios del
sur de la isla se supere la motorizacién media tanto de Canarias como de la Isla de
Tenerife. Con 630 automéviles por cada mil habitantes, frente a los 538 del archipiélago
0 555 de media insular. En ellos destacan Granadilla (679), San Miguel (630), y en
especial Vilaflor, con 1.045 automdviles por cada 1.000 habitantes. Estos municipios
coinciden ademas con las zonas limite de atraccion de los polos turisticos. No obstante,
cabe aclarar la incidencia de los vehiculos destinados al alquiler para los propios
turistas, de un parque considerable repartido en todo el sur y que puede suponer
algunas alteraciones en estos datos, pero que no quedan recogidos por ninguna

encuesta.

llustracion 5: El crecimiento mediante la suburbanizacion es visible desde las ortofotos. En apenas medio
siglo se puede apreciar el cambio desde un paisaje predominantemente natural a la expansion de los
ndcleos del interior dispersos, la construccion de infraestructura (Autopista o aeropuerto) y el gran
crecimiento de la zona turistica Los Cristianos- Costa Adeje.
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Dependencia turistica

A raiz de la crisis econdémica de 2008 y la actual, causada por la COVID-19, se ha vuelto
mas presente la debilidad econémica del archipiélago en su conjunto. La caida de
turistas tiene un fuerte impacto en el empleo y la economia de unas islas cuyo 31,2%
del PIB se calcula plenamente turistico (Méndez, 2015). A pesar de que este gran
problema viene siendo observado por el Cabildo Insular en sus diferentes planes, las
politicas implementadas son insuficientes para balancear el modelo productivo y siguen
sin dar fruto. Esto supone que, por ejemplo, en relacion con el tema de estudio, periodos
sin turistas 0 con una bajada en el nimero de visitas haga obsoleta la planificacion del
transporte publico tanto para visitantes o para empleados que no acuden a sus puestos
por medidas como ERTES!. Con la actual crisis, esto se ha visto especialmente con el
fin de la Estado de Emergencia, a partir de mayo, donde el resto de las redes de la isla

recupera pasajeros a un ritmo mayor que el sur.
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ibsidio esta creto, a ite period
d econémic bajo '
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3-Movilidad en el sur de Tenerife (analisis)

Movilidad actual

Una vez analizado el contexto territorial, base para entender el sistema actual y las
propuestas, es necesario observar la situacion actual de la movilidad, en primer término,

y de la red actual de transporte publico.

Medir la movilidad actual en su
conjunto es una tarea dificil. La

falta de analisis como encuestas

publicas tanto a escala R’

19,“6(\‘es

municipal como insular es

considerable.  Todos  estos Suroeste™”
estudios se centran en la i
redaccion de proyectos % .,

concretos, con unos criterios

diferentes y que no siguen un

olawady 3

patrén regular temporalmente. y .
llustracion 6: Viajes generados por macrozonas de transporte, en

cuadro rojo los correspondientes a la zona de estudio. Matriz OD
o _ terminales moviles (octubre de 2018). Fuente: Cabildo de
Entre los datos publicos mas Tenerife
fiables, es posible analizar la
movilidad insular a través del estudio previo para el Plan Insular de Transporte (2007),
y la encuesta de movilidad en el marco de la redaccion del Plan Insular de Movilidad
(2018). Si bien ambos planes nunca han sido ejecutados (el primero solo lleg6 a ser
aprobado inicialmente, y el segundo aun se encuentra en redaccion), éstos pueden dar

pinceladas de la movilidad en Tenerife.

Estas encuestas, a pesar de estar plagadas de errores basicos (nombres de las
macrozonas o distribucién cuestionable), sacan a la luz el peso del sur en la isla. Si se
analiza el ambito de estudio, esto es, las zonas Suroeste, Abona y Sureste, se observa
que una cuarta parte de los viajes totales de la isla se realizan en el sur (La macrozona

mal denominada Tenerife Sur-El Rosario en el gréfico hace referencia al sureste de
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Santa Cruz de Tenerife y no al sur de la Isla) De esta misma encuesta se extrae que el

sur genero para ese afo 437.015 viajes (Cabildo de Tenerife, 2018)

Atraccion de viajes, Arona Atraccion de viajes, Adeje

llustracion 7: Atraccion de viajes de los dos municipios centrales del sur. Matriz OD
de viajes (octubre de 2018). Cabildo de Tenerife

De los viajes totales, se puede observar cdmo Arona y Adeje se han convertido en los
principales atractores de viaje de la isla por detrds del area metropolitana, lo que
determina su gran peso en el conjunto insular y en la comarca sur, ya que se observa
que los viajes tienen, en su mayoria, origen en los otros municipios de esta comarca.
Esto queda reflejado de igual manera en los estudios desarrollados por el INE a través
de la sefial movil, para noviembre de 2019, previo a la pandemia, donde se observa
como el conjunto de Adeje y Los Cristianos atraen a casi 16.000 personas al dia, pero
también se observa como este sector es el principal destino de la poblacién ubicada en
las medianias de Arona (Valle San Lorenzo), Granadilla de Abona, y Guia de Isora, los
municipios mas cercanos al nucleo turistico (INE, 2019). Si bien estos datos son muy
interesantes, y reflejan el comportamiento de los residentes, no miden adecuadamente

la gran presencia de turistas en temporadas altas previas a la pandemia.

Para entender las formas de movilidad en el sur de Tenerife es necesario, en primer
lugar, separar la movilidad suburbana, esto es, entre zonas turisticas y nucleos
dormitorio, o entre diferentes espacios turisticos, a la movilidad interior de cada nucleo,

la cual es mayor en el entorno de Los Cristianos - Costa Adeje.

Como se ha mencionado previamente, la ausencia de encuestas de movilidad, o
estudios completos conllevan la carencia de datos fiables tanto a escala comarcal como
local, y en ocasiones no tienen en cuenta la movilidad de turistas y su estacionalidad
anual, por ello, en el presente documento se tratara de dar una idea general para
entender la situacion actual, no obstante, se hace necesario un estudio integrado de la

movilidad de la isla, que sea periddico v fiable.
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Como se ha presentado previamente, el sur de Tenerife funciona desde finales del siglo
pasado como un area metropolitana, con zonas de atraccién de mucha movilidad de los
nacleos periféricos. El relieve de la isla, y sus caracteristicas urbanas hacen que la
movilidad de cercanias se centre en el vehiculo privado y el transporte publico en
guagua. De los ultimos datos fiables, recogidos por el cabildo en el afio 2011, se muestra
como la mitad de la poblacién del sur disponia de un coche como conductor. Esta cifra
crece hasta un 60% contando a la poblacion que dispone de vehiculo como
acompanfante, dejando por tanto a un 40% de la poblacién sin vehiculo propio. Entre la
poblacion ocupada, este numero de disponibilidad de automévil crece hasta cerca de un
80% (Cabildo de Tenerife, 2012b).

La movilidad interior en la mayoria de los nucleos de las medianias del sur, los mas
numerosos, viene dada principalmente por los desplazamientos a pie dado a su
pequefo tamafio. Los pocos desplazamientos que se dan en los ndcleos dormitorios
pequefios, y su tamafio limitado, lo hace el modo mas extendido en los pueblos de las

medianias y otros pequefios nucleos costeros.

La zona de Los Cristianos-Costa Adeje si presenta
un continuo urbano considerable, donde Ila
movilidad a pie se limita mas, por lo que el
transporte puablico y los vehiculos particulares
juegan un papel mayor. No obstante, en los ultimos
afios las bicicletas y vehiculos personales
eléctricos han ganado un papel importante en toda

esta zona, ofreciendo el alquiler de estos a turistas

principalmente, pues los residentes viven alejados

de estos espacios turisticos. Este fendmeno, el cual llustracion 8: Local de alquiler de scooter
) eléctricas en Costa Adeje, muy popular

no se recoge en la encuesta del cabildo, debe ser entre turistas en los tltimos afios y que

. , . han conducido a conflictos en las calles.
tenido en cuenta en el ambito urbano de LOS Foto: Joel Leiva
Cristianos-Las Américas, como asi se hara en las
propuestas finales, ya que el gran nimero de turistas europeos, ya sea joven que
accede a bicicletas, o de la tercera edad con problemas para caminar que accede a
vehiculos de tipo scooter, pueden hacer Utiles estos sistemas en un entorno llano y con

distancias Inferiores a los 10 kilbmetros.
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Del estudio del Cabildo

Modo Principal Agrupado
Macrozona Residencia -

para el PTEOT se Tofal
01.S5.C. Tenerife Centro - Anaga 26,0 50,1 23,9 100,0
desprende el excesivo Uso  |02.5.C. Tenerife Sur- £l Rosario 64 80,4 13,3 [100,0
. . 03. Laguna Centro 25,0 59.3 158 |100,0
del vehiculo privado. Este |04 1aguna tore - Tequeste 17,3 68,2 145 |100,0
. - 05. Acentejo 15,3 74,5 10,2 |100,0
estudio mezcla movilidad 06. Valle de La Orotava 24,1 66,2 9.7 |(100,0
07. lcoden-Daute-lsla Baja 26,5 61,9 11,6 (1000
local con Comarcaj' (en el 08. Suroeste 20,3 69,2 10,5 |[100,0
caso de estudiO, |as 09. Abona 26,7 65,8 7.5 |[100,0
10. Sureste 22,5 66,9 10,5 |[100,0
Macrozonas Sur‘oeste, 11. Valle de Guimar 18,1 71.3 10,7 |100,0
Total 224 64,2 134 1000

Abona y Sureste) y a pesar

Tabla n° 49: Distribucién de viajes totales por modos principales (%horizontal).

de ello, muestran como los llustracion 9. Tabla de distribucion de viajes por modos. Las zonas que

comprenden el ambito de estudio son Suroeste, Abona y Sureste.

desplazamientos en coche PIOTT (2011)

se acercan al 70% del total,
frente al transporte publico con cerca del 11%. Si bien los desplazamientos a pie
suponen mas del 20%, éstos se concentran en los nucleos, aunque como se ha

expuesto, la mayoria de los viajes son hacia fuera del mismo.

Asi, podemos ver como

1. Trabajo

; R Macrozona Residencia Modo Principal Agrupado
para el trabajo, principal o
motivo y generador de 01, S.C. Tenerife Centro - Anaga | 21,0 58,8 20,3 100,0
02. §.C. Tenerife Sur- El Rosario 3.1 87,3 9.6 100,0
viajes, los habitantes eligen |03 Laguna Centio 6.7 80,7 12,6 100,0
i 04. Laguna Norte - Tegueste 7.2 86,3 6,5 100,0
masivamente el transporte 05. Acentejo 6.2 86,9 6,9 100,0
. R 06. Valle de La Orotava 13,3 80,4 6,3 100,0
prlvado frente al pUbIICO’ 07. lcoden-Daute-Isla Baja 12,5 81,6 58 100,0
con una cuota més alta, un 08. Suroeste 11,1 85,0 3.9 100,0
09. Abona 11,8 81,2 7.1 100,0
82% de media en la zona 10. Sureste 6,0 88.9 5,1 100,0

b

80,6

8,7

Valle de GUimar 100,0

sur frente al 69,47 del area

Tabla n® 56: Distribucion de viajes por modos y motivo TRABAJO (%horizontal).

urbana metropolitana, el

otro gran nucleo de llustracion 10: Tabla de distribucién de viajes por modos para acceder
a puestos de trabajo. Las zonas que comprenden el ambito de estudio
actividad de la isla son Suroeste, Abonay Sureste. PIOTT (2011)

(Macrozonas de la 01 y 03).

Se puede determinar pues que la movilidad en el sur depende fuertemente del vehiculo
privado, el cual supone cerca del 80% de los mas de 200.000 viajes al dia generados
en el sur por trabajo, siendo la cifra de viajes motorizados cercana al 90% en la comarca
(Cabildo de Tenerife, 2012b).
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A pesar de estos documentos han sido desarrollados en torno a los afios 2011-2012, el
panorama ha cambiado poco, o incluso se ha aumentado el desequilibrio entre ambos,
pues la mejora econémica de finales de décadas ha aumentado el nUmero de viajes y

el nimero de vehiculos privados

La infraestructura es uno de los puntos mas importantes para un servicio de transporte
publico adecuado, y una de las principales deficiencias actuales de toda la red. Por un
lado, la infraestructura viaria en el sur, a pesar de ser extensa, su condicion es

mejorable, y su capacidad estéd al limite de vehiculos.

Como ejes troncales de la comarca sur se pueden destacar dos vias, la TF-1 a una
menor cota, cercana a la costa, y que supone una conexién rapida entre los nucleos. En
las medianias, la carretera TF-28 y la TF-82 conecta también cruzando los nacleos del
interior en un recorrido serpenteante que discurre por las poblaciones tradicionales y
dormitorios de nueva creacion entre Granadilla y los cristianos la primera, y Adeje y
Santiago del Teide la segunda. A ellas se le suman las carreteras transversales, de
costa a cumbre cuyo papel es principalmente soportar el trafico interno municipal, y la

alimentacién de la autopista.

Actualmente la TF-1 es la que mayor trafico soporta, con una IMD ? de mas de 91.000
vehiculos en el tramo cercano a Los Cristianos (Principal polo atractor) hacia Guia de
Isora y hacia San Isidro, esta intensidad desciende a los 71.612 y 64.100. Entre otras
carreteras con gran trafico destaca la conexion Los Cristianos-Autopista con 46.339, La
TF-28 en el tramo cercano a Los Cristianos, con 25.981, y la conexion Guaza-autopista
con 26.800 (Cabildo de Tenerife, & Rodriguez, F; 2020).

2 IMD: intensidad Media Diaria, nimero de vehiculos de media que transitan al dia por un punto
fijo.
[N
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llustracion 11: Carreteras del sur con IMD de Tréfico, en cuadrado rojo, la estacién con mas trafico en el

acceso a Los Cristianos. Fuente: Cabildo de Tenerife (2019)

En la extensa red de carreteras y calles de todo el sur de Tenerife no existen carriles

reservados para la circulacion de vehiculos colectivos como
las guaguas destinadas al servicio publico. A ello se le suma
el estado de paradas. Estas, competencia del cabildo en vias
interurbanas y de los ayuntamientos en las calles de los

ndcleos, es muy deficiente.

Como ejemplo, en el tramo troncal entre Los Cristianos y Costa
Adeje, ninguna parada se encuentra adecuada a la normativa
actual, y su disposicion no solo retrasa el servicio por la
necesidad de grandes maniobras, sino que ponen en peligro a
los usuarios al tener que bajar al asfalto para embarcar o
hacen dificil el despliegue de elevadores para personas con
movilidad reducida (La mayor parte de la flota en el sur cuenta
con vehiculos interurbanos de piso alto, que disponen de una
plataforma con mayores necesidades de espacio que los

vehiculos de piso bajo o low entry)

Punto de

llustracion  12:
informacién para toda la
Parada Preferente de Los

Cristianos, en ella se
muestra  un  mapa no
actualizado, lineas tapadas
al ser modificadas, y en mal
estado de conservacion.
Foto: Joel Leiva

Por otro lado, en las estaciones y paradas preferentes del sur los principales nodos de

transporte cuentan con graves deficiencias en cuanto a informacién, servicios y

comodidades para el usuario. Entre ellas destaca la parada preferente de Los Cristianos,
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una avenida de 330 metros de largo que sirve de conexion entre 19 lineas, de las cuales
10 empiezan aqui su recorrido y el resto circula en dos sentidos diferentes. La
informacién, aunque mejor6 en los ultimos afios, no es mantenida adecuadamente, y
los transbordos en ocasiones implican largos caminos a pie cuesta arriba. Si bien una

nueva estacion lleva afios planificada, el proyecto se encuentra totalmente parado.

snssggugI—
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e l[/llﬁf_,i

s N g
llustraciéon 13: Parada Preferente de Los Cristianos: Foto 1, darsenas en la avenida Juan Carlos I, se
observa la longitud la zona de parada, dificultando los transbordos. Foto 2: Darsenas en Calle Hermano
Pedro de Bethencourt, afiadidas en los Ultimos afios para facilitar el transito de la linea 467 y de larga
distancia. Estas se encuentran en peor estado. Fotos: Joel Leiva
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Red de Transporte publico actual

El transporte publico en el sur de la isla se limita a una red de guaguas interurbana
operadas por una Unica empresa de transporte, TITSA (Transportes Interurbanos de
Tenerife S.A.) Varios municipios del ambito de estudio han contado con redes de
transporte municipal como Adeje, o Guia de Isora. No obstante, todas estas acabaron
bajo la financiacion y planificacion del gobierno insular.

La ley fija que cualquier municipio de més de 50.000 habitantes esta obligado a prestar
el servicio intramunicipal. Asi seria por tanto el caso de Arona (81.216) y Granadilla de
Abona (50.146). Si bien la segunda ha superado esta barrera entre el 2018 y el 2019, y
ya se encuentra gestionando la implantacion del servicio, Arona supero esta barrera a

principios de la década del 2000, y aun no plantea la operacién de una red urbana.

Asi, la estructura de todas las lineas se compone de recorridos largos que cruzan

diferentes municipios y que poco ha evolucionado con los afios en cuanto a su forma.

En cuanto a su uso, de nuevo la carencia de datos limita un analisis mas profundo. No
obstante, la encuesta de movilidad del cabildo, y la medicién de pasajeros de la empresa
operadora muestra lo siguiente. La red sur, como se caracteriza a todas las lineas que
operan dentro de esta zona, que comienzan su numeracioén en 400, movieron un total
de 5.180.075 pasajeros en el 2019, lo que supone el 22,4% de la isla, y se acerca al

namero de pasajeros movido en las lineas urbanas de la capital, con 5.278.632.

Entre los usuarios es posible analizar algunas cuestiones. Para el afio 2017, ultima
memoria publicada, TITSA estimaba a un 77% el niumero de pasajeros cautivos, es
decir, que no dispone de vehiculo privado. El 57% de los pasajeros eran mujeres. Del
total, para la zona sur, se estimaba una cuota de usuarios extranjeros del 26%, y el
grupo de edad mas frecuente de 41 a 64, no obstante, este dato puede haber variado

al introducirse el nuevo abono joven insular a finales de ese afio.

Como se ha explicado, el sur de Tenerife tuvo un desarrollo tardio a partir de los afios
1960. Las comunicaciones previas, en barcos de cabotaje fueron sustituidas por lineas
de guaguas privadas que empezaron a establecerse con la llegada de las carreteras.
No fue hasta la durante la dictadura de Primo de Rivera cuando todas estas lineas se

concentraron en concesionarias monopolisticas. Asi, poco a poco fueron siendo
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recogidas por dos empresas, Transportes de Tenerife, en manos de la burguesia
capitalina, que se encarg6 del transporte interurbano hacia el sur, y por otro, la empresa
de Domingo Figueroa y Alonso Martin. La mala gestion y el descenso de viajeros llevo
a la familia Oramas, propietaria de la empresa, al cese abrupto de operaciones seguido

de una huelga general gue mantuvo a la isla sin servicio durante algunos meses.

Para enero de 1978, y tras seis meses sin transporte, el estado decide la creacion de
TITSA como filial de RENFE para asegurar los servicios, absorbiendo esta nueva
corporacion los empleados, flota y lineas de la anterior empresa. Tras el traspaso de
TITSA al Gobierno de Canarias, con la llegada de las autonomias y luego al Cabildo
Insular, poco cambid la red, que seguia basada en concesiones de mas de 100 afios

atrds y con vaivenes administrativos constantes.

La red previa

Con la llegada de TITSA y el asentamiento de las lineas preexistentes, se puede
observar un panorama donde todos los nucleos tienen el mismo peso econdémico, y por
tanto las lineas unen nudcleos con una frecuencia baja. Entre ellas la red destaca por
recorridos perpendiculares a la costa, que une las capitales municipales con los
asentamientos costeros del mismo municipio. Es visible también la conexion paralela a
la costa, lineas de més largo recorrido y de caracter supramunicipal, que unen todos los
municipios del sur en su conjunto, primero por las medianias, con la carretera general,

y luego por la costa, mediante autopista

llustracion 14: Mapa de servicios en el sur, afio 1991. Fuente: TITSA

Crisis del 2007
En el afio 2007 TITSA es traspasada al Cabildo Insular de Tenerife. Este cambio si bien
deberia producir una mejora en el servicio, al estar dentro de una administracion mas

cercana, supuso lo contrario. La crisis econémica que empezaba por aquellos afios y la
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entrada en servicio del nuevo metro ligero en el a&rea metropolitana compitiendo contra
la linea estrella, 014, supuso para la empresa una importante pérdida de pasajeros, que
sumada a la desinversion llevo a un fuerte recorte en servicios, flota y personal. Asi,
mientras el sur, aunque mas lentamente, crecia, la oferta de transporte publico

retrocedia, sin ofrecer una clara alternativa al transporte individual.

La caida de pasajeros a nivel insular fue de méas de 16 millones de pasajeros anuales
entre el 2007 y el 2015, batiéndose ese afio el minimo de viajeros en la empresa, con
esta en una grave crisis, tanto financiera, como en operacion, con una reduccion de la

flota y servicios, y gran nimero de empleados en ERTE.

Evolucion TITSA 2007-2015

1007 1008 2009 2011 2011 012 013 14 2015

| Viajros/al m flota  m expedicion inea mkms

llustracion 15: Evolucidon de Pasajeros, flota, Kilometros recorridos, y expediciones de
TITSA durante el periodo de crisis. Fuente: TITSA, Elaboracion: Propia

Con la mejora econdmica y un cambio en el gobierno insular, se fueron recuperando
tanto los pasajeros como las inversiones, siendo una de las zonas mas beneficiadas el
sur de laisla. Para el 2015 se planifico una reforma de la red sur que en lineas generales
contemplaba el refuerzo de servicios, la simplificacion de recorridos y la creacion de
nuevas lineas. Toda esta reestructuracion se hace en torno al area turistica de Los
Cristianos-Costa Adeje donde comienzan, terminan o cruzan la mayor parte de las
lineas. Es en este periodo es cuando por fin se toman medidas en lineas como la 467,
reconvertida en linea troncal del sur, que, si bien antes ya tenia una importante carga
de pasajeros, seguia creciendo fuertemente, pero su gran recorrido, falta de informacién
y de usuarios esporadicos la hacian poco fiable en cuanto a su hora de paso. La
renovacion de toda su flota, que hasta ese momento se encontraba cubierta por
remanentes del area metropolitana, y la introduccién de un nuevo SAE propicié que esta
linea alcanzase en 2018 los 2.326.936 de pasajeros, posicionandose como la segunda
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linea a nivel insular, por detrds de la 014, y con frecuencias de 15 minutos en un
recorrido de casi 23 kildbmetros y mas de una hora de viaje (Transportes Interurbanos de
Tenerife, 2019).

La nueva red consiguioé un rapido incremento de pasajeros, al aumentar el nimero de
servicios y mejorar la coherencia de las lineas. Con un aumento de cerca del 5% en

pasajeros.

A finales de 2020, la red sur (en sus lineas comarcales, sin contar las validaciones en
lineas de larga distancia) movié 6.116.477 de pasajeros, no obstante, es un nimero
alejado de la situacién normal, fruto de la actual pandemia del COVID-19, pero también
por la caida del turismo ya en la etapa de desescalada, lo que ha hecho que sea la zona
de laisla con una mayor pérdida de pasajeros, alejandose de los 10.398.894 alcanzados
el aflo anterior en el mismo periodo, es decir, una caida de cerca del 40% (Transportes

Interurbanos de Tenerife, 2020)

En el dltimo afio con pasajeros totales sin afecciones, como recogen los datos de la
empresa sobre el afio 2019, la red comarcal del sur superé los 10 millones de viajeros,
cifra récord que supone un crecimiento del mas del 10% respecto al afio anterior, siendo
las lineas mas usadas ese afio las 467 (2.477.426), 473 (1.142.331) y 447 (740.672)
todas ellas con incremento en sus pasajeros. Ese afio se bati6 el récord histérico de

pasajeros insular, con 61,2 millones de viajeros (7 millones mas que el afio anterior),

Una de las formas de medir la evolucién de la red actual es precisamente viendo la

evolucion de las lineas en el sur. El nimero de lineas como las expediciones y su

= w

modificacion en el tiempo permiten entender la evolucion del sur de :i-'_ ® a
a o,

. L C
Tenerife. o Capim

En el afio 1991, la red sur se componia de 20 lineas locales y 6 de o

larga distancia hacia otras zonas de la isla. Para 2001, este nUMero | . -cisn 16: Logo

ascendié a 25 locales y 9 de larga distancia. Hasta el afio 2017, la d¢ & red sur
implantado en 2017.

red mantiene unas caracteristicas similares con lineas de punto a Aunque en  los
cambios de ese afio

punto. Desde este punto, la red cambia. La reestructuracion de la se mejoro la
. . . . L informacion, esta ain

red supuso una mejora en las frecuencias, la simplificacion de necesita ser revisada
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recorridos y el fomento de los trasbordos. Asi se reforzaron lineas troncales como son
la 110 o la 467 y los puntos de transbordos, cambiando de un servicio punto a punto a
una red. Se eliminaron lineas de larga distancia fortaleciendo conexiones en San Isidro,

Los Cristianos y Costa Adeje. (Transportes Interurbanos de Tenerife, 1991, 2001).

La red sur, que contaba con un importante nimero de lineas con horarios irregulares en
el pasado se modificd. En ese momento, la gran mayoria de lineas comienzan a operar
con frecuencias de una o dos horas, y en algunos casos de hasta 15 minutos en horas
punta. Si bien esto supuso una mejor en la red, la baja fiabilidad producida por el trafico
y usuarios no habituales hacen que esta no se mantenga constante y los retrasos son

frecuentes.

Algo gue se repite en toda la red es que, en muchas lineas, las frecuencias que rondan
la hora 0 media hora son irregulares pues se adaptan a las circunstancias del trafico y
de la operacion. Esto se da a los recursos limitados y la carencia de tiempos de viajes
homogéneas entre servicios a lo largo del dia. Asi, se hace necesario la intervencion de

la infraestructura como se expondra mas adelante.

La importancia de frecuencias fijas en el transporte publico permite un mejor
entendimiento de horarios para los pasajeros, especialmente en recorridos de cercanias
que se utilizan a menudo y varias veces al dia, pero no solo supone una mejor
aceptacion por el pasajero, sino también permite una mejor integracién de la red, con
transbordos planificados o la creacién de lineas troncales donde varias lineas comparten
recorrido e intercaldndose pueden conseguir una buena frecuencia. Esto seréa la base

de las propuestas realizadas en la cuarta parte de este documento.
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De los datos recogidos
por la empresa, entre los
afnos 2007 y 2018 se
puede observar como a
pesar del poco cambio de
nimero de lineas, se
incrementan fuertemente
el namero de
expediciones en casi
100.000 viajes anuales
mas entre el periodo mas

duro de la crisis y el ultimo
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llustracion 17: Evolucion de expediciones 2007-2018. Fuente: TITSA,
elaboracion: propia

afo analizado. Estos viajes son desiguales entre lineas, alcanzando en el Ultimo afio

algunas lineas como la 467 los 45.000 viajes anuales, una media de 123 expediciones

diarias, un numero considerable en lineas interurbanas (Transportes Interurbanos de

Tenerife, 2019).
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Uno de los problemas de la red inicial eran los largos recorridos por carretera. Lineas
como la 416 o la 473 tenian recorridos de mas de 50 kilbmetros que cruzaba el sur de
punta a punta. La revisién de 2015 sent0 las bases de una red radial a la zona de Los
Cristianos-Costa Adeje y reforzé las lineas express en los recorridos mas largos. Asi,
se permite una mayor fiabilidad de los recorridos, una operacién mas sencilla y mayor
rendimiento de los recursos. Lineas de transporte claras y fiables permiten lo
anteriormente nombrado, el establecimiento de un sistema de planificacion mediante

frecuencias y horarios cadenciados.

PLANO DE LA NUEVA RED DEL SUR (SURESTE) / NEW BUS ROUTE MAP TENERIFE SOUTH (SOUTHEAST)
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llustracion 18: Mapa parcial de la red tras la reordenacién de 2015. El primero que considera la red sur
como tal, y no como lineas independientes. Fuente: TITSA
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Politica de movilidad y gestion del transporte

Las politicas de movilidad en la isla de Tenerife han estado intimamente ligadas a la
expansion de carreteras, quedando el transporte publico siempre en un segundo lugar.
La necesidad de conectar la isla mediante autopistas no dejando ningn municipio a
mas de hora y media de la capital ha conllevado el exceso de infraestructura viaria 'y por
tanto el fomento del tréfico privado. Las soluciones actuales se centran en la expansion
de carreteras en ancho (tercer carril en tramos de la autopista del sur y norte) y el cierre

del anillo insular. Proyectos como carriles exclusivos BUS/VAO siguen olvidados.

A una escala mas local, la llegada del tranvia al area metropolitana supuso un gran
avance para este sistema, pero no para el transporte publico en general, pues la falta
de inversiones en la red de guaguas y una mejor integracion y planificacion como red
conllevaron a una importante pérdida de pasajeros general, y no solucioné los
problemas de movilidad sino en aquellos desplazamientos internos entre Santa Cruz y

La Laguna.

El cabildo de Tenerife es el responsable del transporte interurbano en toda la isla. De él
emanan el planeamiento vigente en carreteras, transporte publico y movilidad, asi como
el plan insular (PIOT, ultima modificacion 2018) que establece la configuracion territorial
que tanto incide en el transporte. Entre los diferentes planes que constan, que son de
acceso publico en www.tenerife.es/planes, se pueden observar los siguientes,

ordenados temporalmente:

Contempla el desarrollo del metro ligero en los municipios de Santa Cruz de Tenerife y
San Crist6bal de La Laguna. Su aprobacion es definitiva pero su implantacién ha sufrido
modificaciones. De las lineas previstas solo una se ha completado casi en su totalidad

(Linea 1), otra a medias (Linea 2) y la tercera alin se encuentra en estudio.

Contempla la creacion de mas vias de circunvalacion al area metropolitana. Esta
aprobado definitivamente, pero las grandes afecciones a entornos urbanos y naturales
han hecho que los proyectos estrellas de este plan estén paralizados por falta de

financiacién y controversias por encontrarse en una zona de proteccion natural. Se
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observa cémo es solo esta zona de la isla la que recibe la atencién de la infraestructura,

frente al sur con una realidad territorial similar

Aprobado definitivamente, es un proyecto que se lleva desarrollando desde los afios 90.
No obstante la falta de financiacion y controversias del proyecto han hecho que se haya

frenado indefinidamente.

Un plan territorial que deberia sentar las bases de la red de transporte insular. Este plan
llega desfasado y debe asumir los proyectos anteriores, por lo que solo sirve para
justificar su validez y no dar una visién a largo plazo de la movilidad en la isla. Su
aprobacion es inicial, y ni siquiera se ha aplicado. Con esto, el nuevo gobierno insular
en manos de otro signo politico se encuentra actualmente redactando un nuevo Plan
Insular de Movilidad. Un documento que auln no ha salido a la luz, pero debe también
recoger planificacion vigente desfasada como los planes de viario metropolitano o

ferrocarriles.

El proyecto de ferrocarriles contempla una segunda linea hacia el norte de la isla, una

infraestructura de velocidad alta, y que aln cuenta Unicamente con aprobacion inicial.

Aun sin aprobacioén, en estado de avance, se encuentra la prolongacion de la linea sur
de ferrocarril hasta la localidad de Fonsalia, donde se ubicara un nuevo puerto comercial
que sustituya al de Los Cristianos. El proyecto del puerto también se encuentra

paralizado.
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llustracion 19: Proyecto de ferrocarriles en Tenerife. Fuente: Daniel Cedrés/Cabildo de Tenerife/MTSA

Con todo esto, es visible la ineficiencia de la planificacion insular, sin un plan global que
marque las directrices de la movilidad en su conjunto, mas que el Plan Insular de
Ordenacion del Territorio que recoge lo proyectado a finales de los afios 1960, a pesar
de haber cambiado la realidad territorial insular y los problemas y preocupaciones de la
ciudadania. Por otro lado, es visible también como son los proyectos relacionado con
infraestructura viaria los que tienen un desarrollo mucho més rapido, mientras que el

transporte publico sufre una desinversion en infraestructuras.

El sistema de planificacion insular es asi claramente ineficiente con proyectos que
responden a un sistema territorial anacronico. Los proyectos de infraestructura se
superponen a una planificacién general que marque los patrones futuros de movilidad

que se esperan en el futuro.

El gran plan de la movilidad, el Plan Insular de Transporte de Tenerife, aprobado
inicialmente en el 2012, nunca ha sido articulado y su redaccion es una justificacion y
asentamiento de planes anteriores que actualmente se encuentran suspendido, por lo
gue su utilidad actualmente es nula. Por otro lado, contempla zonas de movilidad que
no son adecuadas, con tres bloques en el sur de Tenerife, a pesar de la gran movilidad

existente especialmente entre Costa Adeje (Adeje) y San Isidro (Granadilla de Abona).

Con este panorama, el transporte publico sigue también una estructura caodtica, donde
dos empresas publicas de la misma administracion compiten en desigualdad de
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condiciones. Por un lado, Metropolitano de Tenerife (MTSA), que durante afios acapard
la inversién publica, es el encargado de la infraestructura destinada al transporte publico,
sea ferroviaria 0 no, y de la operacién de los sistemas ferroviarios, mientras que
Transportes Interurbanos de Tenerife (TITSA) Es encargada del mantenimiento de
alguna de la infraestructura (Estaciones e intercambiadores) y de la explotacion de la
red interurbana de guaguas. El &rea de carreteras del cabildo es también participe al ser
el encargado de paradas en vias interurbanas donde opera TITSA y de algunos de los

carriles bus de la capital.

En desarrollo por MTSA y fuera de cualquier plan se encuentran, paralelo a los trenes
del sur, la implantacion de un corredor de transporte publico de alta capacidad entre San
Isidro y Adeje, proyecto paralizado y que parece haberse encaminado a un tercer carril
comun en la autopista. También se propuso la implantacion de una red de metro ligero
en el sur. Por parte del Cabildo, se propone actuar en la reforma y adaptaciéon de
paradas y estaciones para adecuarlas a la nueva ley de accesibilidad, entre otras
intervenciones. Ya que estas intervenciones, aungue con retraso, se llevan a cabo, no

sera fruto de analisis en profundidad (Leiva, 2019).

A la carencia de planificacion

Municipio Hab. 2019 PMUS Estado
insular se le suma la 4774869 No t!ene 2018, En redaccion
.988 No tiene
ausencia o deficiencia de 1216|2010, Pablico en web de
- ., , . terceros No aplicado
planificacion en el ambito 2785 |No tiene
L 2009, No publico,
mumCIpaI' La falta de L1 referencia en articulo
servicios municipales de periodistico No aplicado
21.368 No tiene
transporte en los dos 20.886 No tiene 2019, En redaccion
11.111 No tiene
municipios que superan los 1667 |No tiene
ISTAC APTeMUS, Inventario de Planes de Joel Leiva
. Movilidad
50000 habltantes hace que EEmies Urbana Sostenible (PMUS) en
Espafia
el cabildo absorba dentro de a marzo de 2016. Actualizacion:
Joel Leiva

su red la movilidad interna. justracion 20: Municipios del ambito de estudio, su poblacion y el
estado de su Plan de Movilidad Urbana Sostenible. Elaboracién

No obstante, las paradas e propia, septiembre 2020

infraestructura dentro de los

nucleos es competencia local. Esta situacion irregular afecta directamente a la operacion
de toda la red. De los nueve municipios que conforman la comarca sur, Cinco superan
los 20.000 habitantes, y de ellos solo 3 disponen de un Plan de Movilidad Urbana

Sostenible (PMUS). De estos tres, dos a pesar de estar redactados no han sido puestos
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en practica y ni siquiera son de consulta publica. Solo el del municipio de Arona es
accesible, y a pesar de estar aprobado en 2010, es visible su nulo nivel de cumplimiento.

Con esto, el estado de la red varia fuertemente entre municipios, y el estado de las
paradas e infraestructura, que de momento se limita a paradas. Entre ellas destacan
Adeje y Arona, donde se encuentran los nucleos troncales de la red actual. Ya que el
namero de paradas es importante, se procederd a un andlisis de las principales paradas,
paradas preferentes, y aquellas en el corredor troncal Los Cristianos-Costa Adeje, de

titularidad municipal.

Uno de los principales ejemplos que sacan a la luz las deficiencias en la planificacion e
integracion de las diferentes administraciones para el transporte publico es el recorrido
entre Los Cristianos (Parada preferente) y Costa Adeje (Estacion), que se catalogara
como tramo 1, y Costa Adeje-Fafiabé, como tramo 2. En él, cabildo y ayuntamientos
tienen competencias diferentes para la operacion y gestion de la infraestructura, como
se expondra a continuacion. Esta situacion se da en la zona de mas tréfico de pasajeros
en el sur, y por tanto la que mayores necesidades de planificacion tiene. Asi, se
convertird en uno de los puntos fuertes de las propuestas que se haran en la Gltima parte

de este documento.

Como zona troncal de la red, por ella circulan la mayoria de lineas de la red sur. Esta
ruta es seguida por todas las lineas de caracter cross-city?, y suponen la mejor forma
de conexién interna como externa para la zona, alimentadas por aquellas lineas que
empiezan o terminan en las dos cabeceras del tramo, y las rutas de larga distancia que

solo cuentan con parada en las estaciones.

8 En el mundo anglosajén se denominan cross-city o Durchmesserlinie a aquellas que tienen su
origen y destino fuera del nicleo central del area metropolitana, pero atraviesan este, dando
cobertura al centro como linea pasante y no terminal.
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Las lineas que por aqui circulan

ofrecen un servicio de gran
capacidad en el corredor, pero sus
horarios hacen que la frecuencia
sea irregular, y muchas veces se
pierda tiempo en transbordos no
planificados o que varios servicios
circulen a la vez. A esto se le suma
las

la falta de informacion en

paradas y el estado de esta,
complicando la circulacion y el
acceso de gran numero de
personas, Yy sSus consiguientes
retrasos especialmente en lineas
con un largo recorrido como son la

467 0 473.

Por este corredor circularian un
total de 14 lineas, sin contar las que
terminan en alguna de las dos

cabeceras y alimentan al resto.

El estado de las paradas en el
corredor es muy deficiente y varia
fuertemente entre la  zona
responsabilidad de Arona y la
dependiente de Adeje (excepto las
Cabildo

Insular). En ambos municipios no

estaciones, sujetas al

se cumple la normativa de

accesibilidad del Real Decreto
1544/2007, de 23 de noviembre,
las
de

accesibilidad y no discriminaciéon

por el que se regulan

condiciones basicas

LINEA ORIGEN DESTINO
TRAMO 2
AVl Costa Adeje Aeropuerto Sur Aeroexpress
kB Costa Adeje Cafiadas del Teide  Larga distancia, turistica
4EH Costa Adeje Valle San Lorenzo Red sur, sureste
2l08| Costa Adeje Valle San Lorenzo  Red sur, sureste
vikZi8 | os Cristianos El Duque Red sur, suroeste
lyAN | os Cristianos Poligono Las Torres Red sur, suroeste
S[08 Costa Adeje San Isidro Red sur, sureste
“Is7A | La Caleta de Adeje  Costa del Silencio Red sur, sureste
W& | os Cristianos Playa Paraiso Red sur, suroeste
¥l Los Cristianos Los Gigantes Red sur, suroeste
7458 Costa Adeje Santa Cruz Larga distancia, nocturna
TRAMO 2
LSV Costa Adeje Guia de Isora Red sur, suroeste
“yA Los Cristianos Poligono Las Torres Red sur, suroeste
508 Costa Adeje Icod de los Vinos Red sur, suroeste-norte
578 | La Caleta de Adeje  Costa del Silencio Red sur, sureste
¥ Los Cristianos Playa Paraiso Red sur, suroeste
‘& Los Cristianos Los Gigantes Red sur, suroeste
yg8| Costa Adeje Los Gigantes Red sur, suroeste, express

llustracion 21: Lineas que circulan a lo largo del corredor de
estudio en el tramo 1 y/o 2. Elaboracion propia

Paradas Ida Paradas Vuelta
1D Nombre 1D Nombre
7722 FARNABE PLAZA | 7140 LOS CRISTIANOS (T)

7449 ERNESTO SARTI 4| 7145 EL CAMISON (T)
8174 OCEAN PARK | 7146 ZENTRAL CENTER
7168 SAN EUGENIO {| 7147 COLUMBUS

7142 ESTACION COSTA ADEJE (T) [{| 8032 LOS GERANIOS
7945 MAGMA L 7944 MAGMA

8033 LLANOS DE TROYA 4| 7142 ESTACION COSTA ADEJE (T)
7172 COLUMBUS 4| 7151 SAN EUGENIO
7173 ZENTRAL CENTER | 8175 LAGUNA PARK
7174 EL CAMISON (T) 4| 7515 ERNESTO SARTI
7175 CHAYOFITA - INSTITUTOS 4| 7723 FANABE PLAZA
7140 LOS CRISTIANOS (T) N

(

llustracion 22 a'y b: Paradas del corredor objeto de estudio, en
rojo, el limite municipal. Elaboracion propia
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para el acceso y utilizacion de los modos de transporte para personas con discapacidad.

Asi, se han observado los siguientes aspectos:

El estado de la infraestructura varia segun el municipio, por ello, se diferenciara entre

Adeje y Arona, siendo el ultimo el que presenta mayores deficiencias.

Arona presenta un peor estado
en este campo, con
marquesinas en mal estado,
ubicacion deficiente, ninguna
de ellas adaptadas (no
cumplen la normativa vigente).

En cuanto a las aceras donde

se ubican, la mayoria tampoco

se encuentran adaptadas en jjstracion 23: Marquesina tipo de Arona, se aprecia la estrechez
de la acera para circular con sillas de rueda o carritos de bebé por

SUS  pasos de peatones, o la presencia de un jardin. Foto: Joel Leiva

cuentan con un espacio
estrecho que impide el despliegue de elevadores en vehiculos de piso alto, e incluso

rampas extraibles en piso bajo.

Adeje presenta unas marquesinas en mejor estado de conservacion, aunque tampoco
cumplen con la normativa vigente. La accesibilidad con sillas de ruedas es mejor en
todas sus paradas, pero las aceras, a pesar de encontrarse muchas de ellas en zonas

recientemente mejoradas no cumplen la normativa.

ek % /l )

= o AL AT ) !
llustracion 24: Marquesina tipo Adeje, en general las
paradas de este municipio cuentan con un mejor
estado de conservacioén y disposicién. Foto: Joel Leiva
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Este es un problema principalmente en Arona, donde el gran ancho de la parada no se
corresponde con el largo, por lo que se necesitan de maniobras bruscas, y aun asi el
vehiculo queda lejos del cordon de la acera con el consiguiente riesgo de escalones y

pasos por la calzada, como el despliegue de rampas y elevadores.

de caminar por la calzada. El uso de elevadores o rampas se hace imposible. Foto: Joel Leiva

Unos de los problemas detectados es la presencia frecuente de vehiculos que invaden
el espacio de parada por corto o por largo periodo de tiempo. A eso se le suma el uso
indebido por parte de guaguas turisticas de servicio escolar o turistico para la subida y
bajada de pasajeros a pesar de la existencia de zonas habilitadas para ello. Por ultimo,
las deficiencias de transporte especialmente en la linea 467 han llevado al resurgimiento
de taxis piratas que circulan entre esta zona y los ndcleos de Guaza, El Fraile, y Las
Galletas. Estos interceptan pasajeros en la propia parada y por tanto hacen uso de ella,

compitiendo ilegalmente con el transporte publico.

llustracion 26: Paradas ocupadas por otros vehiculos no destinados a transporte publico. Foto: Joel Leiva
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Si bien las marquesinas son propiedad de los respectivos
ayuntamientos, la informacion en estas responde a TITSA. Esta es
muy deficiente en cuanto a su contenido y presentacion. Se limita
en ciertas paradas a un mapa de dificil comprensién, que informa
de lineas y recorrido, pero no de tarifas, métodos de pago, u otra
informacién Gtil en diferentes idiomas. Cada parada cuenta ademas
con un tétem donde deberia informar de niUmero de parada, lineas
que en ella paran y horarios de paso. Estas se encuentran mal
mantenidas, vandalizadas y no son actualizadas. En ella las lineas
no se encuentran claras y, los horarios, aunque por motivo de la
pandemia de la COVID-19 fueron retirados, aun no han sido
repuestos limitdndose a un cédigo QR de tiempos préximos de

llegada, y no horarios de paso.

llustracion 27: tétem

informativo, no se leen
A diferencia de la zona metropolitana de la capital, el sistema adecuadamente las lineas

de paso. Foto: Joel Leiva

tarifario del sur sigue el sistema interurbano, es decir,

kilométrico. Esto dificulta la comprension y la movilidad entre zonas, dandose la
posibilidad de diferencias de precio entre dos paradas cercanas. Para aclarar esto se
afadio al final del nombre de cada parada una (T) que indica el salto tarifario, no
obstante, este responde a la distancia recorrida a partir de Los Cristianos. En los ultimos
afos, con la aparicion de abonos y bonos para diferentes colectivos, se ha facilitado el
uso de transporte publico, pero este tipo de abonos no son publicitados adecuadamente
en las paradas. Previa a la situacion de pandemia, el pago en efectivo del billete era
muy comun entre turistas, que en ciertas paradas y en dias de mercadillo, suponia
importantes retrasos al deber interactuar con el conductor, indicando el destino,

abonando y recibiendo la vuelta.

La localizacion de las paradas es también un punto clave en lo que se refiere a
accesibilidad a diferentes zonas de este continuo urbano. Actualmente éstas se ubican
en relacion con su posicion histérica desde la urbanizacion de Los Cristianos-Las
Américas-Costa Adeje, sin tener en cuenta servicios que llegaron después como areas

comerciales, administrativas, de ocio o de salud. Por ello, aunque la distancia entre
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paradas varia entre los 400 y 800 metros, la

accesibilidad a lugares de interés es

mejorable.
@ Comercial
Y Ocio
_— @ sanitario
Fafiabé Plaza
‘ Y R l==m Hotelero/turistico y trabajo
. .. .
Ernesto Sarandi ain Administrativo
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Laguna Park \‘ @ Conexion con redes de larga distancia
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llustracion 28: Acceso a dotaciones y otros polos de atraccion de viaje segun actividades en el corredor Los
Cristianos-Costa Adeje. Elaboracion: Propia
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Conclusiones

En los dltimos afios el crecimiento poblacional del sur de Tenerife ha sobrepasado la
planificacion. Los sucesivos planes no han dado los suficientes resultados para un
crecimiento acorde a las soluciones en movilidad. Algo visible desde carreteras a

transporte publico, desde la infraestructura a la operacién.

Si bien la oferta de ciertas lineas excede la demanda, los tiempos invertidos en paradas
llegan a ser excesivos, ya sea por falta de informacién, métodos de pagos lentos, o
intercambio de pasajeros debido a la mala maniobrabilidad de paradas. De especial
mencion es el caso de la linea 467, que en los ultimos afios se ha convertido en una de
las més usadas de toda laisla, y aun con las mejoras introducidas, colapsa en ocasiones

y da pie a actividades ilegales paralelas como taxis piratas conocidos como “gurugurus”.

El tramo central analizado es de vital importancia, pues es el origen y destino de la
mayor parte de viajes, y causa de gran parte de los retrasos, como nicleo mas dindmico
del sur. Es por ello por lo que estas deficiencias inciden en toda la red sur, pues salvo
algunas lineas comarcales de medianias, el resto hace uso de esta infraestructura. Por
otro lado, perjudica también a locales y visitantes, haciendo menos atractivo el uso de
transporte publico en cuanto a tiempos de viaje y comodidad, o en la comprension de
como utilizarlo para visitantes, pero también a no usuarios al encontrarse en entornos

urbanos degradados.
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4- Propuestas de mejora

Una vez conocido el contexto econdmico, social y territorial del sur, y las principales
deficiencias en la planificacion del transporte publico y, con ello, en la movilidad, a
continuacién se haran algunas propuestas para mejorar dicho aspecto. Estas medidas
irhn encaminadas en prestar un mejor servicio tanto a habitantes y turistas, fomentando
la movilidad sostenible local y a escala comarcal, donde el transporte publico jugard un

papel importante.

Movilidad

Con base en el modelo territorial actual, en un territorio urbano cada vez mas disperso
y mayor actividad en el nodo central de Los Cristianos-Costa Adeje, la movilidad juega
un papel importante, por lo que su planificacion es esencial, no solo en escala

metropolitana, sino municipal e insular.

Como se ha observado en el segundo bloque de este documento, los Planes de
Movilidad Urbana Sostenible se hacen mas que necesarios en aquellas localidades
donde la movilidad local tiene una fuerte presencia. Asi, los municipios de Adeje, Arona
y Granadilla de Abona son los que mas necesitan de esta figura por su poblacion y sus

grandes nucleos urbanos.

Actualmente, ninguno de los municipios ha conseguido redactar o aplicar este tipo de
planes, y debe procurarse el desarrollo de estos, con el suficiente consenso tanto
politico y social que haga de su aplicacion una realidad. Por el momento, el Gobierno
de Canarias mediante la Consejeria de Obras Publicas, Transportes y Vivienda ofrece
subvenciones a la redaccién de estos planes en municipios de hasta 5.000 habitantes,
no obstante, son los de mayor poblacion los que necesitan de estos planes, por lo que
las ayudas son muy ineficientes. El Cabildo, por otro lado, como responsable de la
movilidad interurbana, no ofrece mecanismos ni colaboraciobn adecuada, pues ni
siquiera esta administracion cuenta con un plan de movilidad activo que marque las
pautas a seguir en el transporte interurbano, y que deban acatar las administraciones

locales.
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Conocido ya el funcionamiento de este espacio de la isla, se ha observado la necesidad
de considerar la comarca sur como un area metropolitana con nucleo en el espacio
turistico de Los Cristianos-Costa Adeje, evitando asi la practica actual de separar por
zonas de movilidad estancas y que se corresponden, en menor medida, con la realidad.
La interpretacion como area metropolitana del sur supondria una vision holistica de este
espacio de economia dinamica, y la articulacion de planes mas efectivos en temas de
movilidad, vivienda, planeamiento territorial entre otros. Esto supondria también un
cambio en la concepcion del modelo insular actual, donde se entiende a la isla como un
unico ente dependiente de la capital, propiciandose asi la descentralizacion al menos
entre las tres zonas geogréaficas naturales, como lo son norte, sur, y Santa Cruz-La
Laguna. Este cambio, por tanto, ayudaria a reducir los desplazamientos entre zonas vy,
como resultado, un menor impacto medioambiental en cuanto a emisiones y ocupacion
del territorio. Con todo esto se pretende con esta propuesta eliminar los problemas del
sur de Tenerife, en cuanto a aspectos sociales como acceso a la vivienda, al menos
mediante la movilidad, equidad territorial entre municipios del sur, y mejora de entornos

urbano.

En los dltimos afios el cuidado del entorno urbano, asi como el aspecto medioambiental,
ha cobrado una gran relevancia. Especialmente en entornos turisticos esto juega un
papel importante para posicionar diferentes destinos en muchos mercados. El rapido
crecimiento turistico en los afios 1960y 1970 ha dado como resultados espacios hoy en
dia en decadencia, construidos con modelos ya desfasados. La pérdida de
competitividad en Canarias frente a nuevos destinos en el mediterraneo ha llevado a la
regeneracion de espacios publicos, y que, con ellas, el sector turistico vea un incentivo
para hacer lo mismo con los espacios privados. Pero también los espacios publicos
pueden enmarcarse en politicas de movilidad, dando pie a fomentar el uso de medios
alternativos no contaminantes, y la restriccion de uso de vehiculos privados a motor.
Para lo primero, se crea la figura de los Planes de Modernizacién y Mejora Turistica
(PMM). Esta herramienta se penso para el entorno urbano del Puerto de la Cruz, en el
norte de Tenerife, cuya competitividad habia decaido en los tltimos afios por fendmenos
como la residencializacion o el surgimiento de nuevos micro destinos en la isla mejor
preparados. El funcionamiento de estos planes es sencillo. Mediante la inversion publica
y privada se renuevan entornos que revaloricen zonas, e impulsen la intervencion en

espacios privados, la cual se fomenta en la ampliacion de beneficios para el hotel, en
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ma&s numero de camas u otras ventajas similares. También se fomenta el
establecimiento de cluster entre privados, que mejoren la oferta de servicios fuera del
hotel (Jiménez, 2018). Posteriormente esta herramienta de planificacion se ha aplicado
en diferentes nucleos de la isla, con la recuperacion de avenidas y entornos, asi como
la reforma y revalorizacion de hoteles y apartamentos con mayor o0 menor éxito.
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llustracion 29: Avenida Rafael Puig Lluvina, en la zona derecha ya intervenida, y en la zona izquierda con
la estructura anterior. Se observa la recuperacién de espacios para peatones y la eliminaciéon de plazas de
aparcamientos.

Esta figura por tanto es muy positiva, y en una siguiente fase puede ser usada como
politica de movilidad promoviendo entornos mas amigables con el peatdn, implantando
medidas de urbanismo tactico. Asi, se puede abrir la puerta a una de las propuestas en
transporte publico que aqui se presentarda, la implementacién de un carril bus similar a
un BRT, que puede encontrar en este tipo de documentos una ayuda en cuanto a
redaccion y financiacién de los proyectos. Estos planes son a escala intramunicipal, por
destinos turisticos, lo que da una mayor flexibilidad. Actualmente, Costa Adeje cuenta
con un PMM aprobado en el afio 2015, y Arona lleva varios afios tramitando el suyo. No
obstante, ya que los PMM no cubren todo el @mbito municipal, esto se pueden repetir

en un corto periodo de tiempo.

Como es légico en el contexto actual, donde el medioambiente y el equilibrio territorial
ganan cada dia un papel mas importante en la sociedad, el transporte publico debe jugar
un papel importante en toda la zona sur. Para ello, por un lado se propone la creacion
de un corredor de alta capacidad del tipo BRT Mixto, similar al implantado en la ciudad
de Buenos Aires en el 2011 y que, gracias a su éxito, fue extendido posteriormente a

todo el territorio nacional argentino.

Por otro lado, se propone una revisién de la red sur que dé en los tramos fuera del
corredor central lineas mas directas y frecuentes en aquellos ndcleos donde se

concentra la mayor parte de la poblacion.
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Para llegar a este tipo de red, y que esta sea fiable, es necesario tomar ciertas medidas
previas que permitan asegurar la puntualidad del servicio y tiempos de recorridos

homogéneos.

La implantacion de un BRT mixto en el sur de Tenerife

Los sistemas de BRT surgen en la segunda mitad del siglo XX como solucion al
transporte de ciudades medianas y grandes, con un coste de construccién competitivo
frente a otros sistemas ferroviarios. Esta infraestructura permite el transporte de gran
cantidad de pasajeros por una infraestructura segregada, asegurando asi unos tiempos
de viaje y frecuencias regulares. Las caracteristicas de estos sistemas varian, lo que lo
hace una infraestructura muy adaptable y flexible a cualquier ciudad. Entre las
caracteristicas que tienen en comdn se pueden destacar la presencia de paradas y
estaciones accesibles y comodas para el viajero, el facil acceso a los vehiculos, una
calzada segregada total o parcialmente, el prepago de billetes, y su intermodalidad e

integracion con otras redes.

Los sistemas BRT se justifican, segun diferentes fuentes, para corredores que presentan
un elevado ndmero de pasajeros, desde los 1.000 y hasta los 45.000 por hora y por
sentido. Con la situacion actual, el corredor Los Cristianos-Costa Adeje es utilizado de
media por mas de 21.000 pasajeros al dia. Si bien esta cifra aun esta lejos de lo
inicialmente previsto para un BRT, se acerca a BRTs europeos como los que ya operan
exitosamente en Nantes o Gotemburgo. Las caracteristicas de estos sistemas varian de
los sistemas originales de Latinoamérica, y si bien conservan plataformas segregadas
en la mayor parte de su recorrido, las estaciones no distan mucho de paradas

convencionales, y su coste es mas reducido.

Una de las redes exitosas, exportables al sur de Tenerife a
una menor escala es la desarrollada en Buenos Aires en el Umland
afio 2011. A diferencia de otras redes BRT, esta cuenta con
un corredor troncal en el centro de la ciudad por donde
circulan las diferentes lineas, que, al llegar al final de este,

abandonan el carril segregado y contindan hacia sus

diferentes destinos. El sistema permite ofrecer, pues, en la !lustracion 30: Ejemplo de red
de S-Bahn alemana

zona central, donde hay mayor movilidad, unas frecuencias desarrollada desde 1882 con el
] o Stadtbahn de Berlin, un
de paso atractivas para viajes locales, y luego un transporte concepto similar al propuesto.

, . .. . L. Esquema: Broadway
suburbano rapido y eficiente con frecuencias mas limitadas.
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Esta estructura es muy similar, por tanto, a la implantada en los servicios ferroviarios de
cercanias alemanes, que cuentan con un corredor troncal (Stammstrecke) con unas
frecuencias de pasos muy buenas, donde se intercalan servicios de lineas a los

suburbios de menor frecuencia.

Una de las caracteristicas del sistema bonaerense, como el de otros BRT europeos, es
el uso de vehiculos convencionales estandar o articulados, lo que reduce los costes de

explotacion y da mayor flexibilidad en la operacion de la red.

Con todo esto, la propuesta de BRT toma ideas de diferentes sistemas para adaptarse
a un territorio con caracteristicas peculiares. Es una infraestructura que no nace como
un nuevo sistema, sino como una mejora de la red existente, integrdndola y haciéndola
mas fluida, con un coste limitado y sin grandes cambios operacionales. Asi, por tanto,
se optara en la zona central por un sistema BRT categorizado como Lite por algunos
manuales, cuyas caracteristicas son la prioridad de paso, pero sin una segregacion total,
mejores tiempos de viaje, paradas con mayor confort y calidad, e identidad propia del

sistema.

En primer lugar, y dado a que muchos servicios dentro del corredor tienen como origen
y destino nucleos externos al mismo, es necesaria la intervencion de paradas exteriores,
donde actualmente la accesibilidad no esta asegurada, y el alto nUmero de pasajeros
gue acceden al servicio en una Unica parada retrasa el servicio. Para llegar a una
intervencion adecuada y homogénea, dado que las competencias en la infraestructura
de paradas corresponden a diferentes administraciones, se deberia desarrollar un tnico
organismo encargado de esto, como una autoridad de transporte, muy frecuente en
otras areas metropolitanas, un ente que ademas de politicas de transporte se encargue
de infraestructura y aune a cabildo, ayuntamientos, y operadores. Este ente ha sido
propuesto en diferentes ocasiones durante los ultimos afios por el Cabildo, pero

consiguio ser implantado.

Las paradas objeto de intervencién deben cumplir con estandares de accesibilidad y
comodidad actuales, tanto para usuarios como para vehiculos, permitiendo un facil

acceso a esta. La intervencion de los puntos conflictivos en toda la comarca sur permitira
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asegurar tiempos de viajes homogéneos, y con ello, que los servicios accedan al BRT

a la hora adecuada, permitiendo mantener frecuencias justas.

Uno de los principales problemas
actuales detectados son las dificultades
en cuanto al acceso a las paradas. No
solo de los pasajeros, sino de los
propios vehiculos. Esto debe corregirse
con la implantacion de pasos de

peatones accesibles a las mismas, con

itinerarios seguros, especialmente en

las paradas ubicadas en autopistas O |jystracion 31: Parada en el enlace de Parque La Reina

(7137) Cuenta con espacio para el despliegue de
carreteras. rampas elevadoras para vehiculos de piso alto, pero no
cuenta con itinerarios de acceso a la propia parada.
Imagen: IDECanarias - Grafcan

En segundo lugar, el espacio de intercambio de viajeros debe ubicarse en un tramo recto
y cercano a la zona de circulacién que permitan al vehiculo la apertura de rampas y
elevadores para silla de ruedas, y evite la necesidad de bajar a la calzada al resto de
pasajeros. Las paradas con formas curvas son
algo frecuente en algunos puntos de la red
viaria. En muchas ciudades europeas, con la
llegada de vehiculos de piso bajo se han
implantado soluciones del tipo Busbord, o
Kassel Kerb, Que permite a los vehiculos

acercarse al borde de la acera lo maximo

posible y elimina el desnivel entre ambos. Estos

llustracion 32: Bordillo tipo Kassel, permite al

vehiculo acercarse lo maximo a la parada simplifican el ascenso y descenso, mejorando
evitando choques gracias a su curvatura

la puntualidad.

Las paradas deben también contar con refugios adecuados que protejan de lluvia, y
especialmente del viento y del sol, elementos mas incidentes en el sur de la isla y que
poco se tienen en cuenta. También deben tener un espacio adecuado para el nimero
medio de pasajeros y la longitud suficiente para la tipologia y numero de vehiculos

habituales en la zona.
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Las paradas ubicadas fuera del corredor pueden por tanto ser paradas convencionales
que respeten lo nombrado anteriormente. No obstante, ciertas paradas principales, por
su numero de viajeros, deben contar con un mayor confort, similar a las que se ubicaran

dentro del corredor.

Para evitar la frecuente interaccién con el conductor de pasajeros no habituales del
servicio (turistas especialmente), se debe ofertar informaciéon adecuada de horarios,
tarifas y recorridos en diferentes idiomas en las paradas. Este aspecto, actualmente
descuidado en toda la isla, debe ser la base del servicio, no solo en paradas, sino
también a bordo y mediante la web y aplicaciones, anunciando conexiones y retrasos,

asi como las causas de este.

Actualmente en el contexto de la Covid-19, el pago de billetes a bordo se encuentra
suspendido, y se han habilitado nuevas tarifas diarias o extendido el pago mediante
aplicacion movil. Si bien, el pago en efectivo permitia un acceso mas cémodo a la red al
no necesitar un método de pago extra, las diferentes tarifas y el uso de este método por
visitantes retrasaban el servicio. Actualmente se esta desarrollando un método de pago
con tarjeta bancaria sin contacto que permitird usar el servicio sin necesidad de dinero
metalico. Esto se suma al pago mediante mévil a través de la aplicacion Ten+ movil o
las tarjetas ten+ de transporte, eliminando la necesidad de recargas o pago anticipado.
Una vez desarrollado este método, se podria valorar la cancelacion definitiva de pago
metdlico a bordo, dotando las paradas principales de maquinas de venta anticipada y

recarga, y la informacion adecuada.

Por otro lado, seria conveniente la

.\

simplificacion del sistema tarifario
actual, basado en los kilbmetros
recorridos, por otro, segun zonas, y
gue facilite el entendimiento y uso por
los visitantes, con tarifas fijas entre
ndcleos poblacionales. Este sistema

zonal se ha intentado desarrollar

|
. - '
varias veces en la isla, pero solo ha .

. planificacion de este sistema. Elaboracion propia
sido puesto en marcha en la zona
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metropolitana, donde también su implementacién ha sido cadtica con cinco tarifas

diferentes posibles para un mismo recorrido.

Este nuevo sistema podria englobar las diferentes zonas del sur y de toda la isla,
ofertando tarifas adecuadas para circular por un tiempo determinado (dos horas es lo
mas habitual en este tipo de sistemas tarifarios) en una, dos, tres, o las cuatro zonas.
Esto fomentaria los trasbordos sin coste, lo que crearia una verdadera red frente al
sistema actual donde los transbordos segun linea y distancia se bonifican de manera

desigual.

En los ultimos afios los abonos tiempo se han consolidado, y han sido un éxito tanto
para trabajadores como para turistas. Estos deben ser mantenidos y mejorados. La
nueva zonificacion en el sur podria dar pie a la introduccién de un abono especial para

esta zona, permitiendo una tarifa mensual reducida a la actual de caracter insular.

La nueva estructura tarifaria por zonas podria establecerse de la siguiente manera:

ACTUAL
Tipo Ida Ida y vuelta |Ida Ten+ Universitario Jubilado Abono Reside|Abono joven [Abono senior|1 dia insular |7 dias insular
Tarifa minima 145€ 4,25€ 1,15 0,90 € 035€ 38,00€ 30,00 € 30,00 € 12,00€ 50,00 €

Segun kilémetros recorridos Segun kilémetros recorridos Isla, residente |Isla, <30afios  |lsla, >65afios  |Todalalsla Todalalsla
Transbordos no no segun tiempo, bonifica tarifa minima 30 dias 30 dias 30 dias 24 horas 7 dias
Método de pago Efectivo Ten+ Ten+ personalizada Ten+
PROPUESTO
Tipo 1zona |2 zonas |3 zonas |4 zonas Abono sur | Abono Reside|Abono jéven |Abono senior|1 dia sur 1diainsular |7 dias insular
Precio 1,50 € 2,00€ 2,50€ 3,00€ 25,00 € 40,00 € 30,00 € 30,00 € 6,00 € 12,00 € 50,00 €
Vilido en: lineas 4XX dentro de las zonas adquiridas Lineas 4XX Isla, residente |Isla, <30afios [lsla, >65afios  |Lineas 4XX Todalalsla Todalalsla
Tiempo de validez |2 horas [2horas [3horas [3horas 30 dias 30dias 30dias 30dias 24 horas 24horas 7 dias
Método de pago Pago mediante tarjeta ten+, expendedoras y tarjeta bancaria contactless Pago ten+ personalizada Pago ten+
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llustracion 34: Propuesta de tarifas y tarifas actuales. Elaboracion propia

Este sistema simplificado cuenta con tarifas fijas RESRENTE CANANO

frente al sistema actual kilométrico, pero MAYORES 65

2%
PMR

respeta los recientemente introducidos abonos s%

ABONO
METROPOLITANO \

; . ABONO JOVEN .. MONEDERO

nuevos exclusivos para la red sur, para un s s

49%

temporales, completando la oferta con dos

periodo de uno, o 30 dias.

EFECTIVO
21%

En el afio 2018, ultimo con datos publicos, el
) ) ) ) llustracion 35: Porcentaje de uso de métodos
21% de los billetes se abon6 mediante efectivo, de pago en toda la red de TITSA. Fuente:
. , TITSA
y el 49% mediante tarjeta ten+ monedero con
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tarifa kilométrica. Esto representaria un 70% de pago tarifario comun, frente a los
abonos temporales. Esta cifra hace referencia al total de la isla, por lo que en el sur

estos datos podrian ascender a un mayor porcentaje.

Considerando una media de pasajeros anuales en el sur de 10 millones en diferentes
lineas, el uso aproximado en un 75% de pago ocasional y el uso mayoritario de la tarifa
de 1 zonay 2 zonas, los ingresos en estos recorridos ascenderian a mas de 13 millones
de euros anuales, a lo que se debe sumar la compensacion por parte del cabildo insular

por el uso de abonos y subvenciones en la tarifa.

La red actual cuenta con algunos puntos mejorables en lo que se refiere a zonas

periféricas de Los Cristianos-Costa Adeje.

Estas se centran en la zona este, en el @mbito comprendido entre Guaza y El Médano.
Aqui, por un lado, las diferentes lineas hacen recorridos sinuosos dando cobertura a
muchos nucleos residenciales, pero ofreciendo unos tiempos de viaje poco competitivos
frente al vehiculo privado. Es el caso de lineas como la 415 0 470, cuyo viaje se prolonga
a mas de una hora. Por ello, se propone la simplificacion de la red en esta zona, con
recorridos mas directos. Asi la linea 484 amplia su recorrido y da servicio a Golf del Sur
conectando la capital municipal con su nucleo costero, en cambio las lineas 415y 470
no entraran a este nucleo reduciendo su tiempo de viaje en 15 minutos. La combinacion
de 483y 484 mantendran una frecuencia de 30 minutos en Golf del Sur, y las lineas 415
y 470 también aseguraran este intervalo en el trayecto Palm-Mar - Galletas — Guargacho
— Chafiras y continuando hacia aeropuerto sur — Intercambiador San Isidro para la 415,
0 Chafiras — Abrigos — El Médano para la 470. Golf del sur mantendria su conexién al
aeropuerto mediante transbordo en las Chafiras con la linea 415 (cada 60 minutos) o
111 (cada 30).

Por otro lado, la linea 467 cuenta con un servicio que constantemente se ve retrasado
por diferentes causas y que en los ultimos afios ha fomentado el “taxi pirata” entre sus
usuarios. En este sentido, el nuevo corredor de alta capacidad aqui propuesto ayudara
a mejorar la puntualidad y confianza del servicio. No obstante, este corredor debe ir
acompanado de otras medidas como las expuestas anteriormente que den puntualidad

fuera del mismo.
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Propuesta de modificacion en el sureste

Granadilla de Abona

o (| Sanlsidro
=~

Aeropuerto Tenerife Sur

Jr—
P ==--] |_Golf del Sur_} =
Golf del Sur i N | Médano

=== Cumza

ElFrale Las Galletas
Los Cristianos
Pt

Modificacion de lineas en el sureste

[origen [ Destino [Por [Frecuencia [Cambios
Zona Golf del Sur
ZMEH E| Palm-Mar San Isidro Las Galletas Chafiras Aeropuerto SUR |60 mins 30mins  |Hasta Palm-Mar, no entra a Golf del Sur
“¥(o)}| Los Cristianos |El Médano Las Galletas Chafiras Los Abrigos 60 mins combinadas No entra a Golf del Sur
ikl | os Cristianos |Los Abrigos Cho Chafiras Golf del Sur 60 mins 30 mins
%8 Granadilla Los Abrigos San Isidro  Chafiras Golf del Sur 60 mins combinadas |Hasta Golf del Sur
Poligono Industrial y puerto de Granadilla
Costa Adeje _|Poligono Granadilla [Chafiras San Isidro [60 mins | Hasta poligono sin cobertura de t. piiblico

llustracion 36ay b: Propuesta de cambios en la zona sureste, simplificando recorridos, para ofrecer mayor
velocidad comercial y fiabilidad en el servicio. Elaboracién propia

La proposicion de mejora en el transporte publico del sur de la isla ha sido un debate
constante en las Ultimas décadas. La previsible llegada del ferrocarril pesado desde la
capital al sur de la isla ha conllevado el estudio de alternativas por parte de la
administracién publica insular, llegando a proponer informalmente la construccién de un
metro ligero entre Costa del Silencio y Costa Adeje. No obstante, como a continuaciéon

se analiza, esta alternativa es poco viable en el contexto actual.

De esta propuesta informal del Cabildo existen pocos datos. Se conoce que su recorrido
sustituiria a la linea 467, la de mas demanda entre Costa Adeje y Costa del Silencio, en
un recorrido interurbano de en torno a los 25 kildmetros. Actualmente esta linea mueve
més de 2 millones de viajeros anualmente, en un servicio con frecuencias de 20 minutos.
Esto por tanto no se ajusta a las necesidades de un metro ligero similar al del Area
Metropolitana, con mas de 14,5 millones de validaciones. Por otro lado, este tipo de
infraestructura rigida solo mejoraria la red en el tramo Costa Adeje-Las Galletas,
dejando fuera de la propuesta, o con la necesidad de una segunda linea a las zonas de

medianias, donde residen gran parte de los trabajadores.

Este tipo de soluciones aplica una solucion homogénea para la zona turistica urbanizada

y la zona sin urbanizar entre nucleos, lo que aumenta los costes de la infraestructura.
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Por ello, una solucion mas flexible, con un sistema segregado en las zonas mas

comprometidas, y mixto en las exteriores puede ser mas efectiva.

Los sistemas BRT comunes se caracterizan por una capacidad similar o superior a los
tranvias o metros ligeros. Como se ha visto, el volumen de pasajeros actual esta aun

muy lejos de esto, por lo que un carril segregado en toda la traza no se justifica.

Este sistema combina el uso de zonas exclusivas con zonas de circulaciébn compartidas,
sin renunciar a unas paradas de mejor calidad y mayor fiabilidad en las frecuencias
gracias a la prioridad de paso en el recorrido. Este sistema de coste reducido se adapta
a las condiciones del sur de la isla, pudiendo construirse una ruta troncal segregada en
el tramo turistico, y manteniendo los espacios compartidos en carreteras interurbanas
donde las retenciones son menos comunes. La implantacion de paradas mas cémodas
permitiria un flujo mas rapido de pasajeros no por su cantidad, pues actualmente el
namero de viajeros no es excesivo, sino por el tiempo que necesitan para acceder al
servicio turistas y residentes al pagar sus billetes en efectivo, o solicitar informacion al

conductor. Todo esto no se veria garantizado mediante la implementacién de carriles

bus simples.

Las condiciones e

territoriales del sur, Mas do 30.000 hab

con nucleos dispersos an Isidro

25.958 hab. 2019

en diferentes zonas lle Sa /N
dificulta también la s G, | 21520 vev. 2010 j

osta Adeie

implantacion de  un 5o 201

o
Pam

corredor central Unico,

Guaza-Fraile-
Galletas
30.048 hab. 2019

donde los

alimentadores

tendrian una gran

Importancia. Por esto, stracion 37: El uso de una zona central BRT por donde circulen las lineas
se propone un suburb_anas permite com_ectar_directamente a gran parte de los nucleos del sur
de la isla, dispuestos diseminadamente en 4 grandes zonas, frente a una
sistema similar al de solucion mas rigida como un tranvia que solo cubra una de ellas. En azul, las
lineas directas pasantes del BRT, en verde, otras lineas que terminan en los
Buenos Aires u otras limites de este, o comarcales exteriores. Nota: a parte de los habitantes, es
necesario tener en cuenta la presencia de turistas equivalente a mas de
zonas de Europa, en 75.000 personas de media. Fuente: ISTAC y elaboracion propia.
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donde los alimentadores sean los que circulen por el propio corredor BRT segregado,
evitando transbordos masivos. Esta planificaciébn de servicios aseguraria a visitantes
una conexién directa desde la zona central del nucleo turistico a lugares como el
aeropuerto, u otras zonas turisticas, y, lo que es mas importante, a los trabajadores y
habitantes del sur, acceso directo a las principales dotaciones o zonas de empleo del
continuo costero Los Cristianos- Costa Adeje desde los nucleos residenciales de las

medianias del este y oeste, y las zonas de Guaza o El Fraile.

Como se ha podido observar, este sistema de alta capacidad que se propone no es
independiente a la red de transporte del sur, por ello su concepcion debe estar ligada a
la red de guaguas en su totalidad, y a pesar de que esta nueva infraestructura se sitlie

s6lo en un punto concreto, su impacto se vera reflejado en toda la red.

Una vez superada las limitaciones que retrasan habitualmente el servicio es posible
mantener una frecuencia de paso de hasta 5 minutos que se cumpla con todas las
lineas, y con ello una red troncal donde los horarios se intercalen y ofrezcan un tiempo
de espera atractivos. Pero también en esta zona de alta demanda, es necesario cuidar
los elementos del transporte publico tales como paradas, e incluso se hace necesario
dotarlo con carriles de circulacion reservada en ambos sentidos que eliminen las

interferencias con el resto del trafico.

Con ello, se propone la creacion de una

/

via segregada con prioridad para G5

guaguas entre la parada de Los

Cristianos, futura estacion, y la estacion K74

ﬂ Costa Adeje SYI
Costa Adeje en el primer tramo, y esta
®

estacion con la parada Fafiabé Plaza en w— \
H

un segundo tramo. Por aqui, las 11 i

\
lineas que circulan entre estos puntos se ) (@ ]| Los Cristianos

intercalaran para ofrecer un paso ols \\
[ Zentral Center (- @
L

frecuente, y conexiones a la red de larga

distancia u otras lineas del sur en Costa

. .. ., llustracion 38: Plano del recorrido actual (en azul), su
Adeje 'y Los Cristianos. También posible modificacion (en amarillo) y los principales

p p P nodos de atraccion del recorrido. Elaboracion propia
ofreceran soporte a las lineas turisticas prop
hacia El Teide o del aeropuerto, y a los

servicios nocturnos de las lineas 711 y 467.
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El recorrido de este corredor une por su interior los nucleos urbanos de Los Cristianos,
Las Américas, El Beril, Costa Adeje, Playas de Fafiabé, San Eugenio, y Torviscas. Este
continuo urbano tiene un entramado viario algo caético debido al rdpido crecimiento sin
la planificacion adecuada, por lo que esta infraestructura seguira el recorrido actual con
modificaciones puntuales. También tendra en cuenta, aunque se encuentre frenado, el
proyecto de estacion intercambiadora de Los Cristianos situada en la avenida de
Chayofita.

El tramo 1, al este de Los Cristianos, destaca por ser el mas concurrido de la red, con
diferentes lineas, y origen o destino de la mayor parte de usuarios como se ha podido
observar en el bloque tercero de este documento, por la presencia de importantes
dotaciones administrativas, sanitarias, de ocio, y otras actividades econémicas. Por ello

la actuacién en este espacio es prioritaria.

El tramo 2 se dispone al norte de la estacién de Costa Adeje, y si bien su uso es elevado,
su estado de conservacion es mejor, y el trafico mas fluido no incide tanto en el recorrido.
Una vez definido el recorrido, que no supondra grandes diferencias a la situacion actual,
se estudiara la distribucién actual de paradas atendiendo a criterios de accesibilidad de
puntos clave como zonas de estudios, sanitarias, alojativas y de ocio, pero también
responden a criterios operacionales, con una separacion entre si de 600 metros de
media, reducidos a 450 de minimo en la zona de mayor concentracion de dotaciones.
Se evitan asi paradas cercanas o0 grandes desvios a otras zonas. Este estudio se
realizara basado en los usos actuales en el municipio de Arona, ya que su Plan General
de Ordenacioén del afio 1994 se encuentra suspendido por Tribunal Superior de Justicia
de Canarias desde el 2014. Para el municipio de Adeje se tendran en cuenta actividades
actuales, como recogidas en el Plan General de Ordenacion aprobado en el 2008, en

especial grandes desarrollos comerciales en Torviscas y Fafiabé.

La ubicacion de las paradas es también simplificada, siendo todas de dos sentidos,
haciendo que el pasajero se familiarice con las mismas desde su llegada, y pudiendo

viajar desde un punto en dos sentidos.
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llustracion 39a: Situacion actual. Aunque la llustracion 39b: Propuesta de ubicacion de paradas
mayoria de las paradas cubre las principales para los dos sentidos, atendiendo accesibilidad de

dotaciones a menos de 200 metros, algunas dotaciones y otros polos de atraccion, y también
pueden reubicarse y mejorar la cobertura.  distancia entre paradas, de entre 400 metros en la

Elaboracion propia

zona central a 800 metros en las zonas mas
periféricas. Elaboracién propia

Las actuales lineas que por aqui circulan se mantendran, estas son, como muestra la

ilustraciéon 34, de diferente tipo, entre ellas las comarcales suburbanas del sur, algunas

de ellas de larga distancia, o el servicio express al aeropuerto. Las primeras, como base

de la movilidad interna del sur, seran las tenidas en cuenta en este corredor. No

obstante, el resto de las lineas podran seguir circulando por esta via.

La carencia de datos no ha
permitido valorar cuantos
pasajeros usan realmente el
corredor, mediante las
validaciones por paradas. No
obstante, con los datos
obtenidos para el periodo enero
— octubre de 2019, se puede

LINEA ORIGEN DESTINO Pasajeros 2019
TRAMO 2 Los Cristianos-Estacion Costa Adeje acumulado a 20 oct
V.G Costa Adeje Aeropuerto Sur Aeroexpress 221.816
kZVA Costa Adeje Canadas del Teide  Larga distancia, turistica 15.817
Zuksl Costa Adeje Valle San Lorenzo Red sur, sureste 433.574
7[)8| Costa Adeje Valle San Lorenzo Red sur, sureste 51.352
28 L os Cristianos El Duque Red sur, suroeste 251.029
Vv | os Cristianos Poligono Las Torres Red sur, suroeste 588.287
IS0 Costa Adeje San Isidro Red sur, sureste 443.095
U5y8| La Caleta de Adeje  Costa del Silencio Red sur, sureste 1.927.124
g L os Cristianos Playa Paraiso Red sur, suroeste 470.249
Uyl Los Cristianos Los Gigantes Red sur, suroeste 898.385
F£%B Costa Adeje Santa Cruz Larga distancia, nocturna 249.144
TRAMO 2 Estacion Costa Adeje-Torviscas
US| Costa Adeje Guia de Isora Red sur, suroeste 118.902
ZVy8 Los Cristianos Poligono Las Torres Red sur, suroeste valor repetido
08 Costa Adeje Icod de los Vinos Red sur, suroeste-norte 190.779
Z[syf| La Caleta de Adeje  Costa del Silencio Red sur, sureste valor repetido
UyES L os Cristianos Playa Paraiso Red sur, suroeste valor repetido
¥ Los Cristianos Los Gigantes Red sur, suroeste valor repetido
Zyg@| Costa Adeje Los Gigantes Red sur, suroeste, express 434.475
TOTAL Pasajeros en lineas del corredor 6.294.028

llustracion 40: Lineas del corredor, y el nimero de validaciones
registrado por TITSA. Elaboracion propia

50



observar que las modificaciones en este tramo beneficiaran a mas de 650.000 usuarios
mensuales, sin contar las lineas que parten de los extremos del corredor que podran

aumentar sus viajeros gracias a mejores conexiones.

El recorrido donde implantar la nueva infraestructura cuenta con un importante ancho al
circular en mayor parte por avenidas. Esto, sumado al gran nimero de plazas de

aparcamientos permite una adaptacién rapida a la nueva situacion con la simple

modificacién de anchos de via o K= Ancho(m) __Cofiguracién actual
Chayofita 50 242/1+1
aparcamientos, sin eliminar carriles de Antonio Dominguez 25 P+1+14P/J+1+)+1+4)
Noelia Afonso Cabrera 30 P+1+1+P
circulacion u otras zonas necesarias COmo  Santiago Puig 42 P+2+P+P+1+P
Arquitecto Gomez Cuesta 35/23/18 P+1+1+P
carga y descarga. Actualmente, salvo las Barranco del Rey 32 P+2+P+P+1+P
. , TF-481 40/22/25 2+2/P+1+2+P
vias Ernesto Sarandi y escasos 300 Erestosarandi 15 P+1+14P
Bruselas 30 P+2+2+P

metros de la TF-481 recientemente
renovadas, presentan la misma morfologia llustracion 41: situacion actual de las vias a

. L . intervenir. Anchura de la via y su configuracion
desde la urbanizacion de este espacio alo siendo P: aparcamiento, J: Jardin, y 1-2: nimero de

largo de la segunda mitad del siglo XX. carriles por cada sentido. Elaboracién propia
Esto crea la necesidad por tanto de una mejora cualitativa y estética de la zona.
Aprovechando esta situacion, se deberan tener en cuenta nuevas formas de movilidad
como bicicletas o movilidad eléctrica frente al vehiculo privado, en una zona que se

caracteriza por ser llana y con una climatologia atractiva.

Asi, se crearan aceras de un minimo de dos metros libres de ancho, y los dos nuevos
carriles de circulacion para guaguas de 3,5 metros de ancho. Las vias de circulacion
para coches de maximo 3 metros acompafado de un carril bici a nivel de calzada de 1,5

metros segregado en su totalidad mediante barreras fisicas.
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llustracion 42: Esquema del tramo 1. Elaboracién propia

Con su gran ancho permite la implantacion del corredor para guaguas sin renunciar a
los carriles de circulacion. Esto es necesario ya que en esta via se concentran
importantes flujos de trafico a lo largo del dia, a lo que se suma los vehiculos fruto de la
llegada de los ferris desde La Gomera, La Palma y El Hierro. Es también la Unica via
interior entre ambos nucleos por lo que debe cuidarse su flujo y estado de conservacion.
En ella se ubicara el futuro intercambiador de transportes a integrar con el corredor, la
red de guaguas y el trafico.

e v Y i ==
llustracion 43: Seccion transversal de Avenida Chayofita con sus 50 metros de ancho permite mediante el
uso de jardines una reconfiguracion total para el mejor aprovechamiento del espacio. Elaboracion propia
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Esta avenida cuenta con amplias zonas de aparcamiento, que seran reestructuradas
para su mejor aprovechamiento. Aunque cuenta con un Gnico carril por sentido, su
excesivo ancho produce frecuentes estacionamientos irregulares. Tras la intervencion
la avenida quedaria configurada con los mismos carriles de circulacién, aparcamientos
publicos en paralelo que se eliminarian en aquellos lugares donde existiese una parada

de bus. Se ganarian carriles bici en ambos sentidos manteniendo zonas verdes.

llustracion 44: Configuracion actual de la Avenida Antonio Dominguez. Fuente: Google StreetView

Esta avenida pese a su gran ancho cuenta con dos carriles de rodadura, uno por sentido
de un excesivo ancho, y aparcamientos en bateria. Con sus 30 metros de ancho permite
la implementacion de dos carriles bus y bici sin alterar el de vehiculos. El nUmero de
aparcamientos se reduce al reconfigurarse en paralelo, y eliminarse en aquellos sitios

donde se disponga la parada en isla central

llustracion 45: Avenida Noelia A. Cabrera, con dos carriles de un ancho excesivo. Fuente: Google
StreetView

Su gran ancho permite el mantenimiento de la configuracion actual eliminando las
hileras de aparcamiento del boulevard central e implantando en esta zona los carriles
bus. El desnivel hace poco atractivo el uso de bicicletas, para lo que se debe estudiar
un trazado alternativo a través de Paseo Verode o la prolongacion de Rafael Puig

Lluvina.
ey llustracion 44. Boulevard
central con
aparcamientos en
Santiago Puig Fuente:
Google StreetView




Sus cuatro carriles y aparcamiento publico lateral cuentan con el suficiente espacio para

una solucion tipo Avenida Antonio Dominguez.

llustracion 45: Avenida Arquitecto Gomez Cuesta. Fuente: Google StreetView

El recorrido actual discurre por la Avda. Barranco del Rey, no obstante, se propone el
paso a través de Calle Bolivia, y conexion con la actual estacion desde ahi. Esta otra
calle de 16 metros de ancho podria ser de uso restringido para bus, reparto y vecinos
ahorrando en el desvio 300 metros de recorrido y la interseccion con la TF-481 sin un

gran impacto al trafico de la zona.

llustracion 46: Calle Bolivia, donde se limitara el transito a BRT y vecinos. Fuente: Google
StreetView

La anterior carretera general sirve actualmente de via de penetracién soportando mayor
trafico que el resto. Aqui la intervencién debe ser estudiada en cada punto, con
soluciones del tipo Antonio Dominguez. La configuracién de la estacion actual permite

mantener la circulacion por la via central para buses, evitando cruces.

llustracion 47: Tramo de la TF-481 previo a la estacion, cuenta también con amplitud suficiente
para su modificacion. Fuente: Google StreetView
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llustracion 50: Esquema del tramo 2. Elaboracién propia

Esta carretera continla mas alla de la estacién y toma forma de avenida. La zona de
reciente renovacion (San Eugenio) cuenta con una zona ajardinada de facil intervencion
gue posibilita la rapida reconversion sin alterar el resto de la infraestructura. Es en esta

calle donde se producen los accesos a la estacion de Costa Adeje, y termina el tramo

1, de mayor importancia en el recorrido

llustracion 51: Tramo recientemente intervenido. Fuente: Google StreetView
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La de menor ancho de todas presenta dificultades para la implantacién de un carril
segregado, por lo tanto, se propone el uso compartido con el coche, al tratarse de una
via con trafico reducido al resto. La fuerte pendiente hace que el uso de la bicicleta sea

muy limitado, por lo que este debe ser estudiado para desviarse por otro tramo.

=y i = b —

llustracion 52: La calle mas comprometida por su ancho, en ella se propone el uso compartido por su
tréfico limitado. Fuente: Google StreetView

Esta ancha avenida permite una configuracion como la de Noelia Afonso Cabrera

mediante el uso del jardin central y zonas de aparcamiento.

llustracion 53: Avenida Bruselas, el inicio norte del carril exclusivo, cuenta con un ancho suficiente para la
implantacion de la via. Fuente: Google StreetView
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Para las rotondas, habituales en esta zona deben observarse dos soluciones. Por un
lado, la reconfiguracion de estas a cruces convencionales, como por ejemplo en la

avenida Santiago Puig Llovina.

Ilustramon 54: Rotondas interiores en Los Cristianos, a sustituir por cruces
convencionales

Por otro lado, las rotondas situadas en cruces de la TF-481 pueden salvarse con un
cruce semaforizado similar a los introducidos en la red de metro ligero del area

metropolitana.

Tramo 1

Nueva rotonda partida

Nuevo cruce convencional
sin semaforizar

<. 7 Avda. de Los Pueblos ¢

llustracion 55: Propuesta de modificacion en los cruces. Aquellos que no aparecen, no sufren
modificaciones. Elaboracion propia
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La nueva variante propuesta a través de Calle Bolivia evita el paso por las dos rotondas

con mas tréfico de la zona, las de conexién entre la autopista TF-1y la TF-481

Mejora enlace TF-481

- 15

.4

b

| No afecta al trafico

llustracion 56: El desvio de las lineas del BRT a través de la Calle Bolivia (en verde) evita la circulacién de
gran numero de guaguas a través de las rotondas de acceso a Costa Adeje, aliviando asi el trafico que se
da hoy en dia (en rojo, el recorrido actual). Elaboracion propia

En los cruces se dispondra de igualmente de prioridad de paso para el sistema BRT,

guedando estos regulados por diferentes elementos:

e Sin semaforizar, en los cruces secundarios con trafico limitado, en sustitucion
de algunas rotondas situadas en el tramo 1 del recorrido. Este cambio no tendria
ningun impacto en el trafico rodado, pero si en el servicio de transporte publico
evitando dar paso y maniobras en las rotondas.

e Semaforizados, en las zonas donde la implementacién de rotondas no sea
posible, y la visibilidad sea limitada. Es el caso de la nueva variante por la calle
Bolivia, y su conexién con la TF-481.

e Rotondas con prioridad de paso por el interior, en sustitucion de las actuales
rotondas sencillas con un sistema de prioridad semaférica que frene el trafico
circular para el paso de buses. La frecuencia maxima de 5 minutos por sentido
en el tramo hace que esta solucién sea muy similar y con el mismo impacto que
los implementados en el area metropolitana de Tenerife en el 2007 con el metro

ligero.
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Los vehiculos privados que circulan por las actuales vias donde se implantara el BRT
no sufriran grandes cambios en su transito actual. El ancho de las calles en gran parte
del recorrido es lo suficiente para la creacion de estos carriles sin necesidad de cambios
en el sentido de circulacion o giros permitidos. El impacto principal tendra que ver con
el nimero de plazas de aparcamiento dispuestas actualmente, y que se veran
reducidas. Esta practica de eliminacion de espacios de estacionamiento se ha llevado a
cabo con frecuencia en los Ultimos afios para la recuperaciéon de avenidas y espacios
peatonales para el disfrute de turistas. Si bien, esto es positivo, deberia tenerse en
cuenta la implementacion de aparcamientos disuasorios en lugares de rapida conexion
en transporte publico como son Las Chafiras o San Isidro, que evite viaje desde fuera

de este nlcleo.

En cuanto a las intersecciones, la mayoria de los cambios no tienen un gran impacto en
la circulacion pues, en el interior de Los Cristianos existen algunas rotondas cuyo fin es
reducir la velocidad de circulacién en los viales mas que la de aportar fluidez en enlaces.

En este caso se propone el uso de otros métodos para tal fin.

En el resto de las rotondas la circulacion no se vera
afectada mas que al paso de los buses donde los
seméaforos daran prioridad a estos que circulan por
dentro de la rotonda, una interrupcién limitada del
trafico similar a la del metro ligero del area
metropolitana, donde la carga de trafico es mucho

mayor, y el tiempo de paso similar.

—— ' ) Fo ¥ 2, 0N

llustraciéon 57: Rotonda en los tramos de

mas trafico, el transito del BRT serd por La rotonda de mas transito actualmente son las

el centro de esta con prioridad . )

semaférica. ubicada en el acceso a través de la TF-481. La
variante a través de la Calle Bolivia evita no solo la

modificacion de estas, sino el paso de hasta mas de 30 guaguas por hora, mejorando

la condicién actual.

No obstante, seria conveniente la realizacion de un estudio de trafico de las
intersecciones. Actualmente la pandemia de la COVID-19 imposibilita un analisis de
estas caracteristicas, y no seria representativo de la situacién en condiciones normales,

pues la caida de turistas es muy notable en el trafico.
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Los cruces peatonales tanto entre aceras como de acceso a las plataformas del BRT
quedaran ubicados en zonas seguras y visibles, pero también comodas para el peaton.
Los pasos peatonales, al igual que ahora, estaran sefializados, pero no semaforizados,
evitando esperas para cruzar la calzada convencional. La zona de carriles BRT en
cambio estaran sefializadas, pero la prioridad sera de los vehiculos que circulan por
aqui. Este sistema esta implementado igualmente en el area metropolitana, en la red de
metro ligero, asegurando la seguridad con una zona de espera en forma de isla y

sefalizacion adecuada.

En parte del recorrido a través de la via TF-481 circula paralelo a la autopista. Aqui la
solucion pasa por seguir el recorrido actual en via segregada, pero en el lateral derecho

en cada sentido, eliminando un carril de circulacién convencional.

¥ 5
— :] =l--l"\\f”_-\\\' ;; .lr

Sl i T x| Hechocon Streetmix

llustracion 58: Solucién en la confluencia de la TF-481y la TF-1

Teniendo en cuenta las necesidades especiales del carril destinado al BRT, por el paso
continuo de vehiculos pesados, es necesario considerar una mejora en la pavimentacion

de las zonas de rodadura.

Segun la capacidad maxima establecida en el BRT, se espera que la circulacion de
vehiculos pesados al dia (IMDp) por la misma conlleve el paso de aproximadamente
780 servicios por sentido de maximo, aunque con la frecuencia inicialmente propuesta,
se estableceria en 120 pasos. Esto marca la categoria de trafico pesado en el tipo T31,
No obstante, el maximo de capacidad superior, sumado al uso de vehiculos de hasta 3
ejes, y la presencia de rampas de entre 3 y 5% de pendiente implica que se deba
dimensionar a la categorizacion de T2 de trafico. En base a esta situacion, se propone
el uso de pavimentos rigidos en el recorrido, de hormigbn en masa que asegure la

durabilidad de este.
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Por otro lado, es conveniente darle un caracter independiente al resto de la calzada, con
un color diferenciador. El color verde, usado comercialmente por la compafiia TITSA,
también recuerda a la plataforma del metro ligero de la capital insular, cubierta por
césped, y sugiere ecologia y naturaleza, por tanto, se propone el uso de este tinte en

toda la via.

Actualmente la gran parte de la flota del sur de la isla se corresponde con vehiculos de
piso alto, tipicos de una red interurbana. Si bien este modelo est4 justificado en lineas
comarcales por las medianias, y que no pasan por la zona destinada a BRT, en el resto
de la red el uso de vehiculos de tipologia Low Entry puede ser implementado. Esto ha
guedado constatado en los Ultimos afios, en los que vehiculos de este tipo han
empezado a circular en el sur con amplia satisfaccién para los usuarios. Si bien los
sistemas BRT tradicionales cuentan con vehiculos de piso bajo continuo, en el caso del
Sur de Tenerife esta tipologia puede no ser la mas adecuada, pues una vez fuera del
nudcleo turistico continGan en recorridos de hasta 20 kildmetros. Por ello, la tipologia Low
Entry, como se implanté en Buenos Aires, supone el equilibrio adecuado entre rapida
fluidez de pasajeros para los tramos centrales, pues el acceso se hace a nivel por
puertas amplias, cuenta con espacio para pasajeros de pie y comodidad para el
transporte de carritos y silla de ruedas, pero también cuenta con una zona elevada para
pasajeros en trayectos largos, y permite técnicamente velocidades mas altas en tramos

exteriores de carretera.

La flota actual, que supera las 100 Flotaasignada alared sur

Serie Unidades Largo (m) Tipologia  Observaciones
unidades posee un 75% de 1400 18 13 Piso Alto Renting hasta 2022
! 1500 7 11 Piso Alto Renting hasta 2022
1 H 1600 8 12 Piso Alto Renting hasta 2022
Veh ! CUIOS de pISO alto ' No 2000 3 15 Low Entry nuevo 2019
0 2300 15 18 Low Entry nuevo 2017/2019
ObStante’ el 33% de la flota es 2400 3 13 Piso Alto Renting hasta 2024
. 3500 3 12 Piso Alto En proceso de retiro
fruto de un contrato de renting, y 450 5 11 PisoAto  Reformados 2019
- 5650 2 18 Piso Bajo En proceso de retiro
debe ser renovada en el afno 7850 6 15  PisoAto  Reformados 2020
7900 10 13 Piso Alto En proceso de retiro
2022, lo que supone una 8400 15 13 PisoAlto  Renting hasta 2026
8800 3 11 Low Entry Renting hasta 2026
oportunidad para la adquisicion de =200 & L Letiaiing s 2T

101
vehiculos de low entry sin coste
o llustracion 59: Flota actual de la red sur de Tenerife. Fuente:
adicional. A esto se le suma otro TITSA, Elaboracion propia
15% de vehiculos de 15 afios o

mas en proceso de renovacion. Con la intervencién propuesta, la flota quedaria, sin
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excesivo coste, con un 74% de vehiculos piso bajo y 26% de piso bajo, utilizables en

rutas mas largas y de medianias.

La implementacion de vehiculos més accesibles permitiria un mejor flujo de pasajeros
en sus dos o tres puertas, al situarse al mismo nivel de la plataforma, especialmente si
estas disponen de bordillos tipo Kassel. El facil despliegue de rampas para silla de
ruedas o acceso con carritos de bebé elimina la necesidad de grandes espacios para

elevadores como los instalados en los vehiculos actuales.

Actualmente la implementacion de vehiculos ecolégicos, como hibridos o eléctricos, lo
ideal para una linea de este tipo, se ve limitada por los grandes desniveles de la isla.
Por ello, su uso se limitaria a ciertas lineas. Con esto, el uso de estos al menos en el
corto plazo queda descartado, optando asi por guaguas de combustibles
convencionales, pero que cumplen las mas estrictas medidas de emisiones impuestas

por la Unién Europea.

Por tanto, el sistema quedaria cubierto por los siguientes vehiculos:
e Enlalinea de mas demanda, como la 467, se continuara con el uso de vehiculos
de 18 metros, articulados, con capacidad de hasta 137 pasajeros.
e Para la mayoria de las lineas, que hoy circulan con vehiculos de 13 o0 15 metros
de piso alto, se propone el uso de vehiculos Low Entry del mismo tamafio, con
57 o 63 plazas sentadas. La linea 424, que circula parcialmente por el corredor
puede mantener sus vehiculos low entry de 11 metros, pues las condiciones de

su recorrido limitan la longitud de los vehiculos.

Con esto, la flota quedaria de la siguiente manera:

11LE S s 1 4 | 417424

418, 420,
13LE S w 4 15 | ‘a7 473
151 [N | s 3 11 | 450,471
o e | | |

BRT conjunto 33 12 45

llustracion 60: Numero de vehiculos necesarios para la operacion en las lineas de BRT
basado en tas frecuencias y tiempos de viaje propuestos. En ellas no se tienen en cuenta
vehiculos de lineas de larga distancia o nocturnas.
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Al igual que las paradas principales fuera de este corredor antes propuestas, estas
deben ser disefiadas con los mismos criterios tanto funcionales como estéticos que den
coherencia a toda la red sur, creando entornos conocidos y practicos para cualquier

usuario, pero adaptandose a cada lugar protegiendo del sol, lluvia y viento.

Con esto, el desarrollo de paradas debe tener en cuenta la preventa de billetes,
mediante maquina de venta y recarga en todo el recorrido troncal de bonos y abonos,
informacién tanto estatica como en tiempo real y otras comodidades similares a las

paradas de la red tranviaria metropolitana.

Informacion estatica
Horarios programados
Recorridos
Tarifas

PS
Autoabastecimiento : ” :
; Informacién en tiempo real
mediante placas solares

Marquesina modular
Adaptable

Zona de maniobras sin
apartaderos y segregadas
visualmente

Comercializacion de

publicidad MUPI y
pantallas

Accesibilidad

garantizada
Pavimento guia
Bordillo a nivel de
bus

Identificacion de
parada

llustracion 61: Parada tipo, con sus principales caracteristicas. El disefio modular permite
adaptar la marquesina a cada parada segun las necesidades. Elaboracion propia

Las paradas serén laterales en todo el recorrido, por lo que los vehiculos no tendran
necesidad de estar equipados con puertas en el lado izquierdo. Los andenes dentro del
BRT no contaran con apartaderos, evitando maniobras.

Teniendo en cuenta la ubicacion de estos, se debe dar los accesos adecuados desde

las aceras mediante pasos de peatones accesibles, y proveer informacion adecuada
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antes de acceder a la parada en la isla central. Estos accesos pueden darse sin
semaforizar, o que no supondria un gran cambio a la situacién actual. Estos serian de
igual caracteristica que los implementados en el metro ligero del area metropolitana,
asegurando la prioridad de los peatones a los coches para cruzar, pero también la de

los vehiculos circulando por el BRT.

Estas islas-parada deberan poseer un largo de al menos 18 metros (longitud de un
vehiculo articulado), y debe considerarse la posibilidad de la operacion de dos vehiculos
en simultaneo, extendiendo la longitud y también los accesos en ambos extremos, esto
es su visibilidad y pendiente para el uso con sillas de redas El ancho minimo sera de
2,5 metros, permitiendo asi una zona de proteccion y a la vez la circulacion de pasajeros,

incluyendo sillas de ruedas y carritos de bebés.

Los bordillos de tipo Kassel, instalados a lo largo de la red, permitirAn por otro lado, un
flujo rapido de pasajeros al permitir acercar el vehiculo al maximo al andén, y guardando
la seguridad de pasajeros. Estos bordillos aseguran un acceso al mismo nivel a guaguas

de piso bajo, incluso la posibilidad de acceso a sillas de ruedas sin rampas.

En el resto de las paradas de la red, fuera del BRT, o si se trata de paradas secundarias,
se podra optar por paradas convencionales siempre que respeten las medidas de
accesibilidad adecuadas, y puedan ser utilizadas cémodamente por las guaguas

evitando retrasos por maniobras o intercambio de pasajeros.

Para garantizar un entorno adecuado, y |
cémodo, esta intervencion debe tratarse no solo
como un carril bus de transito rapido, sino como |

una mejora integral de la zona, similar a la que

supuso la llegada del tranvia al area
metropolitana. La intervenciébn de todo el [I\‘ =
recorrido con unos criterios y estética similares, Y h\‘v ﬂ_
que se integran en el paisaje actual y tengan en

cuenta a otros usuarios, como ciclistas,

25m 0. 2m 09m 18m im 21m
Acera A Estacionami_ | Farol | Carril de bi_ | Franj_|Zona de abor.

patinetes, o Scooter eléctricas frecuentes en el |ustracion 62: El gran ancho de aceras
permite un amplio espacio en la zona exterior

sur. para aparcamientos de bicicletas o Scooter,
terrazas y zonas de descanso con bancos sin
comprometer la circulacion de ningiin modo de
transporte
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No solo las zonas de circulacién se deben tener en cuenta, sino también plazas de
aparcamiento para bicicletas y estos vehiculos, evitando que queden aparcados en
medio de aceras, para ello en muchas avenidas se dispondra de un ancho extra para
bicicleteros, especialmente cerca de paradas, y zonas de descanso (bancos) y

estacionamiento de Scooter y patinetes

La conexion intermodal esté prevista no solo con todos estos medios, sino también con
el coche privado y con el futuro tren del sur de Tenerife en los nuevos intercambiadores.
La propia red de guaguas, como tal, mejoraria también su conexién ya no solo espacial,
con transbordos cémodos y cercanos, sino temporal, con transbordos planificados que

eviten largas esperas en los recorridos mas utilizados.

Autores como Zamorano et al. (2006) definen una red BRT como aquella con carriles
exclusivos y paradas a en torno a los 600 metros, de velocidad maxima a 50 km/h y
velocidad comercial de 20 km/h. Los dos primeros criterios se ajustan a esta definicion,
con paradas a esta distancia media, y un limite de velocidad de 50 km/h en todo el

recorrido.

En cuanto a la velocidad comercial se tienen en cuenta para su célculo los datos antes
expuestos, asi como la circulacion por una via totalmente segregada en el tramo central
y prioridad semaférica con baja interferencia con otros buses y patrones de paradas
Optimos, con una estancia media en ellas de 40 segundos, a razén de 1,8 paradas por
kilbmetro. Estos datos dan una velocidad comercial de 20,7 km/h, una velocidad normal
dentro de la red BRT, pero que a su vez mejoraria la velocidad comercial de toda la red
del sur, como el caso de la linea 467 0 473, lineas que atravesaran el BRT, y que en los
ultimos afios han visto mermada su velocidad comercial por el aumento del trafico y

pasajeros, de un 17,1 a un 15,3km/h en el caso de la primera.
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Una vez asegurado un transito fluido en la red, se deben organizar y mejorar los horarios

actuales para, por un lado, mantener una frecuencia aceptable en el corredor, y por otro,

ofrecer conexiones rapidas en los puntos de [l ey Fariso 12:03
transbordos para aquellas rutas que salen de una [l .- celets ce e 12:04
de las estaciones del recorrido. La programacion [l es:zcion costa adeje (1) 12:11
de estos debe tener en cuenta los transbordos [l acee (Las Torres) (7) 1223
mas frecuentes. B rioooeoue 12:24
Actualmente el corredor ya ofrece frecuencias B - coeta ce Acere 12:24
atractivas, pero irregulares por la falta de B Los Gigantes 1) 12:24
planificacion de horarios. A ello se le suma los B esiacion Costa Acele (1) 12:33
frecuentes  retrasos que impiden el [ Povepaeiso 1258

mantenimiento regular de frecuencias. Todo esto lustracion 63:  Servicios  planificados
actualmente en la parada Zentral Center

provoca que dentro del corredor propuesto, (7146). Se observa la buena pero irregular

_ frecuencia de las actuales lineas en su
pasen las guaguas de diferentes lineas que en conjunto. Fuente: TITSA-Google Maps.
conjunto ofrecen frecuencias que van desde el

minuto, a los 25 minutos en dia laboral.

Con aproximadamente 10 servicios a la hora actuales que circulan por el corredor, y un
ligero aumento de viajes en ciertas lineas, se podrian lograr frecuencias regulares de
hasta 4 minutos, al combinarse el paso de diferentes lineas con tiempos de 15, 30 o 60

minutos cada una de ellas.

Planificacion de servicios corredor sur, sentido este-oeste

destino Fafiabé e Costa Adeje e Los Cristianas Origen
Los Gigantes 9:06:00 £:23:00 8:13:00 8:00:00 |k en Los Cristionos
La Caleta 8:28:00 === 8:28:00 8:18:00 ﬂﬂ= 8:05:00 7:35:00  Costa del Silencio
Los Gigantes 8:56:00 — 8:33:00 % 8:23:00 8:10:00 7:37:00 San Isidro
Las Torres 8:50:00 =il 8:38:00 8:28:00 8:15:00  |inicio en Los Cristionos
La Caleta 8:43:00 — 8:43:00 8:33:00 E 8:20:00 7:50:00 Costa del Silencio
Playa Paraiso 9:00:00 — 8:48:00 8:38:00 _“_ 8:25:00 Inicia en Los Cristianos
Los Gigantes 9:36:00 8:53:00 8:43:00 8:30:00 Inicia en Los Cristianos
La Caleta 85800 ™Y 8:58:00 8:48:00 ﬂﬂ= 8:35:00 8:05:00  Costa del Silencio
Los Gigantes/Guia de Isora  9:26:00/9:13:00 =4 5:03:00 m 8:53:00 8:40:00 8:16:00  Valle San Lorenzo
Las Torres 9:20:00 =——f 5:08:00 8:58:00 3 8:45:00  |inkia en Los Crstians
La Caleta 9:13:00 — 9:13:00 9:03:00 8:50:00 8:20:00 Costa del Silencio
Playa Paraiso 9:30:00 — 9:18:00 9:08:00 m 8:55:00 Inicio en Los Cristionos
e Fafiabé Plaza @ Costa Adeje (Estacion) e Los Cristianos

COSTAADEE 110 111 e

342 343 417 418 447 450 420 424 44T 450 455

460 467 471 473 477 483 &7 470 471 73 477

o s o0 4z 483 711

llustracion 64: Ejemplo de planificacién de servicios de las lineas del corredor, asegurando una frecuencia
de 5 minutos en el sentido Los Cristianos a Costa Adeje y Fafiabé. Las estaciones de Los Cristianos y
Costa Adeje cuentan con conexion a otras lineas comarcales que, si bien no circulan por esta
infraestructura, deben ser tenidas en cuenta. En este diagrama se ha tomado como ejemplos los servicios
en la etapa previa al covid-19, y no se han tenido en cuenta servicios de larga distancia turisticos o
nocturnos (lineas 711 o 342). Elaboracién propia
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Con los calores hasta ahora previstos, el BRT en si tendria una frecuencia media de 5
minutos en hora punta, en el tramo entre Los Cristianos y Fafiabé. Esta frecuencia se
mantendria a lo largo de gran parte del dia, pues se trata de una combinacion de lineas

interurbanas con menores frecuencias.

En el espacio troncal, circularian por tanto servicios cortos entre Los Cristianos y
Estacion Costa Adeje, pero con la posibilidad de realizar transbordos en la misma con

un servicio saliente, e igual en sentido contrario

Frecuencia Frecuencia Bus/hora

ORIGEN DESTINO punta valle punta Observaciones
TRAMO 1 Los Cristianos-Estacion Costa Adeje SErvicios
VI Costa Adeje Aeropuerto Sur 30 30 Fuera de plan| Express Aeropuerto

342 Costa Adeje Cafiadas del Teide 1 al dia Fuera de plan|Larga distancia

418 Costa Adeje Valle San Lorenzo 30 60 2

420 Costa Adeje Valle San Lorenzo 60 Fuera de plan| Nocturno

424 Los Cristianos El Duque 30 30 2

447 Los Cristianos Poligono Las Torres 40 60 1,5

450 Costa Adeje San Isidro 60 60 1

467 La Caleta de Adeje Costa del Silencio 15 20 4

471 Los Cristianos Playa Paraiso 60 60 1

473 Los Cristianos Los Gigantes 40 60 15

711 Costa Adeje Santa Cruz 120 Fuera de plan|LD - Nocturno
TRAMO 2 Estacion Costa Adeje-Torviscas 13 guaguas/hora

417 Costa Adeje Guia de Isora 60 60 0,5 Con 460, 60mins

424 Los Cristianos El Duque 30 30 2

447 Los Cristianos Poligono Las Torres 40 40 15 Con 417, 60mins

460 Costa Adeje Icod de los Vinos 120 120 0,5

467 La Caleta de Adeje Costa del Silencio 15 20 4

471 Los Cristianos Playa Paraiso 60 60 1

473 Los Cristianos Los Gigantes 40 40 1,5

a77 Costa Adeje Los Gigantes 30 40 2

(mins) (mins) 13 guaguas/hora

llustracion 65: Tabla de lineas pasantes, con la frecuencia en hora punta propuesta, y buses por hora en
cada tramo. Elaboracion propia

Por otro lado, las lineas de larga distancia diurnas circularan por el BRT por su cercania
a los espacios turisticos, pero no seran tenidas en cuenta en el planning ya que su
funcion es o bien recoger, o bien dejar pasajeros hacia o desde el aeropuerto o el Teide,
y no el trénsito interno. La linea nocturna 711 si usa el corredor y servir4 para mantener

el servicio las 24 horas, aunque con una frecuencia muy limitada.
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Con esto, estableciendo horas punta con base a la demanda actual del servicio, que por
las condiciones territoriales del sur varia frente a otros espacios de la isla, el esquema

de frecuencia conjunta de todas las lineas del BRT quedaria establecido de la siguiente

manera:
Frecuencia en minutos Lineas operativas
00:00 a 06:00 60 2de 12
06:00 a 7:00 15 6de 12
07:00 a 9:00 5 10de 12
09:00 a 13:00 6 10 de 12
13:00 a 15:00 5 10 de 12
15:00 a 18;00 6 10 de 12
18:00 a 21:00 5 10 de 12
21:00 a 22:00 12 10 de 12
22:00 a 00:00 20 4de 12

llustracion 66: Propuesta de frecuencias combinadas entre
lineas, en un patrén de tres horas punta, en base a los
actuales picos de movilidad en el sur- Elaboracién propia

El servicio cuenta con una amplitud horaria similar a la actual, donde circulan guaguas
las 24 horas. No obstante, en horario nocturno el servicio estara cubierto por la linea
711, de larga distancia, y con frecuencias de hasta 120 minutos, y la linea 420 de
frecuencia irregular, aungque se proponen viajes cada 120 minutos en combinacién con

la primera.

Los primeros servicios propios del corredor vendrian a ser los de la linea 467 con salida
de Costa del Silencio a las 5:30 y entrada al sistema BRT en Los Cristianos a las 5:55.
A partir de ese momento se asegura una frecuencia minima de 20 minutos en el corredor

al menos hasta media noche.

Los fines de semana y festivos se propone un horario similar al laboral, ya que la zona
sur, turistica, puede mantener abiertos los comercios y la demanda se ve
complementada por esto, o viajes de turistas. No obstante, el servicio nocturno podria
ser mejorado para una mejor conexion con las zonas de Los Gigantes y costa oeste, y
con los ndcleos de Las Galletas y Costa del Silencio, con un viaje de la linea 467 cada

60 minutos estos dias.

La red propuesta tomas caracteristicas de diferentes sistemas BRT y BHLS del mundo,

aungue su infraestructura y operatividad encaja dentro de los BRT europeos, con unas
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capacidades menores, adecuadas a la demanda esperada en este corredor. La
configuracion del recorrido actual que no prevé adelantamientos, y una operacién con
vehiculos articulados o de 15 metros en su mayoria, esto es de capacidades establecida
para accesos a nivel y validacién a bordo de entorno a los 140 a 160 pasajeros (Moreno,
2011). Por ello, segun algunos estudios se establece una capacidad en paradas cercana
a los 5000 pasajeros por hora, esto permite, en base a frenada y aclaracién, asi como
tiempo de bajada, subida y validacion de billetes de hasta 30 buses en este mismo

tiempo.

Calculando segun el estudio de Moreno en el 2011, una maxima potencial de 40 subidas
0 bajadas a 1,5 segundo por pasajero que necesita validar su billete en el vehiculo, mas
13 segundos de desaceleracién, apertura, cierre de puertas, y despeje de parada se
obtiene una demora media en cada parada de 73 segundos, lo que da una capacidad
de 49 buses por hora, y con una media maxima de 130 pasajeros por vehiculo, 6.300

pasajeros a la hora por sentido de maxima.

Esto es un nimero mas que aceptable, pues se proponen en torno a 13 servicios por
hora y sentido (1.690 pas/h/sentido en la oferta inicial), y por tanto abren la puerta ante
una crecida de la demanda a introducir dentro de la infraestructura otras lineas que hoy

terminan en las dos estaciones exteriores al BRT.

Estos datos comparan lo propuesto a unas capacidades similares al sistema BHLS de
Nantes, que puede alcanzar hasta los 24.600 pasajeros al dia, con una frecuencia

maxima de 4 minutos (Moreno, 2011).

BHLS ( 3 min ) -

Autobiis convencional (6 a8 min ) 8

Minibus convencional ( 6 a 10 min )

—
3 —
o Tren RER ( 3 min )

ol 4

.8 Metio(3mina%9s) . i

o 4

E Metro Ligéro automatico { 60s )

E Tranmvia de 40m ( 3 min )

K/

O

2

2

c

-

o]

£

Q2

=

7]

100 1000 10000 100000
llustracion 67: Los sistemas de BHLS ofrecen capacidades a caballo entre
bus convencional y tranvias, de entre 1.000 y 3.000 pasajeros por hora y
sentido. Fuente: Rambaud Fracois — CERTU, Mbus Intl. Congress 2008,
adaptacion de Moreno, E.

Con esta propuesta se conseguira por tanto homogeneizar los tiempos de demora en

cada parada, que en tiempos previos a la pandemia del COVID-19 podian situarse en
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lineas como la 467 en varias paradas en hasta 5 o 7 minutos, fruto del acceso de
pasajeros que compran su billete a bordo o preguntan dudas del servicio. Esta
regularizacion en demora de paradas y tiempos de viajes previsibles permitira asegurar
la conexién con las zonas exteriores del BRT, y las llegadas puntuales, evitando el uso

de medios irregulares actuales como taxis piratas conocidos como "gurugurus"”.

Ya que los vehiculos y lineas podran circular tanto dentro como fuera del BRT, y su
integracién debe ser optima con los alimentadores, se propone mantener en sistema
actual de explotacion de TITSA y Transportes la Esperanza, implantado por el cabildo y
estas empresas en el 2015 que permite entre muchas cosas la geolocalizacion, y
comunicaciones con el bus, e integra la informacion a conductor y pasajeros a bordo o

en parada/aplicaciones, en tiempo real.

Esta red BRT se propone con una filosofia de costes reducidos para un ndmero de
pasajeros limitado, pero que por sus condiciones necesita de una infraestructura mas
comoda a la convencional para asegurar la correcta circulacion de mas de 10 lineas.

Por ello, el coste de esta obra se analizara de esta manera:

Los sistemas BRT ligeros tienen un coste por kilbmetro que no supera normalmente el
millén de euros para un pais desarrollado. Estas cifras se pueden disparar hasta casi
los 20 millones por kilbmetro como es el caso del Fastrack de Kent (Reino Unido, 2007)
Teniendo en cuenta que el corredor propuesto circula en un viario existente, cuya
intervencion se limitar4 a mejoras de pavimentos y aceras, y el retoque de aceras y
nuevos andenes centrales, una intervencion similar a la llevada a cabo en el TVM de
Paris o TEOR de Ruan, en Francia, los costes previstos son de 4.100.000 € por kilometro

repartidos en los siguientes tramos:

e Tramo 1, con 3.400 m, con un coste de 13.940.000 €
e Tramo 2, con 2.670 m, y un coste que asciende a 10.947.000 €

Por tanto, el coste total de las zonas de circulacion con paradas y otras intervenciones
asciende a 24.887.000 €.
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Actualmente la flota sur de TITSA
es mantenida en las instalaciones
de Parque la Reina, en Cho. Este
espacio de talleres y cocheras

consta de un edificio de 13.600 m?

y un solar de 3500 m2

: S S SR,
Actualmente en estas |ustracion 68: Actualmente el terreno propuesto para la
ampliacion es usado ya de cochera provisional, donde se

instalaciones acoge a 108 estacionan vehiculos de reserva o retirados de circulacion.

vehiculos y da cobertura técnica a
134 guaguas en total, asignadas en las estaciones de Guia de Isora y Granadilla, por lo

que el espacio es limitado.

Por ello se propone la ampliacion de la cochera para el aumento de vehiculos fruto de

la mejora de la red, con la urbanizacion del solar

PEEEEEE
[FERRRARNRE!

L O

llustracion 69: Las actuales cocheras de Cho pueden ser
complementadas en los terrenos exteriores adyacentes ya
propiedad del operador publico, en la imagen al norte de la
edificacion actual. Fuente: Grafcan

La urbanizacion de este solar de 3.500 m? se estima con unos costos de 3.000.000 €
para una edificacion de 2 niveles, si bien es una intervencion necesaria para la red en

su totalidad y no solo para el BRT.
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Como se ha explicado, es necesaria la adecuacién de otros puntos de la red con la
implantacién de paradas preferentes o mejoras en la circulacion de guaguas. El coste
unitario de cada una de ellas es de aproximadamente 15.000 €, en 13 paradas de 7

nucleos. Estas intervenciones ascienden a 195.000 €.

Intervencion paradas exteriores

Los Gigantes

Unidades: 1 Puestos: 2
Funcion: Parada preferente-Terminal

Valle San Lorenzo n
El Médano
Unidades: 1 Puestos: 2

Funcion: Parada de transborde- Unidades: 1 Puestos: 2
terminal Funcion: Parada de transbardo-
terminal

La Camella

Unidades: 2
Funcién: Parada de transbordo

Unidades: 2 : S , "
Funcion: Parada de iransborda } <

L) == e
Unidades: 4 road . (o
Funcién: Parada de transbordo Ji -——Q: - )

Las Galletas
Unidades: 2

Funcidn: Paraga de ransbordo ~—@

llustracion 70: Otras de las intervenciones propuestas en zonas periféricas necesarias
para el correcto funcionamiento del BRT en la zona central. Elaboracién propia

Si bien el BRT propuesto opera con vehiculos de modalidades ya establecidas, y su
renovacion ya queda recogida en la amortizacion de vehiculos actuales, los costes

relativos a la ampliacion de flota deben ser tenidos en cuenta.

¢ 15 vehiculos de 18 metros piso bajo/low entry 332.700€ unidad (4.990.500 €)
e 11 vehiculos de 15 metros piso bajo/low entry 255.700 unidad (2.812.700 €)
e 15 vehiculos de 13 metros piso bajo/low entry 210.800 unidad (3.162.000 €)
e 4 vehiculos de 11 metros piso bajo/low entry 204.800 unidad (819.200 €)

Estos precios por unidad se han obtenido en base a las ofertas recibidas y ganadoras
en licitaciones de TITSA del afio 2019 y 2020, para la renovacion de la flota con la misma

tipologia propuesta, en propiedad.

Teniendo en cuenta esto, la inversion en flota ascenderia a 11.784.400 €, con relacion
a los 45 vehiculos necesarios para el BRT, no obstante, otras lineas fuera del corredor

pueden ser operadas con vehiculos de esta tipologia, y su renovacion deberia preverse.
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El total de la implementacién de este BRT ligero ascenderia a una cifra de 39.866.400 €,
pero esta cifra incluye también todas las mejoras en la red sur fruto de la intervencién

de paradas en diferentes nucleos, ampliacion de cocheras, y una flota modernizada.

Carriles BRT 24.887.000
Cocheras 3.000.000
Paradas exteriores y otros 195.000
Total Infraestructura 28.082.000
Flota 11.784.400

39.866.400

llustracion 71: Resumen de costes en euros.
Elaboracion propia

Esta inversion se prevé factible, por un lado, por el uso de métodos de financiacién
recogidos en los antes explicados Planes de Modernizacién y Mejora Turistica, de
participacion mixta, y también con la participacion del Cabildo Insular responsable de la

infraestructura en la isla, y promotor de infraestructuras.

El gasto relativo a la prestacion de servicios tiene que ver con los costes tanto directos
como indirectos de la operacion. En el sistema BRT propuesto, donde los alimentadores
tienen un gran peso en la red, su calculo puede ser algo complicado, no obstante, se
tomaran como objetivo de analisis las lineas que sufrirdn algunas modificaciones y que
circulen dentro del corredor segregado propuesto, entendiéndose que el resto de las

lineas mantendran un esquema similar al actual
En primer lugar, los Costes Directos se componen de tres factores principales:

e Costes de rodadura (km recorridos) (CK)
Actualmente cada vehiculo de la flota de TITSA en la isla se estima que recorre

cerca de los 100.000 kilbmetros anuales en tipologias similares a las propuestas.

e Costes de personal (CP)
Los costos fijos relativos a conductores se han calculado en base a una conduccion
media por conductor de 1.250 horas. Los tiempos de viajes anuales en las lineas
integradoras del corredor ascienden a 132.505, cifra que requiere el trabajo de 107
conductores, esto es menos de la mitad de los 260 conductores actualmente

asignados a la estacion de Costa Adeje que actualmente prestan servicio a la red
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sur y largo recorrido sur. Con un salario anual establecido en 23.058,32 € (TITSA),

los gastos en personal ascenderian a 2.467.240 €.

o Costes fijos (CF)
Los costes fijos hacen referencia a aquellos gastos, independientemente de la
distancia recorrida, que cuesta tener un vehiculo en condiciones de servicio. Esto

incluye seguros, inspecciones técnicas y otros gastos regulares.

Por su parte, los Costes Indirectos consideran los siguientes elementos:

e Costes generales: administracion, estructura, marketing, publicidad, otros.
Estos gastos de oficina y gestion estan integrados en el Cabildo de Tenerife y
TITSA. Por otro lado, los servicios de marketing y publicidad se encuentran
externalizados.

e Costes comerciales: Personal venta al publico, comisiones, electricidad, correo,
otros. Parte de estos servicios se encuentran hoy en dia externalizados con
costes relativamente estables y reducidos.

Estos costes se estiman en un 12% de los costes directos. Si bien estos gastos

deben ser tenidos en cuenta, cabe destacar que son compartidos por toda la red

insular de transporte, dentro del marco operativo de TITSA y el Cabildo Insular.

Con ello, y aplicando una estimacion de 5,5 € por vehiculo y kilometro (MCRIT, BCN
Ecologia), se prevé un gasto por unidad de 550.000 €, sumado a 45 vehiculos, se
obtiene una cifra de 24.750.000 € de coste de operacion y mantenimiento para las lineas
del BRT al afio.
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En el afio 2019, ultimo afio con datos sin afeccion por la pandemia, las lineas que
circularon por el corredor movieron un flujo de 8.022.777 pasajeros de los 10.398.894
totales de la red sur. Este valor corresponde a viajes no solo dentro de la infraestructura
BRT, sino fuera de ellas entre nucleos periféricos. No obstante, dado que la mayor parte
de desplazamientos son hacia la zona de Los Cristianos y Las Américas, se trabajara
sobre la cifra total de la red sur, ya que también los pasajeros que circulan fuera de este,
pero en estas lineas, notardn una mejoria en sus viajes, y da una visién mas integrada

de la red en su totalidad.

El crecimiento poblacional del sur y la visita de turistas en condiciones econémicas
buenas, o incluso en leve recesion como durante la crisis de 2007, han llevado a un
crecimiento interanual de pasajeros de entre el 7% en el 2016, y el 16% en el 2020. Este
crecimiento constante es facilmente visible en lineas como la 467, que crece cada afio
en valores regulares en torno al 6% hasta alcanzar los casi 2,5 millones de pasajeros,
cifra considerable en una linea suburbana. Si bien la situacion actual debido a la
pandemia ha frenado este crecimiento, y entre el 2020 y 2021 se produjo una caida de
cerca del 40% en viajes, es predecible que estas tasas de crecimiento se vuelvan a dar
en el medio plazo. Asi, a pesar de ese estancamiento del Ultimo afio, se espera
recuperar el crecimiento de la red. Para estos calculos se tendra en cuenta un
crecimiento en un escenario bajo, de en torno al 20% interanual para los primeros afios
en recuperacion del turismo y posteriormente de un 5% en condiciones normales. Con
estas consideraciones, el volumen de pasajeros previo a la pandemia se recuperaria en

el 2023, y superaria los 15 millones de pasajeros en el 2032.
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llustracion 82: Evolucién prevista de viajeros de manera inercial, 2015-2035.
Elaboracion propia
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Si bien esta evolucién viene dada por la dinamica econdmica y social del sur, se debe
tener en cuenta la atraccion que una infraestructura como el BRT pueda tener sobre
otros medios de transporte, por su comodidad, fiabilidad y accesibilidad. Segun un
estudio realizado en la Universidad de La Laguna (Garcia, 2016, p. 18), la implantacién
del metro ligero en el area metropolitana de Santa Cruz-La Laguna hizo a un 20% de
media de nuevos usuarios, que antes usaban vehiculo privado. Previendo que, una
infraestructura de este tipo no es tan atractiva como el metro ligero, y que tiene un
caracter suburbano que hace mas dificil desprenderse del vehiculo privado, se estima
un cambio de modo de al menos un 15% de la poblacién. Esto se traduce en un aumento

de validaciones de 1,5 millones méas en un afio en el primer afio.
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llustracion 73: Demanda futura sobre la demanda inercial, donde se llegarian a superar los
20 millones de pasajeros en toda la red sur si se incluye el cambio en el modo de transporte
de un 15% de usuarios, cifra que doblaria la situacion actual, en apenas 15 afios.
Elaboracién propia
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Si bien la medida a la que se ha prestado mas atenciébn en la propuesta es la
construccién de un BRT ligero en la zona de Los Cristianos-Costa Adeje, cabe recordar
gue esto no es un fin en si, y su intencién no es mas que mejorar las condiciones
econdmicas, ecoldgicas y sociales del sur de Tenerife a través de la movilidad. Aunque
esta actuacién mas visible se lleva a cabo solo en el nicleo turistico, el impacto que
tendra sera en toda la zona sur, ofreciendo conexiones directas, frecuentes, y comodas

desde los 4 bloques residenciales mas importantes.

Esta mejora hara prescindible el uso del coche en los desplazamientos metropolitanos,
permitiendo un ahorro econdmico a los habitantes, no solo en movilidad, sino en
alquileres o compra de vivienda, en espacios en los que hasta ahora vivir se hacia
imposible por su mala accesibilidad a los puestos de trabajo. Una reduccion del numero
de vehiculos en el sur es asi factible, no solo para residentes, sino para visitantes, que
ahora pueden acceder a un servicio publico comprensivo y eficiente, y con ello mejorar
su estancia en el sur y el desplazamiento a otras zonas de interés en esta comarca. Con
este tipo de mejora se da por fin una respuesta homogénea al sur, potenciando los

ndcleos de medianias como el turistico, dando mayor equidad territorial.



5-Conclusion

El sur de Tenerife ha experimentado en los Ultimos afios un crecimiento que ha
desbordado las expectativas, haciendo la planificacién territorial como la de transporte
claramente insuficientes. Los problemas surgidos con vivienda, y movilidad, se suman
a una pérdida de competitividad turistica y con ella la degradacién de todo el entorno.

El transporte publico, fiel reflejo de esto, no ha sabido adaptarse a las condiciones
territoriales actuales, por lo que ajustes tanto en recorrido, tarifas u horarios se hacen
necesarios. Resultado de algunos ajustes en los ultimos afios, han provocado que esta
red se haya convertido en la segunda de la isla, al alcanzar cifras en torno a los 10
millones de usuarios. No obstante, problemas como alquileres elevados y carencia de
zonas residenciales cerca del nacleo Los Cristianos-Costa Adeje necesitan de solucion.
Una de ellas es la mejora de la red sur mediante un corredor BRT Mixto, capaz de
mantener una frecuencia de 5 minutos, esto es mas de 1.500 plazas a la hora en la zona
central, y ofrecer conexiones rapidas a toda la red, con una inversién limitada, una alta

fiabilidad, y una mejora del confort.

Esta nueva infraestructura permitird al transporte publico ser mas competitivo con el
coche tanto en el acceso a la zona turistica como en la movilidad interna, evitando asi
la emisién de grandes cantidades de CO2 a la atmdésfera, la ampliacion de vias
interurbanas como autopistas en una isla con territorio limitado, y su correspondiente
impacto ambiental. También se traducird en una mejora de las condiciones de vida para
la poblacién del sur, al ofertar un sistema de transporte colectivo eficiente, adecuado a
las necesidades, y un precio reducido, pero también una mejora de entornos urbanos

degradados y ocupados por coches.
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Anexos

Anexo al Trabajo Fin de Grado/Master

Relacion del TFG/TFM “Estudio de mejora del transporte publico en el ambito turistico
del sur de Tenerife (Canarias)” con los Objetivos de Desarrollo Sostenible de la Agenda

2030.

Grado de relacion del trabajo con los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS).

Objetivos de Desarrollo Sostenibles

Alto

Medio

Bajo

No
Procede

ODS 1.

Fin de la pobreza.

ODS 2.

Hambre cero.

ODS 3.

Salud y bienestar.

ODS 4.

Educacion de calidad.

ODS 5.

Igualdad de género.

ODS 6.

Agua limpia y saneamiento.

ODS 7.

Energia asequible y no contaminante.

ODS 8.

Trabajo decente y crecimiento
econémico.

ODS 9.

Industria, innovacion e infraestructuras.

ODS 10.

Reduccidn de las desigualdades.

ODS 11.

Ciudades y comunidades sostenibles.

ODS 12.

Produccién y consumo responsables.

ODS 13.

Accion por el clima.

ODS 14.

Vida submarina.

ODS 15.

Vida de ecosistemas terrestres.

ODS 16.

Paz, justicia e instituciones solidas.

ODS 17.

Alianzas para lograr objetivos.

X

Descripcion de la alineacién del TFG/M con los ODS con un grado de relacion mas alto.

La mejora en las redes de transporte publico supone una gran mejora en la vida de Ia
poblacién de un territorio tanto directa como indirectamente.

En relacién con los Objetivos de Desarrollo Sostenible establecidos, esta tiene una
relacion de primer orden con la mejora en las condiciones de salud y bienestar, pues

83




mejoran las condiciones de los entornos en cuanto a contaminacién acustica y
atmosférica, la reduccidn de vehiculos privados y con ellos la siniestralidad, asi como la
recuperacién de espacios urbanos para el esparcimiento y la practica de deportes u otras
actividades sociales. En cuanto a igualdad de género, diferentes estudios han
demostrado como el transporte publico es relegado esencialmente a mujeres, que
realizan tareas de cuidado de terceras personas o aprovisionamiento familiar con él, asi
como acceden a puestos de trabajos con el mismo en aquellos hogares donde solo se
dispone de un vehiculo y ambos adultos trabajan. Por esto, una mejora del transporte
publico ayuda a una mejor conciliacidon de estos mundos. Esto también supone un mejor
acceso a puestos de trabajo en zonas econdmicamente dinamicas a un costo reducido,
mejorando las condiciones de grandes zonas deprimidas actualmente.

Por otro lado, la mejora de infraestructuras trae con si lo anterior, pero indirectamente
mejora en el caso propuesto los entornos urbanos hoy en dia desfasados, algo
importante en una zona turistica, que se quiere vender como de calidad para el resto de
Europa.

La reduccién de desigualdades por tanto viene dada con los anteriores objetivos, pues
se pretende una accesibilidad homogénea en todo el territorio a trabajos en buenas
condiciones, a un coste asequible, y con niveles de confort y eficiencia 6ptimos.

Los beneficios climaticos, asi como la mejora de la sostenibilidad de las ciudades quedan
claras en una red de transporte masivo, donde se reducen drasticamente las emisiones
de gases contaminantes, incluso muy posiblemente se eliminen con el avance de nuevas
tecnologias en la tracciéon de vehiculos colectivos. La infraestructura también se
caracteriza por recuperar espacios verdes y el uso de materiales adecuados que
permitan ambientes mas habitables.

En menor medida, se relaciona con la promociéon de energia asequible y no
contaminante, el consumo responsable, y la conservacidn de ecosistemas terrestre al
fomentar métodos de transportes y generacién de energia alternativos, como el uso de
energia solar en paradas para el autoconsumo, pero también el uso de suelo natural,
escaso en una isla donde las infraestructuras y transformacion humana es excesivo. Este
tipo de propuesta salvaguarda la necesidad de nuevos viarios y con ello el consumo de
territorio.
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Datos demograficos

Evolucién de la poblacion (ISTAC, Elaboracién propia)

Canarias ~ Tenerife

Granadilla di Guia de Isor San Miguel

CONJUNTO SUR % Total insular

Crecimiento ~ Crecimiento 9

15,6 0]
10,8 0,4
11,1 03]
10,7, 0,1]
12,6 0,3]
16,0, 0,3
22,2 0,4]
24,9, 0,2]
25,9, 0,0]
26,7, 0,1]

Turismos por cada 1.000 habitantes

CANARIAS

Fasnia

Granadilla de Abona
Guia de Isora

San Miguel
Santiago del Teide
Vilaflor

Inmigracién por origenes (ISTAC, Elaboracion propia)

1.045,8]

2019, ambos sexos |CANARIAS| TENERIFE

575,9
574,3
560,9
520,6
679,4
538,9
630,6)
539,0

Adeje

22,048
1623
20.425

83318
5807
77511

144588

Poblacién Sur 2019 % inmigranteq

57,6
4,0
53,6}

13.001

45832

31,7|

2108

924

5088

3,5

2654

16981

277.034
17.429
259.605
132.408
Bélgica
Bulgaria
Finlandia
Francia
i
Paises
Portugal
Reino Unido
Rumania
Suecia
10767
25.455
Marruecos
Mauritania
Otros de Afiica.
AMERI 73.963
Argentina
Chile
Colombia
Cuba
Ecuador
Rep. Dominicana
Uruguay
16.872

Repiblica de Corea

Filipinas

India.

Otros p

4711

OCEANIA 140

20

0,01




Datos de la red sur

Pasajeros Red Sur 2019 y 2020 (TITSA, Elaboracion propia)
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Flota asignada a la red sur (TITSA, Elaboracién propia)

Vehiculo Tipo longitud (m) Tipologia  Observaciones 2419 Scania Magnus.e 13 Piso Alto Renting hasta 2024

1282 xg:ﬁ ngﬂﬂzi ig E::g //:::z Ezztz:g R:;t: gggg 2420 Scania Magnus.e 13 Piso Ao Renting hasta 2024
. 2421 Scania Magnus.e 13 Piso Alto Renting hasta 2024
1402 Volvo Magnus.E 13 Piso Alto Renting hasta 2022 3513 Scania Noge Touring 12 Piso Alto En proceso de retiro
1403 Volvo Magnus.E 13 Piso Alto Renting hasta 2022 3514 Scania Noge Touring 12 Piso Alto En proceso de retiro
1404 Volvo Magnus.E 13 Piso Alto Renting hasta 2022 3515 Scania Noge Touring 12 Piso Alto En proceso de retiro
1405 Volvo Magnus.E 13 Piso Alto Renting hasta 2022 4151 Scania Magnus 2 11 Piso Alto Reforma 2019
00 Voho Magnus.E 13 PisoAfio  Renting hasta 2022 4152 Scania Magnus 2 11 PisoAlto  Reforma 2020
1407 Voho Magnus.E 13 PisoAlto  Renting hasta 2022 4153 Scania Magnus 2 11 PisoAlto  Reforma 2021
1408 Volvo Magnus.E 13 P!so Alto Rent!ng hasta 2022 4154 Scania Magnus 2 1 Piso Alto Reforma 2022
ﬁgz xc’:"" magnus'i g E!SC’ /’:ﬁ" Ee"‘!”g :aS‘a gggz 4155 Scania Magnus 2 11 PisoAto  Reforma 2023
1411 b M:g:zzilz T s RZQEES hﬁ 2022 5660 puNcicse T [FEDEED SRR
1412 Volvo Magnus.E 13 Piso Ato  Renting hasta 2022 iggé S"g’;::&y Cnsill 1555 z!:g i:f E: p;ﬁiiﬁﬁ gg :::g
1413 Volvo Magnus.E 13 PisoAlto  Renting hasta 2022 Kb i Mxﬂﬂs . = Pean B Smeso pghonts
1414 Volvo Magnus.E 13 Piso Alto Renting hasta 2022 7860 Scania Magnus 1 15 Piso Alto e
1415 Volvo Magnus.E 13 Piso Alto Renting hasta 2022 . 9 " P
1416 Volvo Magnus.E 13 PisoAlto  Renting hasta 2022 7865 Scania Magnus 1 B [FDAD RS
1417 Volvo Magnus.E 13 PisoAfto  Renting hasta 2022 S50 SR 5 [DAD  RECHEESEED
1500 Voo s e 1 Piso Alto Renting hasta 2022 7867 Scan!a Magnus 1 15 P!so Alto Reformados 2020
1501 Vohvo Magnus.E 1 Piso Alto Renting hasta 2022 7868 Scania Magnus 1 15 Piso Alto Reformados 2020
1502 Volvo Magnus.E 1 Piso Alto Renting hasta 2022 7943 Scania Magnus 1 13 Piso Alto En proceso de retiro
1503 Volvo Magnus.E 1 Piso Alto Renting hasta 2022 7944 Scan?a Magnus 1 13 Pisn Alto En proceso de rel?ro
1504 Volvo Magnus.E 1 Piso Alto Renting hasta 2022 7945 Scania Magnus 1 13 Piso Alto En proceso de retiro
1505 Volvo Magnus.E 1 Piso Alto Renting hasta 2022 7946 Scania Magnus 1 13 Piso Alto En proceso de retiro
1506 Volvo Magnus.E 1 Piso Alto Renting hasta 2022 7947 Scania Magnus 1 13 Piso Alto En proceso de retiro
1600 Volvo Stellae 12 Piso Alto Renting hasta 2022 7948 Scania Magnus 1 13 Piso Alto En proceso de retiro
1601 Volvo Stellae 12 Piso Alto Renting hasta 2022 7949 Scania Magnus 1 13 Piso Alto En proceso de retiro
1602 Volvo Stellae 12 Piso Alto Renting hasta 2022 7950 Scania Magnus 1 13 Piso Alto En proceso de retiro
1603 Vol Stellae 12 PisoAlto  Renting hasta 2022 L B [Fdd  EFEcsEDEEe
1604 Volvo Stellae 12 Piso Alto Renting hasta 2022 7952 Scania Magnus 1 13 P!so Alto En pyoceso de retiro
1605 Voo Stellae 12 PisoAlto  Renting hasta 2022 8400  Mercedes Magnus e 13 PisoAlto _ Renting hasta 2026
1606 Volvo Stellae 12 Piso Alto Renting hasta 2022 8401 Mercedes Magnus e 13 Piso Alto Renting hasta 2026
1607 Voo Stellae 12 PisoAlto  Renting hasta 2022 8402 Mercedes Magnus e 13 PisoAlto  Renting hasta 2026
2000 Scania Magnus.e 15 LowEntry  nuevo 2019 8403 Mercedes Magnus e 13 Piso Alto Renting hasta 2026
2004 Scania Magnus.e 15 LowEntry  nuevo 2019 8404 Mercedes Magnus e 13 Piso Alto Renting hasta 2026
2005 Scania Magnus.e 15 LowEntry  nuevo 2019 8405 Mercedes Magnus e 13 Piso Alto Renting hasta 2026
2300 Scania Magnus.e 18 LowEntry  nuevo 2017 8406 Mercedes Magnus e 13 Piso Alto Renting hasta 2026
2301 Scania Magnus.e 18 LowEntry  nuevo 2017 8407 Mercedes Magnus e 13 Piso Alto Renting hasta 2026
2302 Scania Magnus.e 18 Low Entry nuevo 2017 8408 Mercedes Magnus e 13 Piso Alto Renting hasta 2026
2303 Scania Magnus.e 18 Low Entry nuevo 2017 8409 Mercedes Magnus e 13 Piso Alto Renting hasta 2026
2304 Scania Magnus.e 18 Low Entry nuevo 2017 8410 Mercedes Magnus e 13 Piso Alto Renting hasta 2026
2305 Scania Magnus.e 18 Low Entry nuevo 2017 8411 Mercedes Magnus e 13 Piso Alto Renting hasta 2026
2306 Scania Magnus.e 18 Low Entry nuevo 2017 8412 Mercedes Magnus e 13 Piso Alto Renting hasta 2026
2307 Scania Magnus.e 18 LowEntry  nuevo 2017 8413 Mercedes Magnus e 13 Piso Alto Renting hasta 2026
2308 Scania Magnus.e 18 LowEntry  nuewvo 2017 8414 Mercedes Magnus e 13 Piso Alto Renting hasta 2026
2309 Scania Magnus.e 18 LowEntry  nuevo 2017 8800 Mercedes Magnus e 11 LowEntry  Renting hasta 2026
2310 Scania Magnus.e 18 Low Entry  nuevo 2019 8801 Mercedes Magnus e 11 Low Entry Renting hasta 2026
2311 Scania Magnus.e 18 Low Entry  nuevo 2019 8802 Mercedes Magnus e 11 Low Entry Renting hasta 2026
2312 Scania Magnus.e 18 Low Entry nuevo 2019 9800 MAN Magnus e 11 LowEntry  nuewvo 2019
2313 Scania Magnus.e 18 Low Entry nuevo 2019 9801 MAN Magnus e 11 LowEntry  nuewvo 2019
2314 Scania Magnus.e 18 Low Entry nuevo 2019 9802 MAN Magnus e 11 LowEntry  nuewvo 2019
o o
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Horas de conduccion (TITSA, Elaboracién propia)

Linea _ Expediciones (dia] Tipo dia semanal segiin dia  Semanales Anuales Tiempo viaje medio expedicion Expedicion Horas conduccion/linea
417 18 2-SAB 36
"n7 20 1-LAB 100 136 7072 35 0,5833345 4125
4
i o 20 5 276 14352 35 0,5833345 8372
418 44 1-LAB 220
tHy 2 2 a 40 2080 30 0,500001 1040
420 6 1-LAB 30
tnl &Y S &) 274 14248 40 0,666668 9499
424 36 2-SAB 180
oy & 2 < 373 19396 45 0,7500015 14547
447 57 1-LAB 285
(Y & 2 S 311 16172 40 0,666668 10781
450 47 1-LAB 235
Gy s S < 112 5824 100 1,66667 9707
460 16 2-SAB 80
o % S Ly 550 28600 60 1,000002 28600
467 70 2-SAB 350
CE = 2 e 259 13468 35 0,5833345 7856
471 39 1-LAB 195
—— o o e 404 21008 80 1,333336 28011
473 60 1-LAB 300
S e R o 230 11960 50 0,833335 9967
477 24 2-SAB 120
Nimero de expediciones horas
Fuente: TITSA TOTAL 132505

Historico de pasajeros en transporte publico de Tenerife (TITSA, MTSA, ISTAC.

Elaboracién propia)

TITSA en guaguas MTSA, en metro ligero

TOTAL pax
pob Tenerife Pax/afio flota  :xpediciones lineas kms Viajeros/afio ta (adaptacxpedicione lineas TOTAL pax TASA PAX/POB
34709921 34.709.921 s/d

557191 33368856 33.368.856 59,89%

35538112 35.538.112 s/d

35455781 35.455.781 s/d

34616106 34.616.106 s/d

34273279 34.273.279 s/d
610963 s/d sid s/d
613519 s/d sid s/d
632406 s/d sid s/d
647647 sid sid s/d
663306 32024790 285 32.924.790 49,64
623823 38060030 364 38.060.030 61,01
631035 41186410 376 41.186.410 65,27
646361 43582884 380 43.582.884 67,43
669271 43705593 382 43.705.593 65,30
680190 45783875 412 45.783.875 67,31
665596 44186787 437 44.186.787 66,39

44919539 469 44.919.539 s/d
677485 43537964 490 43.537.964 64,26
692366 43624770 503 43.624.770 63,01
709365 45658771 513 45.658.771 64,37
744076 49763777 522 49.763.777 66,88
778071 51922265 537 51.922.265 66,73
799889 53676661 557 53.676.661 67,11
812839 54130843 563 54.130.843 66,59
838877 53339884 560 53.339.884 63,58
852945 52503802 608 52.503.802 61,56
865070 48736344 604 1833085 174 36428035 20(20) 49564 1 636249  48.736.344 56,34
886033 45037919 424 1901263 178 27509791 20(20) 92600 1 1169417  45.937.919 51,85
899833 41543527 454 1879048 181 29973982 26(26) 139454 2 1428672  41.543.527 46,17
906854 30589923 477 1914570 178 31648580 26(26) 164960 2 1516807  30.589.923 43,66
908555 36010819 524 1912144 184 35756637 26(26) 159245 2 1473230  36.010.819 39,64
898680 33307453 524 1784089 189 34727137 13191105 26(26) 158772 2 1470450  46.498.558 51,74
897582 33075671 520 1611951 159 33899884 12459172 26(26) 159257 2 1476819  45.534.843 50,73
889936 33172907 552 1520111 158 33235274 12726906 26(26) 158843 2 1475023  45.899.813 51,58
888184 32625982 528 1562650 189 32902792 13273083 26(26) 158310 2 1493893  45.899.065 51,68
891111 33787949 524 1612549 173 31447061 13490312 26(26) 159536 2 1501399  47.278.261 53,06
894636 35655555 523 1612209 172 33118848 14158691 26(26) 158665 2 1500342  49.814.246 55,68
904713 30453201 542 1690298 178 32392013 14757687 26(26) 156280 2 1468155  54.210.978 59,92

Censo, ISTAC  TITSA, ISTAC MTSA
Joel Leiva Hernandez, febrero 2021
o0
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