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1. INTRODUCCION.

En la Unién Europea, més del 60% de la poblacion vive en medio urbano. En las zonas urbanas se
genera casi el 85% del producto interior bruto de la UE. Las ciudades constituyen el motor de la economia
europea, atraen la inversion y el empleo y son indispensables para el correcto funcionamiento de la

economia.

El aumento de trafico en los centros de las ciudades provoca una congestidn crdnica, con numerosas
consecuencias negativas por la pérdida de tiempo y los dafios al medio ambiente. La economia europea
pierde cada afio debido a éste fendémeno en torno a cien mil millones de euros, lo que representa un 1%
del PIB de la UE.

Un nuevo concepto de movilidad urbana supone aprovechar al maximo el uso de todos los medios de
transporte y organizar la “modalidad” entre los distintos modos de transporte colectivo (tren, tranvia,
metro, guagua y taxi) y entre los diversos modos de transporte individual (automdvil, bicicleta y marcha a
pie). También supone alcanzar unos objetivos comunes de prosperidad economica y de gestion de la
demanda de transporte para garantizar la movilidad, la calidad de vida y la protecciéon del medio

ambiente.

En Espaifia, el Gobierno Espafiol maneja seis estrategias para luchar contra el cambio climatico a través
de una comision delegada. Dos de las mas importantes son el actual borrador de la Ley de Eficiencia
Energética y Energias Renovables y el indice de la Estrategia de Movilidad Sostenible, a lo que se ha
unido recientemente la Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible. EI Documento de Estrategia de
Movilidad Sostenible Espafiola, tiene como objetivo desarrollar un nuevo concepto de movilidad urbana,
implantar eficiencia energética en el transporte y apostar por una reduccion de la potencia, la velocidad y

el peso de los vehiculos. Asi, el borrador se sustenta en cinco pilares fundamentales como son:

— Territorio, Planificacion del Transporte y sus Infraestructuras.
- Cambio Climatico y reduccion de la dependencia energética
- Calidad del aire y ruido

- Seguridad

— Gestion de la demanda.

Son varias las comunidades autonomas espafiolas que se encuentran a la vanguardia de la movilidad
sostenible en Espafia caso de Catalufia, Pais Vasco y Madrid. En estos casos ya se cuenta con una
experiencia que dista afios atrds y en donde se han realizado importantes estudios y planes con el objeto

unico de conocer el estado de los movimientos urbanos para a posteriori mitigar las carencias del mismo
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y adaptarse a las tendencias de sostenibilidad que establece el marco legislativo europeo, espariol e

incluso autonoémico.

En Canarias, la movilidad ha empezado a considerarse como tal desde hace poco tiempo. Con la entrada
en vigor de la Ley 13/2007, de 17 de Mayo, de Ordenacion del Transporte por Carretera de Canarias
y la Directriz 95 de Ordenacion del Territorio de Canarias se presentan como los primeros pasos para

implantar el modelo de movilidad sostenible en la comunidad canaria.

En la primera de estas legislaciones se hace referencia a la necesidad de la ordenacién de los sistemas
de transporte municipales toda vez que se establecen los derechos de los usuarios' del transporte. La

enumeracion de estos derechos es, a grandes rasgos, la que sigue:

— Disponer de servicios publicos de transporte basados en la calidad y la seguridad.

— Recibir en todo momento informacién completa y detallada sobre los servicios publicos y sus
condiciones de prestacion.

— Reclamar contra empresas o entidades que presten servicios publicos en el caso de deficiencias
apreciadas en dicha prestacion.

- Que sean tenidas en cuenta las especiales necesidades de los supuestos de personas de
movilidad reducida de acuerdo con la legislacion aplicable y su normativa de desarrollo.

- Que se adopten las medidas precisas en orden de atenuar los efectos de la utilizacién de los

transportes en su salud y en el medio ambiente.

La Directriz 95 por su parte relaciona el transporte como esencial para la sostenibilidad del desarrollo,
para aumentar la competitividad del sistema economico canario, para la necesaria articulacién con la
Unién Europea y con el continente africano y, no por Ultima menos importante, la integracion territorial del

archipiélago.

En el ambito municipal, que es el que ocupa a éste documento, se encuentra el Término Municipal de
Teror situado en el corazén de la isla de Gran Canaria. Actualmente el municipio no esta regulado bajo
ninguna ordenacién de transporte salvo aquellas consideraciones que se puedan extraer de su Plan de
Ordenacién Urbana. Puesta de manifiesto la carencia de un sistema de regulacion del transporte y
adaptandose a la legislacion vigente, se encarga al el equipo redactor que suscribe el presente Estudio
de Movilidad.

1 “Son usuarios aquellos que utilizan cualquier medio de transporte publico o soliciten los servicios de empresas dedicadas a actividades

complementarias o auxiliares’ Definicion Ley 13/2007.
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1.1.-  MOVILIDAD URBANA.

Los cambios socioecondmicos acaecidos en Teror, durante los Ultimos afios y en especial durante la
ultima crisis que sufre al territorio espafiol y a nivel general el mundo, afectan y afectaran al transporte
urbano, tanto para su mejora como para las gestiones de mantenimiento. Sin embargo en la Ultima
década no ha habido cambios urbanisticos sustanciales en Teror aunque si se han mejorado zonas como
el casco de Teror y se han desarrollado otras como son sobre todo las entidades de San José del Alamo
y Lo Blanco, por su cercania con la capital de la isla, dado que estas zonas permiten estar cerca del
municipio de Las Palmas de Gran Canaria, pudiendo disfrutar de las ventajas de la ciudad pero sin vivir

los agobios del lugar.

Actualmente los patrones de movilidad son difusos, con unas largas distancias de viaje y un continuo

crecimiento del nivel de motorizacion.

La evolucién de la movilidad urbana se refleja en la siguiente figura:

AUMENTO DE
CONGESTION,
RUIDO,
CONTAMINACION Y
ACCIDENTES

AUMENTO DEL
PARQUE DE
VEHICULOS ENLAS
CIUDADES

EXPANSION
URBANA ENLAS
INMEDIACIONES DE
LAS CIUDADES
PARA DISFURTAR
DE LAS VENTAJES
DE LA CUIDAD SIN
AGOBIOS

Imagen 1.1.-1: Elaboracion propia.

La evolucién anterior tendra confirmacion con datos estadisticos de la zona de actuacién, a partir del cual

se desprenden conclusion en el Apartado 6 de éste documento.
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1.2.- SISTEMA DE TRANSPORTE SOSTENIBLE.

La sostenibilidad empieza a difundirse en Europa en la década de los setenta en donde la Comunidad
Europea y ofros organismos supracionales comienzan a mostrar una clara preocupacion por los
problemas medioambientales, la cohesion econdmica, social y el desarrollo regional, que ya empezaba a

constituir una amenaza para la sociedad.
Segun el Consejo de Transportes de la Union Europea se entiende por transporte sostenible:

‘Aquel que permite responder a las necesidades basicas de acceso y desarrollo de
individuos, empresas y sociedades, con seguridad y de manera compatible con la salud
humana y el medioambiente, y fomenta la igualdad dentro de cada generacion y entre

generaciones sucesivas;

Resulta asequible, opera equitativamente y con eficacia, ofrece una eleccion de modos
de transporte y apoya una economia competitiva, asi como el desarrollo regional

equilibrado;

Limita las emisiones de residuos dentro de la capacidad del planeta para absorberlos, usa
energias renovables al ritmo de generacion y utiliza energias no renovables a las tasas de
desarrollo de sustitutivos de energias renovables mientras se minimiza el impacto sobre

el uso del suelo y la generacion de residuos.”
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2. ESTUDIO DE MOVILIDAD.

Un Estudio de Movilidad es un conjunto de actuaciones que tienen como objetivo la implantacién de
formas de desplazamiento mas sostenibles (caminar, bicicleta, transporte publico) dentro de una ciudad;
es decir, de modos de transporte que hagan compatibles el crecimiento econdmico, la cohesién social y la

defensa del medio ambiente, garantizando, de esta forma, una mejor calidad de vida para los ciudadanos.

El objetivo de este Estudio de Movilidad (EM) es el de proporcionar una vision de la situacion actual del
sistema de transportes y las redes empleadas por cada sistema de Teror con otras entidades o
municipios limitrofes que, a razén de intensidad e importancia de las relaciones existentes, han sido
incluidos en el area de estudio con el fin de disponer de un inventario de los problemas, presentes y

previsibles, a los que luego deba procurarse una solucién armonica.

El caracter integral de las actuaciones que contempla el Estudio de Movilidad (EM) debera planificar y
programar las actuaciones en todas las areas que afecten a la movilidad de Teror, para lo que debera
recoger las estrategias e instrumentos necesarios y adecuados que consigan el uso coordinado y

eficiente de los distintos medios de transporte y, mas concretamente:

— La regulacion y control del acceso y del estacionamiento centros urbanos (tipos de
aparcamientos en linea, en bateria, en bolsa o mediante vados, etc.).

— El desarrollo y mejora de la oferta de los diferentes modos de transporte publico (mejoras en el
transporte colectivo, modificacién del existente, frecuencia de paso, disefio de paradas,
preferencia en los cruces, efc.).

— El desarrollo de medidas de integracion institucional, tarifaria y fisica de los diferentes sistemas
de transporte publico y su intermodalidad.

— La potenciacién de estacionamientos de disuasion en las estaciones o paradas de las afueras
del nucleo o en el ambito metropolitano.

— La ordenacion y explotacién de la red principal del viario, en relacién a los diferentes modos de
transporte (esquemas de acondicionamiento de las intersecciones mas conflictivas, desviacion
del tréfico de transito, sefializacion vertical y horizontal, etc.).

— El fomento de la movilidad a pie, mediante la construccion y/o reserva de espacios y la supresién
de barreras arquitectdnicas, para el peaton, en un entorno adecuado, seguro y agradable para
los usuarios.

— Lagestion de la movilidad en aspectos relativos a grandes centros atractores.

Adaptacion a las Directrices de Ordenacion General y del Turismo
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3. OBJETIVOS Y TENDENCIAS.

El Libro Verde de la Comision de Comunidades Europeas aprobado en Septiembre de 2.007, fija un
objetivo comun para el marco europeo en donde para hacer frente al cambio del sistema de transporte se

identifican una serie de criterios entre los que se encuentran:

— El transporte urbano inteligente.
— Transporte Accesible.
- Transporte Seguro y Protegido.

— Establecer una nueva cultura en torno al transporte.

Los objetivos de la Directriz 95 de Ordenacion General de Canarias, son aquellos que permitan que las

infraestructuras satisfagan las siguientes condiciones:

—  Contribuir a la estructuracion basica del territorio conforme al modelo definido para cada isla por
el respectivo Plan Insular de Ordenacion.

- Asegurar la accesibilidad a todos los nucleos de poblacion de cada isla, con viarios adecuados a
la funcién de cada uno y con especial atencion a las comarcas y zonas deprimidas.

— Potenciar el transporte colectivo.

— Garantizar las conexiones adecuadas de los puntos de acceso exterior a la isla con las redes
basicas.

— Proveer las adecuadas conexiones entre los espacios productivos y las redes basicas.

—  Contribuir a la estructuracién de las areas urbanas.

Los objetivos que forman parte de éste EM son aquellos que son necesarios para alcanzar el modelo de
area de estudio sostenible en el escenario futuro. Tal modelo se define como la tendencia de éste EM que
ira dirigida hacia un lugar en donde se induzca hacia un transporte inteligente en donde se reduzcan

emisiones y se fomenten medios alternativos al vehiculo privado.

La tendencia estara basada en una bateria de propuestas las cuales seran el fruto de la vision del estado
actual y futuro del sistema de movilidad y transporte del municipio de Teror, para lo cual es preciso un

inventario del estado actual y su posterior analisis.

Adaptacion a las Directrices de Ordenacion General y del Turismo
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Diagrama 3 - 1: Elaboracion Propia
Los objetivos, que seran considerados como metas, siendo el conjunto de los mismos el resultado final de
la tendencia. Por tanto las politicas de gestion del propio sistema de transporte deben tener como
referencia unos objetivos parciales o estrategias que deben ser alcanzadas en periodos de tiempo
variados segun la clase del medio de transporte. En resumen cada objetivo consta de una serie de metas

parciales denominadas objetivos; los objetivos disefiados son:

— Atender la demanda de transporte, en las mejores condiciones técnicas y ambientales.
— Extender el sistema de Accesibilidad para todos los usuarios y medios de transporte.
— Disefiar de un sistema de transporte mas eficiente desde el punto de vista econdmico y

ambiental.
— Fomentar el uso de transportes alternativos al vehiculo privado.
— Disminuir el espacio superficial destinado a los medios motorizados.

— Extender el derecho de informacién en los modos de transporte colectivo.

3.1.- ESTRATEGIAS.

3.1.1.- ATENDER LA DEMANDA DE TRANSPORTE, EN LAS MEJORES CONDICIONES
TECNICAS Y AMBIENTALES.

Adaptacion a las Directrices de Ordenacion General y del Turismo
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3.1.2.-

3.1.3-

Adaptar todas las infraestructuras para su mejor explotacion, por los diferentes medios de
transporte, y con ello disminuir los niveles de servicio de aquellas infraestructuras
sobreexplotadas o infraexplotadas.

Consolidar velocidades comerciales y procurar la regularidad y fiabilidad de los servicios con los
sistemas de transporte colectivo.

Facilitar el uso peatonal del viario con itinerarios y areas peatonales con una verdadera red
urbana que conexione el nucleo urbano, la cual se apoya en aparcamientos para vehiculos
privados en la periferia de los nucleos urbanos.

Fomentar el uso de aparcamientos disuasorios para con ello suprimir rutas innecesarias del

vehiculo privado dentro del los casco urbanos del municipio de Teror.

EXTENDER EL SISTEMA DE ACCESIBILIDAD PARA TODOS.

Adaptacion de las infraestructuras a la Ley 8/1995, de, 6 de Abril, de Accesibilidad y Supresion
de Barreras Fisicas y de la Comunicacién.

Dar cabida al enunciado del objetivo, por medio de conexiones desde los exteriores del casco
hacia el centro del casco, y de cascos urbanos de diferentes entidades, siendo estas ultimas las
zonas urbanas mas representativas del municipio.

En funcion de los grados de libertad que cada medio de transporte proporciona, adaptar éstos a
la evolucién de asentamientos residenciales y turisticos.

Disefiar nuevos modos de atencién a la demanda en zonas de débil intensidad.

DISENO DE UN SISTEMA DE TRANSPORTE MAS EFICIENTE DESDE EL PUNTO DE

VISTA ECONOMICO Y AMBIENTAL.

Establecer la prioridad para los itinerarios de corto-medio recorrido para los medios como el
peatonal, con gasto de contaminacidn cero.

Contemplar la mejora de los cruces entre distintos medios de transporte, para con ello garantizar
una mayor seguridad y confort en el uso.

Incorporar una red peatonal, estable y Util para todo tipo de usuarios.

Mejorar las sendas de los medios de transporte alternativos para con ello seducir a los usuarios y
por consiguiente se produzca una mayor utilizacion de los transporte con contaminacion nula.
Cerrar el Centro histdrico de Teror, al transito de vehiculos tanto cuanto sea posible a fin de
salvaguardar de la erosion de la contaminacion el patrimonio histérico-artistico con el que se

cuenta.

Adaptacion a las Directrices de Ordenacion General y del Turismo
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3.1.4.- FOMENTAR EL USO DE TRANSPORTES ALTERNATIVOS AL VEHICULO PRIVADO.

— Explotar las infraestructuras existentes, para segun el caso dotar de sendas por las cuales
discurrir itinerarios de otros medios de transporte distintos al del vehiculo privado, como es la red
peatonal.

— Incrementar la velocidad comercial de la guagua en el municipio, mediante la adaptacién de la
estacion de servicio, englobada en los nuevos medios de transporte.

— Establecer zonas de aparcamiento para vehiculos en el extrarradio del Centro y alli donde los

medios con mayores solicitaciones lo requieran.

3.1.5.- EXTENDER EL DERECHO DE INFORMACION EN LOS MODOS DE TRANSPORTE
COLECTIVO.

— Dotar de instalaciones de informacion dinamica en los puntos mas significativos del sistema, ante
el cual el usuario conozco el tiempo de espera hasta el paso de la guagua.
- Proporcionar los medios alternativos, dando facilidades a los mismos y haciéndolas saber a la

poblacion.

Adaptacion a las Directrices de Ordenacion General y del Turismo
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4, METODOLOGIA

4.1.- ESCALAS Y AMBITOS DE TRABAJO

Durante el desarrollo del presente Estudio de Movilidad, se ha trabajado con diferentes escalas y ambitos
de trabajo, con el fin de aportar al documento final una estructuracién mas practica y mayor claridad,

facilitando asi su comprension.

La mayor escala contemplada en el documento, es la que hace referencia a la movilidad entre el término
municipal de Teror y el resto de la isla de Gran Canaria, destacando aquellos desplazamientos con origen

o destino a servicios o infraestructuras de notable importancia.

Por ofra parte, se ha considerado la movilidad de los ciudadanos del municipio de Teror dentro del
mismo, entendiendo esta la que hace referencia a los desplazamientos entre las distintas entidades

urbanas consideradas y los cuales estan definidos y detallados en el Apartado 8 Escenario Actual.

Por ultimo, aunque no por ello menos importante, se ha analizado la movilidad dentro de cada uno de las
once entidades de poblacién consideradas, estudiando la accesibilidad a todos los medios de transporte

existentes.

4.2.- FASES DE TRABAJO

Debido a la gran cantidad de datos a manejar y las numerosas cuestiones que de alguna manera influyen
en la movilidad de un municipio, se ha estructurado el documento en una serie de fases mediante las
cuales se pretende optimizar los resultados y la practicidad de este estudio de movilidad, pretendiendo

asi garantizar que el mismo recoja la situacion real y la problematica existente.
Las fases finalmente consideradas son:

— Recopilacién de datos

— Descripcion del escenario actual, tendencia y objetivos
— Analisis y problematica

— Propuestas

— Edicién y maquetacién

Adaptacion a las Directrices de Ordenacion General y del Turismo
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( Estudiode
Movilidad

de Teror

Imagen 4.2 - 1; Fases Estudio Movilidad del Término Municipal de Teror.

4.2.1.- FASE |: RECOPILACION DE DATOS Y DELIMITACION DEL AREA DE ESTUDIO.

Tal y como ya se ha mencionado, para la elaboracion de un Estudio de Movilidad, y de casi cualquier
trabajo, se requiere una primera fase de vital importancia consistente en la recopilacion de datos. Esta
documentacion acerca de la situacion existente a dia de hoy en el municipio de Teror y en la isla de Gran

Canaria pasa por estudiar el planeamiento existente, en base a los Planes de Ordenacion.

Se extraen los contenidos referidos a la movilidad y al viario urbano del Plan General de Ordenacion
Urbana vigente (Considerando también los trabajos de redaccién en los que se encuentra el Avance del
nuevo PGOU), las consideraciones que incluya en Plan Insular de Ordenacién Territorial de Gran Canaria
y todos aquellos planes parciales o proyectos previstos en el entorno del érea de estudio. En este
apartado se buscan las informaciones estadisticas necesarias para el trabajo en cuestion recurriendo al
Instituto Canario de Estadistica (ISTAC), Consejerias competentes del Gobierno de Canarias, Cabildo de

Gran Canaria y aquellas administraciones del Ayuntamiento de Teror que pudieran aportar informacién.

Adaptacion a las Directrices de Ordenacion General y del Turismo
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FASF I:RECOPIL ACION DF DATOS

Imagen 4.2.1 - 1; Esquema Recopilacion de datos

Tras analizar el planeamiento existente con afeccién a la zona de estudio, hay que considerar aquellas
normativas que hagan referencia a algiin aspecto a tener en cuenta en este Estudio de Movilidad. En este
sentido, cabe destacar la Ley 8/1995 de Accesibilidad y Supresion de Barreras Fisicas y de la
Comunicacion, la cual determina anchos minimos y pendientes maximas entre otros, que son factores
determinantes en el dimensionamiento del viario, siendo por tanto una de las legislaciones mas

significativas.

Imagen 4.2.1 -2; Ley 8/1995 de Accesibilidad y Supresion de Barreras Fisicas y de la Comunicacion

Adaptacion a las Directrices de Ordenacion General y del Turismo
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Otro pilar fundamental a la hora de la redaccion de un Estudio de Movilidad es la informacién procedente
de los organismos locales, los cuales son en numerosas ocasiones los que conocen de forma més directa
la situacion y problematica de la movilidad local. No se obviarén las consideraciones que sobre la

movilidad del municipio, tengan el Cabildo Insular de Gran Canaria y el propio Gobierno de Canarias.

La cartografia empleada en el documento es la Ultima que la empresa publica GRAFCAN posee. Se ha
compuesto una referencia cartografica en donde conviven la Ultima version de cartografia 1:5.000 y
1:1.000. Los planos han sido representados a escala suficiente para poder definir y valorar la descripcion,

el analisis y las posteriores propuestas de mejora.

Una vez recopilados todos los datos posibles con influencia en la movilidad, se ha estudiado cdmo
estructurar el municipio, decidiendo finalmente seguir la misma que se ha utilizado para el Plan General
de Ordenacién Urbana de Teror, la cual considera un total de once entidades de poblacion repartidas en
el municipio. La finalidad de esta subdivisién se justifica en la necesidad de trabajar a una menor escala
para ciertos aspectos como la identificacion de las calles o la continuidad de las sendas peatonales, para

los cuales no se conseguiria una precision adecuada si se trabajara a nivel municipal.

4.2.2.- FASE Il: DESCRIPCION DEL ESCENARIO ACTUAL, TENDENCIA Y OBJETIVOS

En esta segunda fase se hace un analisis exhaustivo de la situacién actual, dentro de la cual se engloban
aspectos como las dimensiones y pavimentacion del viario, la mayor o menor disponibilidad de lugares de
estacionamiento de vehiculos asi como su tipologia, el recorrido de las distintas lineas de transporte

colectivo y su cobertura, la conexién entre los distintos modos de transporte, etc.

Para esta segunda etapa en la redaccion de este Estudio de Movilidad, se combinan todos los datos
recopilados en la fase anterior y los datos obtenidos en las visitas de campo realizadas por parte del

equipo redactor.

En primer lugar, se hace un estudio de toda la informacién existente con objeto de obtener una primera

aproximacion de la estructuracion de la movilidad y el sistema de transporte actual del municipio.

Mediante estudio cartografico se analizan los anchos de todas aquellas vias que formen parte del sistema
de transporte, caso de vias rodadas y sendas peatonales, analizando a su vez la continuidad y
adecuacion de las distintas redes. Entiéndase como vias rodadas aquellas trazas del viario por donde
discurren vehiculos ya sean a motor o con traccidn humana; mientras que se entiende por sendas

peatonales aquellos espacios del viario reservado para el transito por marcha humana. Con el objeto de
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conllevar una comprension a simple vista de los planos se ha dispuesto de una gama de colores que

representan la idoneidad de la via segun el caso.

Otra pieza clave la constituyen las infraestructuras referidas al aparcamiento. En este caso se localizaran
las situaciones de aparcamiento en la via y también aquellos emplazamientos de estacionamiento
colectivo. Asimismo, es importante también conocer el nimero de aparcamientos de uso particular los

cuales sumados a los de uso publico esclareceran el total de plazas de aparcamiento del municipio.

Con la actual tendencia que lleva indudablemente hacia la busqueda de sistemas de gestidn sostenibles
en todos los aspectos, no puede considerarse completo un estudio de movilidad sin tener en cuenta los
desplazamientos que conllevan una menor contaminacién y consumo recursos energéticos, como son los
desplazamientos a pie y en bicicleta, categorizada ya como el medio de transporte sostenible por
excelencia. En este sentido se recogen datos como la continuidad de las sendas peatonales, los anchos
de las mismas, la existencia de pasos de peatones en puntos clave, los recorridos con un espacio

destinado a bicicletas, etc.

Por Gltimo, sefalar la importancia de descomponer y analizar el medio de transporte colectivo, el cual
permite llevar a cabo una parte considerable de los desplazamientos de la zona. Para ello, se han
elaborado planos del estado actual, con su correspondiente localizacién de paradas y recorridos, del cual

se puede extraer la cobertura actual.

Para poder alcanzar el escenario futuro en la tendencia se han disefiado unos objetivos claros y concisos,
para cuya consecucion se determinaran otros objetivos parciales los cuales se denominan estrategias. El
logro de los enunciados que se describen en el Apartado 3 de objetivos y estrategias hard que el

municipio de Teror en el global de su conjunto sea el previsto en la tendencia.

El apartado de tendencia, objetivos y estrategias debe estar ligado a la Ley 13/2007, de 17 de Mayo, de
Ordenacion del Transporte por Carretera de Canarias y la Directriz 95 de Ordenaciéon General de

Canarias.

4.2.3.- FASE lll: ANALISIS Y PROBLEMATICA

Cada uno de los componentes que condicionan la movilidad del municipio; transporte colectivo, vehiculos
privados, desplazamientos a pie, etc.; se ha analizado desde diversos puntos de vista, con el fin de sacar
a la luz la problematica de cada uno de los mismos y asi dejar al descubierto las posibles carencias del

sistema.

Estas variables consideradas son:
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— Accesibilidad
— Transitabilidad
— Calidad del servicio

— Intermodalidad

Estos parametros/variables quedan definidos mas adelante al objeto de hacer entender al lector las

determinaciones de cada una de ellas y su valor representativo en lo que refiere a la movilidad.

4.2.4.- FASE IV: PROPUESTAS

Una vez establecida la problematica existente, se ha establecido una relacion completa de las
actuaciones que configuran el nuevo sistema de movilidad propuesto, en donde se incluye una
descripcion genérica de las mismas, un plano adjunto y unas fichas, con las cuales se pretende solventar

los problemas existentes, mejorando la movilidad en su conjunto.

Es en esta fase, donde quedaran reflejadas todas y cada una de las propuestas o mejoras proyectadas
con vistas a solucionar o evitar posibles carencias del sistema. Estas propuestas estaran coordinadas y

seran referidas al planeamiento municipal.

Las propuestas quedaran grafiadas en plano y categorizadas en funcion del tipo de carencia y del tipo de

infraestructura siendo comprensibles y elocuentes.

4.2.5- FASE V: EDICION Y MAQUETACION

Una vez finalizado el proceso de analisis de la situacién actual, con su problematica asociada, y la
busqueda y proposicién de mejoras adecuadas, se procede a la estructuracion, edicion y maquetacién del
presente Estudio de Movilidad, el cual contendra dos partes claramente diferenciadas: memoria y

planos.

Sirva para mayor comprension de ésta fase el Apartado 7 que detalla la estructura del documento.
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5. DELIMITACION DEL AREA DE ESTUDIO

5.1.- POSICION GEOGRAFICA DE LA PROVINCIA DE LAS PALMAS.

El archipiélago de las Islas Canarias se encuentra situado al Norte del Tropico de Cancer, en el Atlantico
Septentrional y al Noroeste de Africa, entre los 27°37 y 29°25' de Latitud Norte y de los 13°20’ a los
18°10’ de Longitud Oeste del Meridiano de Greenwich.

De las siete islas que componen el archipiélago, las tres mas orientales, Lanzarote, Fuerteventura y Gran
Canaria, junto con los islotes de Alegranza, Montafia Clara y Graciosa, al Norte de la primera de las
citadas islas y el islote de Lobos, al Norte de la segunda mas dos pequefios oques, el del Este y el del

Oeste, completan el contenido insular de la Provincia de Las Palmas.

Las tres Islas grandes y sus islotes satélites forman el grupo de las Canarias Orientales, que junto a las
cuatro islas occidentales, que constituyen la Provincia de Santa Cruz de Tenerife, conforman las dos

unidades administrativas provinciales de la Comunidad Autonoma de Canarias.

Imagen 5.1. - 1; Término Municipal de Teror, Isla de Gran Canaria

5.2.- POSICION GEOGRAFICA DE TEROR.

El municipio de Teror se encuentra situado en las medianias del norte de la isla de Gran Canaria, a unos
20 km. de distancia desde el Casco de la Villa al de Las Palmas de Gran Canaria. Linda con seis
municipios diferentes: Arucas, Las Palmas de Gran Canaria, Santa Brigida, San Mateo, Valleseco y
Firgas.
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5.2.1.- POSICION GEOGRAFICA.

Tomando como referencia el Sistema de Coordenadas Universal Transversal de Mercator, en adelante

UTM, el municipio esta situado entre las siguientes:

— Coordenada UTM (x): 446.125
— Coordenada UTM (y): 3.103.941
— Latitud: 28°03"N

— Longitud: 15° 32" W
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PLANO DE
SITUACION Y
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5.2.2.- TERRITORIO Y LIMITES

Tal y como su nombre indica, el &rea objeto del presente Estudio de Movilidad del Término Municipal de
Teror, se extiende a la totalidad del municipio, el cual cuenta con una superficie de 25,7 km2, lo cual

supone un 1,65% con respecto a toda la isla de Gran Canaria.

El municipio de Teror se encuentra en la zona centro de la isla y no cuenta con zona costera. Linda con
seis municipios diferentes: al norte, con Arucas; al noreste, con Las Palmas de Gran Canaria; al este, con

Santa Brigida; al sur, con San Mateo; al oeste, con Valleseco; y al noroeste, con Firgas.

5.2.3.- DELIMITACION DEL AREA DE ESTUDIO.

El area de estudio considerada se extiende a la totalidad de la superficie del término municipal,
haciéndose mayor hincapié en las entidades de poblacion, para cuya determinacion se han tomado como

referencia los considerados en el Plan General de Ordenacion del Municipio de Teror siendo éstos:

- Casco de Teror

— Huertas del Palmar
— Arbejales

- ElAlamo

- Miraflor

— Lo Blanco

—  San José del Alamo
— Espartero

— ElHornillo

- San Isidro

— Las Rosadas
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Imagen 5.2.3 — 1; Zonificacién de Estudio.
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PLANO AREAS DE
ESTUDIO
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5.3.- ZONAS DE ESTUDIO. ENTIDADES DE POBLACION.
5.3.1.- CASCO DE TEROR
5.3.1.1.- SITUACION Y SUPERFICIE

El casco urbano de Teror y principal entidad de poblacién se encuentra en la zona Oeste del municipio,
lindando, por un lado, con el término municipal aledafio de Firgas, y con diversas entidades como El

Palmar, Miraflor, EI Hornillo, EI Alamo, Los Arbejales y Las Rosadas.

En cuanto a su superficie, es uno de las entidades poblacionales de mayor extension, superando las 365

hectareas.

5.3.1.2.- POBLACION

En cuanto al nimero de habitantes, segun datos del ISTAC para el afio 2.009, el casco de Teror cuenta
con una poblaciéon de 6.810 habitantes, lo cual supone algo mas del 52% de la poblacién total del

municipio, siendo el entidad con mayor poblacion.

5.3.1.3.- ACCESOS

A Teror, al tratarse de un municipio situado en el interior de la isla, no es posible acceder a través de
autopistas o autovias. Por ello, los principales accesos al municipio y por tanto a sus entidades serén a
través de carreteras pertenecientes a la Red Principal y a la Red Local de Carreteras del Cabildo de Gran
Canaria. Concretamente, al Casco de Teror puede accederse a través de varias vias de relativa

importancia de la Red principal anteriormente mencionada (color verde en la imagen siguiente):

- GC-21 mediante la cual se accede al Casco de Teror desde Las Palmas de Gran Canaria
pasando antes por otras entidades terorenses como San José del Alamo, Miraflor y EI Homillo.

Ademas, la via continta hacia el municipio vecino de Valleseco.
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- GC-42 que conecta la entidad de Teror con San Mateo pasando antes por las entidades mas
rurales del municipio.

- GC-43 que une Teror con Arucas, pasando por El Palmar.

Ademas, existen otras vias, pertenecientes a la Red Local del Cabildo que conectan principalmente unas

entidades con otras, representadas en color amarillo, y que son:

- GC-213
- GC-432
- GC-433

En la siguiente imagen, extraida del plano de Jerarquizacion del viario, pueden observarse algunas de las

vias que llegan o pasan por el casco de Teror.

Imagen 5.3.1.3.-1: Principales vias de acceso a la entidad de Teror. Elaboracién Propia.

5.3.2- ELPALMAR
5.3.2.1.- SITUACION Y SUPERFICIE

En la entidad poblacional de El Palmar, también conocido como Huertas del Palmar, se encuentra en el
sector Noroeste del municipio de Teror y es la entidad de mayor extensidn, superando las 567 hectareas.
Esta considerable superficie hace que linde con los entidades de San José del Alamo, Miraflor y Teror,

ademas de con los municipios de Arucas, Firgas y Valleseco.
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5.3.2.2.- POBLACION

Ademas de ser la poblacion de mayor extension, también encabeza los datos de numero de habitantes,
siendo el segundo entidad mas poblado, superado Unicamente por el propio casco de Teror, con 1.436
habitantes en el afio 2.009 segun datos del ISTAC.

5.3.2.3.- ACCESOS

Tal y como puede observarse en la imagen adjunta a continuacion, de las carreteras pertenecientes a la
Red Principal del Cabildo de Gran Canaria, solo llega y pasa por El Palmar la GC-43, que conecta dicho

entidad con el municipio vecino de Arucas y otros entidades de Teror.

En cuanto a la Red local, también se encuentra Unicamente una via, la GC- 431 (via representada en
color amarillo dentro de la entidad de Huertas del Palmar), que parte desde la GC-43, y es de escasa

longitud, teniendo en su trazado 940 metros aproximadamente.

Asimismo recorren la poblacién varios caminos de menor entidad, representados en azul en la siguiente

imagen extraida del plano de Jerarquizacion del Viario.
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Imagen 5.3.2.3.-1: Principales vias de acceso a la entidad de El Palmar. Elaboracion Propia.

5.3.3.- ARBEJALES
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5.3.3.1.- SITUACION Y SUPERFICIE

La entidad terorense de Arbejales se encuentra en la zona sur del municipio, y cuenta con una importante
superficie que supera las 530 hectareas. Linda con los municipios vecinos de Valleseco y San Mateo y

con otras entidades del propio municipio como son San Isidro, Espartero, EI Alamo y Las Rosadas.

5.3.3.2.- POBLACION

La poblacién, a fecha de 1 de enero de 2.009 segun datos del ISTAC, es de 1.061 habitantes, lo cual lo

convierte en la tercera entidad mas poblado de Teror.

5.3.3.3.- ACCESOS

La via principal de comunicacién de Los Arbejales con el casco de Teror es la GC-42, perteneciente a la

Red Principal de Carreteras del Cabildo (linea verde dentro de la entidad de Los Arbejales).

Existe también una via perteneciente a la Red Local de Carreteras del Cabildo, la GC-424 (linea amarilla
dentro de la entidad de Los Arbejales) que conecta la via anterior con otros caminos de menor entidad,
representados en azul en la siguiente figura que recorren esta entidad de poblacién y conectan con El

Alamo.
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Imagen 5.3.3.-1: Principales vias de acceso a la entidad de Arbejales. Elaboracién Propia.
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5.3.4.- EL ALAMO
5.3.4.1.- SITUACION Y SUPERFICIE

El Alamo se sittia en la zona central del municipio de Teror, debido a lo cual no tiene frontera con ningtin

otro término municipal pero si linda con diversos entidades: Teror, El Hornillo, Espartero y Arbejales.

En cuanto a su extension, con 181 hectareas, es el cuarto entidad poblacional con mayor superficie.

5.3.4.2.- POBLACION

La poblacion de El Alamo es de 829 habitantes segun datos del ISTAC para el 2.009.

5.3.4.3.- ACCESOS

El entidad de poblacion de El Alamo no es atravesado por ninguna via perteneciente a la Red Principal o
Local de carreteras del Cabildo. Sin embargo es bordeado por dos vias importantes de la Red Principal, la
GC-21, de la cual parte un camino de menor entidad que permite el acceso a esta entidad, y la GC-42,

ambas representadas en azul en la siguiente figura.

Existe una tercera via, la GC-213, incluida en la Red Local que bordea El Alamo en su limite con la

entidad de Teror y representada en amarillo.
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Imagen 5.3.4.3.-1: Principales vias de acceso a la entidad de EI Alamo. Elaboracién Propia.

5.3.5.- MIRAFLOR

5.3.5.1.- SITUACION Y SUPERFICIE

La entidad terorense de Miraflor es otra entidad interior, lindando en la mayor parte de su contorno con
otras entidades de poblacion del municipio, como son Lo Blanco, San José del Alamo, Huertas del Palmar
Teror y El Hornillo. Asimismo, tiene una pequefia zona que limita con el municipio capitalino, Las Palmas
de Gran Canaria.

La superficie con la que cuenta esta entidad es de aproximadamente unas 180 hectareas.

5.3.5.2.- POBLACION

La poblacién de Miraflor asciende a 684 habitantes, para el afio 2.009 segun el ISTAC. Dentro de la
propia entidad, la zona con mayor poblacion es El Lomo, con 251 habitantes.

5.3.5.3.- ACCESOS

Dos carreteras de la Red de Carreteras del Cabildo pasan por esta entidad terorense, permitiendo la
conexion del mismo con el resto del municipio y con otros.
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- GC-21, perteneciente a la Red Principal y que une Miraflor y el municipio de Teror en general
con el municipio capitalino, permitiendo en el otro sentido llegar a otros municipios del centro de
la isla como Valleseco, Firgas o Artenara, ademés de servir de conexidn en numerosos
entidades terorenses.

- GC-211, perteneciente a la Red Local y que conecta una vez atravesado el entidad de Miraflor

con la carretera anterior. Esta une la entidad de Lo Blanco con la de EI Hornillo.
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Imagen 5.3.5.3.-1: Principales vias de acceso a la entidad de Miraflor. Elaboracién Propia.

5.3.6.- LOBLANCO
5.3.6.1.- SITUACION Y SUPERFICIE

La entidad de poblacién Lo Blanco es uno de los de menor extension del municipio terorense, contando
con unas 63 hectareas de extension. Esta situado en el sector este del municipio, limitando en una gran
longitud de su perimetro con el aledafio municipio capitalino, Las Palmas de Gran Canaria. Ademas, limita

con San José del Alamo y Miraflor.

5.3.6.2.- POBLACION

A pesar de su escasa extension, Lo Blanco cuenta con una poblacién de 584 habitantes segln datos del

ISTAC para 2.009, lo cual puede explicarse principalmente debido a su cercania a la capital.
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5.3.6.3.- ACCESOS

Los accesos a la entidad de poblacién Lo Blanco los constituyen vias pertenecientes a la Red Local de

Carreteras del Cabildo de Gran Canaria, representadas de color amarillo en la imagen que se incluye a

continuacion.

5.3.7.-

5.3.7.1.

GC-211 denominada Acceso a de San José del Alamo. Parte y finaliza en la GC-21, atravesando
en su recorrido otras entidades de poblacién como Miraflor o EI Hornillo.

GC-212 o Carretera de Acceso a El Faro. También perteneciente a la Red Local de Carreteras
del Cabildo. Esta via parte desde la GC-211 en la entidad Lo Blanco y finaliza, como su propio
nombre indica, en la poblacion denominada El Faro, pasando y sirviendo de conexion a Lo

Blanco con varias entidades terorenses como Miraflor o El Hornillo.
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Imagen 5.3.6.3.-1: Principales vias de acceso a la entidad de Lo Blanco. Elaboracién Propia.

SAN JOSE DEL ALAMO

- SITUACION Y SUPERFICIE

San José del Alamo se sittia en el Noreste del municipio de Teror, lindando con las entidades de El

Palmar, Miraflor y Lo Blanco y con el municipio de Las Palmas de Gran Canaria por su vertiente este.

Cuenta con una superficie aproximada de 93 hectareas.
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5.3.7.2.- POBLACION

La poblacion de la entidad es de 558 habitantes en 2.009 segun el ISTAC. En comparacién con otras

entidades de poblacion terorenses, cuenta con una poblacion significativa, debido presumiblemente a su

cercania a la capital de la isla.

5.3.7.3.- ACCESOS

Los accesos a la entidad de San José del Alamo estan constituidos por dos carreteras pertenecientes al

Cabildo de Gran Canaria:

— GC-211 también denominada Acceso a San José del Alamo, es la principal via de acceso a la

entidad de poblacién, accediendo al mismo desde las entidades vecinos del municipio, como Lo

Blanco, o desde el propio municipio capitalino.

— GC-21, de Tamaraceite a Artenara, que discurre por medio de la entidad terorense, supone mas

una via de conexién entre los municipios de Las Palmas de Gran Canaria y Teror, que un propio

acceso a la entidad.
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Imagen 5.3.7.3.-1: Principales vias de acceso a la entidad de San José del Alamo. Elaboracién Propia.

5.3.8.- ESPARTERO

5.3.8.1.- SITUACION Y SUPERFICIE
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Espartero se encuentra en la zona sur este de Teror, y linda con los municipios de Santa Brigida y Las
Palmas de Gran Canaria, ademés de con los entidades de EI Homillo, EI Alamo y Los Arbejales. Su

superficie supera las 343 hectareas, siendo el cuarto entidad de mayor extension del municipio.

5.3.8.2.- POBLACION

A pesar de su considerable extensién, Espartero cuenta con un escaso numero de habitantes, siendo
éste, para 2.009 segun datos del ISTAC, de 368 habitantes.

5.3.8.3.- ACCESOS

La via de mayor importancia que sirve de acceso al entidad de Espartero es la GC-212, via incluida en la
Red Local de carreteras del Cabildo y que conecta con otros caminos de menor entidad que recorren este

entidad. Este acceso se realiza a través de El Hornillo, entidad con el cual linda por el Norte.
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Imagen 5.3.8.3.-1: Principales vias de acceso a la entidad de Espartero. Elaboracion Propia.

5.3.9.- EL HORNILLO
5.3.9.1.- SITUACION Y SUPERFICIE

El Hornillo se encuentra en la zona este del municipio de Teror, limitando por el este con el municipio
capitalino, Las Palmas de Gran Canaria. Ademas, linda con varias entidades como Miraflor, Teror, El

Alamo y Espartero. La superficie con que cuenta la entidad es de 143 hectareas.
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5.3.9.2.- POBLACION

La poblacion de El Homillo es de 341 habitantes segun datos del ISTAC para el 2.009.

5.3.9.3.- ACCESOS

Para acceder a la entidad terorense de El Hornillo existen tres vias, una perteneciente a la Red Principal

de carreteras del Cabildo, y otras dos a la Red Local:

- La GC-21, representada en verde en la siguiente figura, que conecta el municipio capitalino con
el municipio de Artenara atravesando el municipio de Teror, y a su vez varios de sus entidades,
como es el caso de El Hornillo.

- LaGC- 211y la GC-212 representadas en amarillo en la siguiente figura.

Imagen 5.3.9.3.-1: Principales vias de acceso a la entidad de EI Hornillo. Elaboracién Propia.

5.3.10.- SAN ISIDRO
5.3.10.1.- SITUACION Y SUPERFICIE

San Isidro es la entidad de poblacién situado en la zona mas préxima al centro de la isla, limitando con
los municipios de San Mateo y Valleseco. Ademas, también comparte limites con la entidad terorense de
Arbejales. La entidad cuenta con una superficie de 71 hectareas, que lo convierte en la tercera entidad de

poblacién de menor extensidn del municipio.
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5.3.10.2.- POBLACION

Segun datos del Padrén Municipal de ISTAC para 2.009, la entidad terorense de San Isidro cuenta con
145 habitantes.

5.3.10.3.- ACCESOS

El Unico acceso a San Isidro se realiza a través de la GC- 42, via perteneciente a la Red Principal de

carreteras del Cabildo y que sirve de conexion entre los municipios de Teror y La Vega de San Mateo.

Imagen 5.3.10.3.-1: Principales vias de acceso a la entidad de San Isidro. Elaboracién Propia.

5.3.11.- LAS ROSADAS
5.3.11.1.- SITUACION Y SUPERFICIE

La entidad de Las Rosadas se encuentra en el sector oeste del municipio, siendo uno de los cuales limita
con el municipio de Valleseco. Ademas, dentro del propio término municipal de Teror, Las Rosadas linda

con Teror y Arbejales.

La superficie aproximada con la que cuenta el Las Rosadas es de 43 hectareas, siendo la entidad

terorense de menor extension.

5.3.11.2.- POBLACION

En cuanto a nimero de habitantes, Las Rosadas también es la entidad de menor poblacién, contando

apenas con 110 habitantes en 2.009 segun datos del ISTAC.
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5.3.11.3.- ACCESOS

Directamente a la entidad de Las Rosadas no llegan vias pertenecientes a la Red Local del Cabildo de
Gran Canaria. Sin embargo, dos vias pasan muy proximas, siendo los principales accesos a la entidad,

junto con otros caminos de menor entidad.
Estas carreteras son:

- GC-21 que en su tramo final, antes de conectar con la GC-30, pasa proxima a Las Rosadas,
conectando el entidad con el resto del municipio e incluso con Las Palmas de Gran Canaria.

- GC-42 que va de Teror a San Mateo, pasando cerca de Las Rosadas.
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Imagen 5.3.11.3.-1: Principales vias de acceso a la entidad de Las Rosadas. Elaboracién Propia.
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6. DATOS SOCIOECONOMICOS Y DE MOVILIDAD.

Dentro de los trabajos llevados a cabo en este Estudio de Movilidad, se encuentra realizar una
recopilacion y andlisis de todas aquellas estadisticas que proporcionan datos relevantes en lo que se
refiera a la movilidad, tanto interna como externa, del término municipal de Teror y los colindantes con

este.
Dentro de la recopilacién y andlisis de datos se estudiaran:

— Poblacién del Término municipal
— Parque de vehiculos
— Caracterizacion laboral de la zona.

— Numero de usuarios de las dotaciones y servicios.

Para llevar a cabo el EM se han conjuntado todos aquellos datos propios de fuentes publicas tales como
el Instituto Canario de Estadistica (ISTAC) y aquellas administraciones del Ayuntamiento de Teror que

puedan proporcionar datos relevantes en cuanto al tema ofertado.

6.1.- CARACTERISTICAS DE LA POBLACION.
6.1.1.- RASGOS DEMOGRAFICOS DEL MUNICIPIO DE TEROR.

6.1.1.1.-
A POBLACION INSULAR.

El archipiélago canario cuenta con 2.103.992 habitantes, residiendo en la isla de Gran Canaria 838.397
habitantes, lo que supone el 40 % de la poblacion, y ser la segunda isla mas poblada. Dichos datos son
los publicados por el Instituto Canario de Estadisticas (ISTAC), segun el padrén municipal a fecha del 1-1-
2009.
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REPARTO POBLACIONAL EN LA ISLAS CANARIAS.
PADRON MUNICIPAL 1-1-2009 {ISTAC)
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Grafico 6.1.1.1.-1: Fuente: ISTAC 1-1-2009. Elaboracion propia.

La demografia insular ha estado marcada en los Ultimos afios por un espectacular aumento de la
poblacién. En los Ultimos veinte afios Canarias ha duplicado con creces su nimero de habitantes,
pasando de 1.466.391 en 1988 a 2.103.922 en 2009.

La poblacién en la isla de Gran Canaria alcanza el valor de 838.397 habitantes. A la poblacién residente
de la isla se suman los turistas que visitan la isla, que en el afio 2.009 fueron 256.501, segun datos del

Cabildo de Gran Canaria. Con lo que la poblacion de la isla en el afio 2.009 fue de 1.094.898 habitantes.

La densidad de poblacién en la isla de Gran Canaria es de 537 hab/km2, segun datos del ISTAC para el
afio 2.009. A este dato hay que afiadirle la poblacion visitante por lo que la densidad de poblacion de la
isla es de 701 hab/km2.

Gran Canaria posee el tercer puesto con mayor indice de natalidad de todo el archipiélago canario y la

edad media de la isla es de 38.3 afos.

6.1.1.2.-
EMOGRAFIA.

Centrando el estudio en los municipios de Gran Canaria, el TM de Teror contiene un 1.54 % del total de

la poblacién de la isla, esto genera que el municipio de Teror es el décimo segundo municipio con mas
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poblacién de la isla, acogiendo en su extension a 12.926 habitantes, en el afio 2009. Esto reflejado en la

superficie del municipio que es de 25.7 km?, genera una densidad de poblacion de 503 hab/km?.

POBLACION EN GRAN CANARIA. 1-1-2009.

% SOBRE
EL TOTAL

TOTAL HOMBRES MUJERES

Agaete 5.782 2903 2879 069
Agiiimes 28.924 14814 14110 345
Artenara 1.257 674 583 0,15

Arucas 36.259 18159 18100 432

Firgas 7.524 3850 3665 090

Géldar 24.405 12.285 12120 291

Ingenio 29319 14879 14.440 350

Mogan 21690 11358 10332 259

Moya 8.054 4070 3984 096
ng?}fﬂgi?;;” 381.847 186.191 195,656 4554
San ?ﬁggﬁ?e de 52.161 27.228 24933 622
Sa’}g;ﬁ:ﬁz de 8.539 4299 4.240 1,02
Santa Brigida 19.154 9528 9626 228
Santa Lucia 63.637 32142 31495 759
Sa”taG“Sia; fa de 14.069 7.022 7.047 168
Tejeda 2.164 1140 1024 026
Telde 100.015 49765 50250 11,93
Teror 12926 6.635 6.201 1,54
Valsequillo 9.067 4617 4450 1,08
Valleseco 3.968 2.091 1.877 0,47
Vega do San 7636 3908 3728 091

Grafico 6.1.1.2.-1: Fuente: ISTAC 1-1-2009. Elaboracion propia.

Dentro del municipio de Teror, el reparto de habitantes se centra en la entidad poblacional propia de

Teror, ya que €l 52.68 % de la poblacion del municipio reside en el casco de Teror.
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PADRON 1-1-2009. ENTIDADES Y ENTIDADES O DISEMINADOS. TEROR.
POBLACION POR SEXO.

ENTIDADES

RS TOTAL HOMBRES MUJERES
TEROR 6.810 3419 3.391
Hugimig =8 1436 74 695
ARBEJALES 1.061 561 500
EL ALAMO 829 434 395
MIRAFLOR 684 361 323
LO BLANCO 584 301 283
SANAJL?\?AEODEL 558 289 269
ESPARTERO 368 225 143
EL HORNILLO 341 170 171
SAN ISIDRO 145 78 67
LAS ROSADAS 110 56 54

Grafico 6.1.1.2.-2: Fuente: ISTAC 1-1-2009. Elaboracién propia.

14.000

12.000 —3—mm— BN

vy TSN TEI #TIE I T I S - - - - T .S S TS TS - S -

o B EE EE B e e Ll S

ol S S . . - - . B - . B -

s EEE TEE I =N I =N =L =S = T B B B = O - - e

P B B e S e N BN s B R M B M -

N DE HABITANTES CENSADOS EN EL T.ML. DE TEROR

0

1990 | 1391 | 1982 | 1993 | 1394 | 1385 | 1ss6 | 1ss@ [ 1sss [ 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 [ 2007 | 2008 | 2009 |
HABITANTES| 11110 [ 10.388 | 10.454 | 10.856 | 11276 [ 11544 | 11.225 | 11459 | 11.654 | 11695 | 12.144 | 12.296 | 12.104 [ 12281 [ 12189 | 12.175 | 12290 | 12.515 | 12.926 |

Grafico 6.1.1.2.-3: Fuente: ISTAC. Elaboracién propia.

La evolucién poblacional del T.M. de Teror, ha sufrido un elevado crecimiento en los Ultimos veinte afios,
ya que en el afio 1990 habian registrados 11.110 habitantes y el afio 2.009 se registran 12.926
habitantes, datos reflejados por el ISTAC, lo que supone un crecimiento del 18.16 %. El aumento de la
poblacién se ha ido produciendo de forma creciente, sufriendo un pequefio descenso en algunos afios,
pero de forma puntual, dado que el descenso es pequefio, a excepcion del periodo de 1.991 y hasta el

afio 1.993, donde se refleja el descenso poblacional méas notable.
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La edad media del municipio es de 40.1 afios, segun datos del ISTAC afio 2007. El indice de juventud es
de 13.56 % y el de envejecimiento es del 15.86 %, resultados del ISTAC afio 2007.

6.1.2.- POBLACION ANO HORIZONTE

El afio horizonte que se marca para este EM es el 2.030, definido por la Revisién del Plan general de
Ordenacion de Teror. Para lo que, teniendo en cuenta los datos reflejados en dicha revisién se obtiene
que la poblacidn en el afio horizonte y segun los crecimientos previstos en dicho plan, la poblacién sera
de 24.000 habitantes.

Imagen 6.1.2.-1: Crecimientos del casco de Teror segun el planeamiento vigente.

6.2.- ESTRUCTURA SOCIO-PROFESIONAL DE LA POBLACION.
6.2.1.- POBLACION ACTIVA.

Poblacién Econémicamente Activa (PEA) es un término acufiado por la ciencia econdmica para describir,
dentro de cierto universo de poblacién delimitado, de personas que son capaces de trabajar y lo hacen.
Se refiere a la fraccion perteneciente a la Poblacion activa (también llamada Poblaciéon en edad

economicamente activa 0 PEEA), que actualmente tiene trabajo.
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Segun los datos manejados, en el afio 2007 en el municipio de Teror, para una poblacion de 12.290

habitantes, existian 2932 trabajadores activos, con lo que se obtiene que el municipio se reparte de la

T.M. TEROR EMPLEO (afio 2.007)

siguiente forma:

Poblacion censada 12.144
Poblacién ocupada 4.376
Poblacién parada 902
Poblacién activa 5.278
Poblacion inactiva 4633

Tabla 6.2.1-1: Fuente: ISTAC afio 2.001. Elaboracion propia. Distribucion del empleo en el T.M. de Teror.

En el estudio de la poblacién activa, hay que hacer mencién a que el archipiélago atraviesa, desde hace

algunos y afios y hasta dia de hoy, un crisis economica, lo que ha generado que la poblacion activa se

vea disminuida, asi como que actualmente se encuentra ocupada un menor nimero de personas. Como

se muestra en la gréfica anterior, Canarias ha sufrido cambios en la tasa de actividad sobre todo durante

el afio 2.008 y 2.009, donde se han visto caidas de la tasa de actividad y pequefias recuperaciones. Esto

indica que las tasas de actividad estan estables o con un crecimiento regular, lo que da lugar a datos de

poblacién activa imprevisibles.

45
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Tabla 6.2.1-2: Fuente: ISTAC “Encuesta de poblacion activa primer trimestre de 2.010”. Elaboracion de ISTAC con la colaboracién del Gobierno

de Canarias. Evolucion comparada de Canarias — Espania , de la tasa de de actividad en el Gltimo quinquenio.
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Teniendo en cuenta la poblacion que estaba ocupada en el afio 2.007, el reparto en el sector del trabajo

se encontraba distribuido de la siguiente forma:

T.M. TEROR (afio 2.007)

SECTOR DE TRABAJO | TRABAJADORES | PORCENTAJE %

Agricultura 55 1,88
Industria 480 16,37
Construccion 255 8,70
Servicios 1405 47,92
Total poblacién parada 737 25,14
Total poblacion activa 2032 100,00

registrada

Tabla 6.2.1-3; Fuente: ISTAC 2.007. Elaboracion propia. Distribucion de la poblacion activa y parada por sectores.

Segun los datos anteriores se desprende que un 74.86% de los trabajadores, 2.195 habitantes, realizan
desplazamientos para desempefar sus tareas, bien dentro o fuera del municipio de Teror, quedando los

desplazamientos condicionados a la distancia y tiempo a recorrer.

Para estudiar los movimientos de la poblacion es importante saber el nimero de habitantes que se mueve

dentro de la isla de Gran Canaria y el municipio, ya que estos son los que generan la movilidad.

POBLACION ACTIVA MAYOR DE 16 ANOS

Otra comunidad
auténoma

Total habitantes El mismo

. La misma isla Otra isla
ocupado municipio

Otro pais

4.144 1413 2655 34 38 4

Tabla 6.2.1-4; Fuente: ISTAC 1-11-2001. Elaboracién propia. Distribucién de la poblacidn ocupada.

Por tanto gran parte de los empleados en el municipio de Teror ejercen sus funciones laborales fuera del

municipio, resultando que tan s6lo 1.413 trabajan en su municipio.
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Los movimientos de la poblacién, que trabaja dentro del municipio o de la propia isla de Gran Canaria, se
llevan a cabo en los diferentes medios de transporte existentes en el municipio, quedando repartidos de la

siguiente forma:

MEDIO DE DESPLAZAMIENTO AL LUGAR DE TRABAJO

Coche- Coche- Autobs,
furgoneta como furgoneta como| autocar o Moto Andando Bicicleta Otros medios
conductor pasajero minibis

Total poblacion
ocupada

4.015 3.120 218 284 45 403 3 14

Tabla 6.2.1-5; Fuente: ISTAC 1-11-2001

Los datos anteriores no hacen mas que poner al descubierto que gran parte de la poblacidn laboral
terorense toma el vehiculo para trabajar de manera que el uso del vehiculo de manera colectiva esta

poco arraigado, asi como el uso de la guagua.

En cuanto a los tiempos de desplazamiento se tiene que:

TIEMPO DE DESPLAZAMIENTO AL LUGAR DE TRABAJO

Total poblacion  Menos de 10 De10a20 De 20a 30 De30a45 |De 45 minutos a De 1 horaahora Mas de horay
ocupada minutos minutos minutos minutos 1 hora y media media

4.015 745 765 753 1.165 448 121 28

Tabla 6.2.1-6; Fuente: ISTAC 1-11-2001

6.2.2.- POBLACION EDUCACIONAL.

Segun se desprende de datos del Ayuntamiento de Teror se tiene la siguiente correlacion de estadistica

relacionada con la poblacion de Teror que ejerce laborales de aprendizaje en centros educativos.

Los datos que se presentan a continuacién corresponden a los estudiantes mayores de 16 afios

censados en el municipio de Teror.

LUGAR DE ESTUDIO HABITANTES MAYORES DE 16 ANOS.

Total habitantes  El propio Otra comunidad

El mismo municipio La misma Isla Otra Isla Otro pais

estudiando domicilio Auténoma

909 26 328 501 28 24 2
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Tabla 6.2.2-1; Fuente: ISTAC 1-11-2001. Alumnos mayores de 16 afios.

Destaca de la tabla anterior el gran porcentaje de la poblacién del municipio de Teror que estudia en otros
municipios canarios fuera de Teror. Este englobe de alumno deberd corresponder a estudiantes
universitarios que se forman en los municipios donde se localiza la universidad de Las Palmas de Gran

Canaria que son el municipio de Las Palmas de Gran Canaria y de Arucas.

Desde el punto de vista de la movilidad urbana, los movimientos de los alumnos suelen representar
importantes colapsos en el sistema viario matriz a raiz de la acumulacién de vehiculos o situaciones de

cruces de viandantes junto con la aportacion del resto de medios de transporte.

MEDIO DE DESPLAZAMIENTO AL LUGAR DE ESTUDIO

Coche o Coche o
furgoneta furgoneta
como como
conductor pasajero

Total
habitantes
estudiando

Autobus,
autocar o Moto Andando Tren Bicicleta Otros medios
minibus

829 208 74 338 5 213 0 0 9

Tabla 6.2.2-2; Fuente: ISTAC 1-11-2001. Alumnos mayores de 16 afios.

Es una caracteristica muy importante que el 34.02 % de los alumnos mayores de 16 afios se desplazan
a su centro de estudios, empleando un transporte privado como suele ser el vehiculo propio y un 40.77 %
de los estudiantes realizan sus desplazamientos en transporte publico. También destaca que un 25.69 %
de los estudiantes se desplaza a su centro de estudios a pie, lo que lleva implicito el gran uso de las

sendas peatonales dentro del municipio.

Otro dato importante en cuanto a la movilidad, y teniendo en cuenta la gran influencia de la actividad
educativa, es el tiempo que los estudiantes emplean para desplazarse, dado que es el espacio temporal

del colapso de las vias.

TIEMPO DE DESPLAZAMIENTO AL LUGAR DE ESTUDIO

Total
habitantes
estudiando

Menos de 10 De10a20 De 20a 30 De30a45 | De45minutos De1horaa  Masdehoray
minutos minutos minutos minutos a1 hora hora y media media

829 130 206 118 165 129 65 16

Tabla 6.2.2-3; Fuente: ISTAC 1-11-2001. Alumnos mayores de 16 afios.
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En base a estos tiempos de desplazamientos educativos, se desprende que la mayoria de estos

estudiantes tienen su centro de estudios en la isla de Gran Canaria.

Siendo los datos anteriores correspondientes a los estudiantes mayores de 16 afios y censados en el

municipio, se ha consultado el nimero de alumno por Colegio e Instituto, siendo estos los siguientes:

COLEGIOS DE EDUCACION INFANTIL Y PRIMARIA (CEIP)

NOMBRE N° ALUMNOS N° PROFESORES
MONSENOR SOCORRO LANTIGUA 626 40
MIRAFLOR 153 15
HUERTA DEL PALMAR 110 9
NTRA. SRA. DEL ROSARIO 72 7
SAN ISIDRO 21 2
ARBEJALES 26 2
ESPARTERO 22 2
OJERO 17 2
TOTAL CEIP 1047 79

CENTROS DE EDUCACION SECUNDARIA

NOMBRE

TEROR

N° ALUMNOS

965

N° PROFESORES

94

Tabla 6.2.2-4; Fuente: Ayuntamiento de Teror, para el curso escolar 2005-2006. Alumnos y PAS del municipio.
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6.3.- PARQUE DE VEHICULOS
6.3.1.- PARQUE DE VEHICULOS ACTUAL

Segun datos manejados por ISTAC, el municipio de Teror contaba en 2.007 con un parque de de 8.240
vehiculos de traccion mecanica. Para el mismo afio, la poblacion en el municipio era de 12.290

habitantes, por lo que corresponde 0,67 vehiculos por habitante.

Para poder interpolar los datos a la zona de estudio se considera el dato densificatorio de vehiculos por

habitante del municipio de Teror y la poblacién del municipio resultando:

— Poblacién del municipio de Teror en el afio 2.009: 12.926 habitantes.
— Densidad Vehiculos /Habitante de la comunidad de Canarias: 0,67

— Vehiculos del municipio de Teror: 8.660

A este parque vehicular autéctono de Teror habria que incluir los vehiculos que tienen como destino el
casco terorense dadas las caracteristicas turisticas que presenta el mismo por lo que a la vista de ello, se
estima un incremento de hasta el 15% de vehiculos externos al municipio que acceden al mismo con

fines turisticos o de ocio, lo que supone un total de 9.953 vehiculos.

Por otro lado, hay que tener en cuenta otro aspecto fundamental a la hora de la contabilizacién del parque
de vehiculos, y es que, Teror tiene el Impuesto sobre Vehiculos de Traccion Mecanica méas bajo de toda
la isla, lo cual puede llevar a que haya vehiculos registrados en el municipio pero que en la realidad del
dia a dia circulen principalmente por otro municipio. Se ha considerado que esto sucede en un 7,5% de

los casos.

Adicionalmente el parque vehicular del municipio no se encuentra siempre ocupando las plazas de
estacionamiento debido a que se da el caso de ciudadanos que cuentan con varios vehiculos y los

estacionan en otros municipios. Esta deduccion del parque de vehiculos se ha estimado en un 10%.
Resumiendo:

— Vehiculos en zona de Estudio: 9.304
- 12.926 habitantes
— 1.293 uso externo al término municipal de Teror, pero que dentro del casco de Teror demandan

estacionamiento.
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6.3.2.- PARQUE DE VEHICULOS ANO HORIZONTE.

El afo horizonte que se marca este EM es el 2.030. Para lo que si en el afio limite tenemos 24.000

habitantes, y mantenemos las tasas de crecimiento del parque de vehiculos, se obtiene que:

— Habitantes en el afio horizonte: 24.000

- Vehiculos en zona de estudio con una repercusion de 0,40(*) vehiculos/habitantes: 9.546

(*) La relacion vehiculos/habitante debe suponer una disminucién importante respecto al estado
actual que es de 0,67. Por tanto, se ha estimado una reduccién de 0,27 puntos para alcanzar un valor

tal que sea menor a un vehiculo cada dos habitantes; 0,40.

En el estudio del parque de vehiculos también hay que tener en cuenta que el nimero de los mismos
también crece en el resto de municipios Gran Canarios por lo que aplicamos la tasa de crecimiento
del parque de vehiculos de Canarias, que es de 0.77 vehiculos/habitante, arrojando un valor de
18.480 vehiculos.

La diferencia de vehiculos, de 2.400 vehiculos, se considera como vehiculos externo al término

municipal de Teror, que en momentos puntuales y temporales circulan por el municipio terorense.

De los vehiculos registrados en el municipio un 7.5% no se encuentran circulando por Teror y un 10%

de los mismos no estan buscando estacionamiento.
Resumiendo:

- Vehiculos en zona de Estudio: 9.600

- 24.000 habitantes.

— Repercusiéon de 0.40 vehiculos/habitantes.

— 1.425 uso externo al término municipal de Teror, pero que dentro del casco de Teror demandan,

estacionamiento en aparcamientos, bolsas y otros.
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7. ESTRUCTURA DEL DOCUMENTO.

La estructura del presente documento pretende ser lo mas clara y concisa para que de ésta manera sea

lo mas comprensible a cualquier lector.
Se han dispuesto TRES bloques diferenciables en contenido dentro de la Memoria del presente Estudio.

En primer lugar se tiene la seccion donde se desgranan los entresijos de la movilidad del Término
Municipal de Teror, sirviendo de Introduccién y analisis del Estado Actual. Es aqui donde tienen

cabida entre otros:

- Objetivos y Estrategias
— Metodologia
—  Delimitacion del Area de Estudio

— Descripcion del Modelo Actual

En segundo lugar se encuentra la parte de Analisis del Escenario futuro, tendencias y problematica
detectada, la cual sacara a la luz las principales carencias y puntos negativos del municipio en cuanto a
la movilidad, sirviendo asi de base para el siguiente apartado de propuestas, en el cual trataran de

subsanarse éstas en la medida de lo posible.

Por Ultimo, pero no por ello menos importante, se encuentra la tercera seccién que es Propuestas. Estas
propuestas parten de la necesidad de subsanar o mejorar ciertas carencias descubiertas en el apartado
de analisis. Las propuestas quedan diferenciadas por red de transporte, toda vez que se incluye una
descripcidn de la propuesta y un plano de cada red a partir del cual se observan trazados, croquis o

detalles de la propuesta.

Finalmente destacar que la documentacion grafica o planos estaran distribuidos entre los aparatados del

documento con el fin de que su busqueda sea intuitiva en funcién de la tematica.
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8. ESCENARIO ACTUAL

8.1.- DESCRIPCION DEL ESCENARIO ACTUAL

Este escenario representa el diagnostico del actual modelo de movilidad en el Municipio de Teror, con las

distintas redes en funcionamiento.
Se considera que existen un total de cuatro modos de transporte en el modelo actual:

— Vehiculo motor
— Marcha humana.

— Transporte Colectivo o Taxi.

A cada uno de estos modos de transporte le corresponde un determinado tipo de infraestructura por lo

que para el caso que nos ocupa la relacién es la que sigue:

INFRAESTRUCTURA

Vias Vias : Sendas Carriles
Aparcamiento X
Urbanas Interurbanas Peatonales Especiales

Vehiculo

Marcha

TRANSPORTE

Transp. Publico

Tabla 8.1 - 1; Elaboracion Propia

El analisis de la oferta de transporte actual en la zona de estudio se realiza mediante el estudio de sus

infraestructuras y de la capacidad de sus métodos de transporte.

En el Municipio de Teror el transporte se realiza a través de una plataforma donde se pueden dar todos
los tipos de convivencia posibles entre sendas peatonales y vias rodadas. Para comentar la descripcion

es de recibo conocer varios términos como los que a continuacion se enumeran y definen:
— Vias rodadas.

Vias Urbanas: es aquella zona de la plataforma de la via destinada a la circulacion de vehiculos,
ya sean de traccién motora o0 humana. El caso particular de las vias urbanas se refiere al transito

a través de las entidades urbanas.
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Vias Interurbanas: igualmente a la definicion anterior, en éste caso la circulacion se acota a las
zonas fuera de entidades urbanos entendiéndose por consiguiente para la movilidad interurbana

e intermunicipal.

Carriles Especiales: son aquellos carriles destinados a transito de vehiculos de traccién motora
0 humana que por sus caracteristicas o con el objeto de agilizar su paso permiten fluidez en la

circulacién del modo de transporte a través del mismo.

— Sendas peatonales.

Sendas Peatonales: Las sendas peatonales son el espacio de la plataforma destinadas al
transito peatonal. En este caso cuando la senda peatonal es en suelo urbano se suele
denominar aceras, mientras que cuando es fuera de éste si llama camino, sendero u otros

sinonimos de igual similitud.

8.2.- EQUIPAMIENTOS GENERADORES DE TRAFICO.

Los equipamientos atractores o0 generadores de trafico son aquellos que relacionados con la movilidad
urbana se convierten en generadores de trafico de usuarios. A estos equipamientos tienen acceso

vehiculos privados, transporte publico, bicicletas y el usuario de a pié.

Se procede a inventariar la red de centros generadores de trafico los cuales pueden llegar a causar el

colapso del sistema viario de manera individual 0 mediante la accion de varios centros simultaneamente.
Los centros atractores considerados se han categorizado como sigue:

— Centros de educacion (colegios e institutos).

- Centros religiosos.

Los centros religiosos, asi como las zonas comerciales al aire libre y el mercado, se han tenido en cuenta,
por la gran afluencia de gente y la gran devocién a la patrona de la Isla, que tiene su templo en el T.M. de
Teror, mas concretamente en la entidad del Casco de Teror, La Virgen del Pino. Debido a la gran
presencia de personas en el entrono del templo, el mercadillo al aire libre asi como la zona comercial,

atraen gran afluencia de gente de toda la isla.

Los centros educativos también se han tenido en cuenta dentro de este estudio de movilidad debido que
durante el periodo escolar y en horas de entrada y salida de los centros se generan gran afluencia de

trafico entorno a los mismos. También se ha estudiado el nimero de estudiantes que se desplazan fuera
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del municipio para llevar a cabo su formacion, ya que estos habitantes generan gran afluencia de trafico

en las principales vias que recorren el municipio y las que dan acceso a los municipios colindantes.
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8.3.- VIAS RODADAS.

El Régimen competencial de las carreteras Canarias, viene determinado por el siguiente marco

normativo:
- LA CONSTITUCION ESPANOLA.

- El ESTATUTO DE AUTONOMIA DE CANARIAS Ley Organica 10/1982, de 10 de
Agosto, reformado por Ley Organica 4/1996 de 30 de diciembre.

- LEY ORGANICA 11/1982 de 10 de agosto, de Transferencias Complementarias a

Canarias.

- REAL DECRETO 2125/1984 de 1 de agosto, de traspasos a Canarias de funciones y

servicios del Estado, en materia de Carreteras.

- LEY CANARIA 8/1986 de 18 de noviembre (LEY DE CABILDOS), de Régimen Juridico
de las Administraciones Publicas Canarias, sustituida por la LEY CANARIA 14/1.990, de

26 de julio sobre la misma materia.
- LEY CANARIA 9/1.991, de 8 de mayo, de Carreteras de Canarias.

- DECRETO DEL GOBIERNO DE CANARIAS, 247/1.993, de 10 de septiembre, por el
que se clasifican las carreteras de interés regional y su posterior MODIFICACION, de
19 de mayo de 2.009.

- DECRETO 131/1.995, de 11 de mayo, por el que se aprueba el Reglamento de

carreteras de Canarias.

- DECRETO 6/1988 de 2 de abril, DEL GOBIERNO DE CANARIAS, sobre traspaso de
funciones y servicios de la Comunidad Auténoma de Canarias, a los Cabildos Insulares,

en materia de carreteras.

- DECRETOS de 11 de julio de 1997, DEL GOBIERNO DE CANARIAS, sobre el traspaso
de servicios, medios personales y recursos a los Cabildos Insulares, para el ejercicio de

las competencias transferidas en materia de carreteras. (Red de Titularidad Insular).
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- DECRETO 162/1997 de 11 de julio DEL GOBIERNO DE CANARIAS, sobre delegacién
de funciones de la Comunidad Autbnoma de Canarias a los Cabildos Insulares en
materia de carreteras, (Red de titularidad de la Comunidad Autbnoma).

- DECRETO 112/2002 de 9 de agosto DEL GOBIERNO DE CANARIAS, de traspaso de
funciones de la Administracion Publica de la Comunidad Autbnoma de Canarias a los
Cabildos insulares en materia de explotacién, uso y defensa y régimen sancionador de

las carreteras de interés regional.
Las competencias en materia de carreteras, estan establecidas como se muestra a continuacion.

Competencias de la Comunidad Autonoma:

— Con caracter general: las de planificacion, coordinacién y directrices generales, que permita
garantizar la coherencia y funcionalidad del sistema integral viario del archipiélago. (Articulo 9 de
la Ley 9/1991 de carreteras canarias).

— En relacion con las carreteras de interés regional de su titularidad, todas las de promocién,
estudios y proyectos, construccién (Articulo 10 de la ley), asi como determinadas autorizaciones
e informes, no encomendados en la delegacion de las funciones de explotacion a los Cabildos

Insulares.

Competencias de los Cabildos Insulares:

— Propias: En cuanto a las redes insulares, las mismas que la Ley de carreteras reserva para la
Comunidad Auténoma respecto a las de interés regional. (Articulo 10-3 de la Ley).

— Delegadas de la Comunidad Auténoma: Las de explotacidn y gestion del dominio publico
incluyendo las de policia y determinadas autorizaciones, no reservadas especificamente a la
Comunidad Auténoma, en relacion con las carreteras de interés regional. (Decreto de

Delegacion de Funciones 162/1997.

Competencias de los Ayuntamientos:

— Propias: respecto a la red municipal o asumida como beneficiarios por cada Ayuntamiento de
las promovidas por el IRIDA, ICONA, CABILDOS, etc.

Todas las competencias en cuanto a carreteras y transporte terrestre han sido transferidas a los Cabildos
insulares, por lo que la Comunidad Auténoma de Canarias no retiene ni posee la gestion y el
mantenimiento de ninguna carretera ni autovia, aunque promueve la creacion de nuevas infraestructuras

en colaboracion con el Gobierno de Espafia y la necesaria ayuda econémica de la Unién Europea.
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8.3.1.- VIAS INTERURBANAS.

El Término Municipal de Teror, es el decimo segundo municipio mas poblado de la isla de Gran Canaria,

contando ademas con un importante punto de interés para los habitantes de la isla, dado que en el

municipio se encuentra la patrona de la Isla, la Virgen del Pino.

La tipologia de la red actual de carreteras del municipio de Teror esta formada por una jerarquizacion de

vias de la red insular de carreteras del Cabildo de Gran Canaria. Dentro de esta subordinacion se

entiende el siguiente esquema:

RED DE CARRETERAS DEL T.M. DE TEROR

GC-21

RED LOCAL

GC-211

GC-42

GC-212

GC-43

GC-213

Tabla 8.3.1 - 1; Fuente: Cabildo de Gran Canaria. Elaboracién Propia.

GC-424

GC-431

GC-432

GC-433

El municipio también cuenta con una red conformada por otros caminos que sirven de apoyo a la red

local, para dar acceso a pequefias localizaciones de viviendas.
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Imagen 8.3.1 - 1; Fuente: Cabildo de Gran Canaria. Obras Publicas. Red de Carreteras del Término Municipal de Teror. Color verde red principal,

color amarillo red local y color cian otros caminos.

La longitud, y por tanto el peso en el cdmputo global, de cada uno de estos tipos de via se detalla a

continuacion:

RED DE CARRETERAS DEL T.M. DE TEROR

TIPO DE RED

LONGITUD (m)

PORCENTAJE %

GC-21 14.400,60 23,25
GC-42 8.456,05 13,65
GC-43 4.123,44 6,66
RED LOCAL 13.619,12 21,99
GC-211 4.565,22 7,37
GC-212 3.536,83 5,71
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RED DE CARRETERAS DEL T.M. DE TEROR
TIPO DE RED LONGITUD (m) PORCENTAJE %
GC-213 714,88 1,15
GC-424 1.563,46 2,52
GC-431 940,09 1,52
GC-432 1.480,58 2,39
GC-433 818,06 1,32

TOTAL RED VIARIA 61944,25

Tabla 8.3.1 - 2; Fuente: Cabildo de Gran Canaria. Obras Publicas. Elaboracion propia.

JERARQUIZACION DEL VIARIO EN T.M. DE TEROR

ERED PRINCIPAL RED LOCAL HOTROS CAMINGS

22%

Imagen 8.3.1 -2; Fuente: Cabildo de Gran Canaria. Obras Publicas. Elaboracién propia.

Siguiendo el proceso de transferencias del Estado a la Comunidad Canaria, que se inicié en 1.983, todas
las carreteras estatales han pasado a la Comunidad, la cual ha transferido a su vez a los Cabildos

Insulares.

Segun lo anterior y tal y como estipula la Modificacion del Decreto 247/1993, entre las carreteras que
forman parte de este Estudio de Movilidad y anteriormente mencionadas, ninguna carretera se encuentra
incluida en la Red de Carreteras de Interés Regional (Gobierno de Canarias), siendo las carreteras

titularidad del Cabildo de Gran Canaria o del propio Ayuntamiento de Teror.
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PLANO DE
JERARQUIZACION
DEL VIARIO
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8.3.1.1.-
ESCRIPCION.

Para el estudio de las carreteras del municipio, no hay que perder de vista la situacién de estas respecto
a la isla en su conjunto, teniendo en cuenta, ademas, las caracteristicas de cercania al municipio
capitalino de Las Palmas de Gran Canaria y a los municipios colindantes de Arucas, Firgas, Valleseco,

San Mateo y Santa Brigida.

Criterios de descripcion:

La red de carreteras del Estado se rige bajo un conjunto de normativas entre las que se incluyen las
Instrucciones de Carreteras. La Instruccion que mayor interés presta a la hora de detallar posibles
carencias de la red de carreteras es la 3.1 relativa al Trazado. En ésta, se desarrollan los parametros de

dimensionamiento para el trazado en Planta, Alzado y Seccién Transversal.

Una descripcidn con mayor nivel de detalle que la que se expone conllevaria la consulta a otras

instrucciones de carretera como:

- |.C.5.1 - Drenaje

- |.C. 5.2 - Drenaje Superficial

- 1.C. 6.1 - Secciones del Firme

- 1.C. 6.2 — Rehabilitacion de Firmes

- 1.C. 7.1 — Plantaciones en las zonas de servidumbre de carreteras
- |.C. 8.1 — Sefializacion Vertical (*)

- |.C. 8.2 — Sefializacion Horizontal (*)

— Y todas aquellas recomendaciones, normas o decretos existentes

(*) Se han considerado en éste documento aunque en menor medida que la I.C. 3.1 de Trazado.
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8.3.1.1.1

La I.C. 3.1 establece en su apartado 4.3.3. la definicion geométrica de la cada curva.

PLANTA.

VELOCIDAD ‘ RADIO
(Kmlh) (m)
40 50
45 65
50 85
55 105
60 130
65 155
70 190
75 225
80 265
85 305
90 350
95 410
100 485

Tabla 8.3.1.1.1 - 1; Instruccion de Carreteras 3.1, Trazado

Relacion entre los radios y peraltes correspondientes a diferentes velocidades especificas:

VELOCIDAD ~ RADIO  PERALTE

(KM/H) M) (%)
40 50
45 65
50 85
55 105

7,00
60 130
65 155
70 190
75 225
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VELOCIDAD RADIO PERALTE

(KM/H) ) (%)
80 265
85 305
90 350
95 410 6,50
100 485 5,85
105 570 524
110 670 4,67

Tabla 9.3.1.1.1 - 2; Instruccion de Carreteras 3.1, Trazado

Asimismo, se deben considerar todos aquellos parametros que tienen que ver con la visibilidad de la via

para lo cual deben de ser consultados los apartados 3.2y 4.7 de la I.C. 3.1.

8.3.1.1.2 SECCION TRANSVERSAL.

La seccion transversal se fija en funcién de la intensidad y composicion del trafico, por lo que para
entender este factor es necesario contar con datos de aforo de las carreteras, lo cual no siempre es
posible puesto que no todas las carreteras incluidas en este Estudio de Movilidad se encuentran
aforadas. Los Ultimos datos de estaciones de aforos de la red de carreteras de Gran Canaria de los que
se tiene constancia son los referidos al “Informe anual IMD 2.008” realizado y editado por el Cabildo
Insular de Gran Canaria, Consejeria de Obras Publicas e infraestructuras, Servicio de Obras Publicas afio

2008. Los resultados que resultan de estas carreteras son los siguientes:

AFORO DE CARRETERAS

CATEGORIA N°

o TRODElotom Lovemogy v GO PR M et
194 Cobertura 10+000 9.562 270
GC-21 Basica 39.220,00 14.400,00 40 Primaria 124718 6.174 3.234
303 Cobertura 19+000 1.350 107
GC-42 Basica 15.500,00 8.456,00 401 Cobertura 0+138 2418 193
GC-43 Basica 10.650,00 4.123,00 322 Cobertura 6+660 2.340 187

GC-211 Local 7.250,00 4.565,00 - - -
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AFORO DE CARRETERAS
CATEGORIA Ne
CARRTERA  "'ppr* Ifgﬁgll.T(LrjnD) e | ey ESTF%gg B | ey (v;mia) Vﬁgéi%'b%s
GC-212 Local 4210,00 4210,00
GC-213 Local 780,00 780,00
GC-424 Local 157000 157000
GC-431 Local 1.930,00 1.930,00
GC-432 Local 1.490,00 1490,00
GC-433 Local 820,00 820,00

Tabla 8.3.1.1.2.-1; Fuente: Cabildo Insular de Gran Canaria. Consejeria de obras publicas e infraestructuras. Servicio de obras publicas. Informe
anual 2008 (julio 2009)

En la tabla anterior se muestra las carreteras que se encuentran aforadas y de las que no se tienen datos,

que son las pertenecientes a la red local.

A partir de los datos de aforo se puede hacer un estudio de la seccién tipo de la via, segun la normativa

de trazado 3.1 IC, para lo que se obtienen los siguientes datos:

SECCION TIPO SEGUN 3.1-IC DE TRAZADO

CARRTERA IMD CARRIL ARCEN
9562
35 0,5
GC-21 6174
1350 3.0 05
GC-42 2418 35 05
GC-43 2340 35 05

Tabla 8.3.1.1.2.-2; Fuente IMD: Cabildo Insular de Gran Canaria. Consejeria de obras publicas e infraestructuras. Servicio de obras publicas.
Informe anual 2008 (julio 2009). Trazado 3.1-IC, tabla 7.1.

A partir del estudio de las vias, es necesario tener una plataforma que garantice una circulacion favorable
a la vez que segura, no solo para el usuario del vehiculo, ya sea publico o privado, sino también para los
viandantes, ciclistas y demas. Dentro del municipio de Teror no existe ninguna via con espacio reservado
para el transito exclusivo de ciclistas, ni de guaguas y taxis, si bien en estos Ultimos no se consideran los

espacios reservados para las paradas.
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Otro factor que hace determinante tener una buena seccién transversal es el de aumentar el ancho para
el transito del trafico rodado en las curvas. Este aumento proporcional de la calzada se denomina
sobreancho y va en consonancia con el tipo de carretera y el radio de la curva. En la zona de estudio,
existen enclaves, sobre toda de la red local de carreteras, donde los sobreanchos no son los

recomendados en la Instruccion de Carreteras de Trazado en su apartado 7.3.5.

No se disponen de datos suficientes para localizar los tramos en los que el sobreancho no es el
reglamentario, por lo que se deberia de realizar un estudio pormenorizado de las caracteristicas

geométricas de las carreteras del lugar.

Dentro de este Estudio de Movilidad se estudian las secciones de la plataforma disponible, para obtener
resultados sobre la complejidad o facilidad de los movimientos de trafico de los usuarios, asi como este

factor afecta a la seguridad.

SECCIONES TRANVERSALES DE PLATAFORMA DISPONIBLE

BNEMORDEI m BENTRE3YS m ENTRESY 7 m ENTREY Y9 m
BENTRESY12m MENTRE12Y15m ®MAYORESDE1Sm
[+] [+]
2% 1%,

8%

25%

Grafico 8.3.1.1.2.-1; Elaboracion propia. Secciones transversales de la plataforma disponible del sistema viario del T.M de Teror.

En el grafico anterior se muestran los datos obtenidos en este estudio de movilidad acerca de la seccidn
transversal disponible en todo el sistema viario del municipio, tanto la red urbana como la interurbana. Del
estudio realizado se desprende que dentro del municipio existe un nimero elevado de vias con valores de
secciones menores a los 5 metros alcanzando un valor del 64%, lo que implica que donde circulen dos
vehiculos lo haran con ciertas complicaciones en las maniobras. El estudio también arroja datos
desfavorables sobre las vias dado que con valores mayores a los 12 metros solo existe un 1 %, del total

de las vias del municipio.
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8.3.1.2.-
ED DE INTERES REGIONAL.

De las carreteras que discurren por el Término Municipal de Teror, ya citadas anteriormente, no hay
carreteras clasificadas como de Interés Regional segun la Modificacion del Decreto 247/1993, de 19 de
Mayo de 2.009.

8.3.1.3.-
ED PRINCIPAL

La red principal del término municipal de Teror, esta conformada por: GC-21, GC-42 y GC-43.

Imagen 8.3.1.3.-1: Fuente: Cabildo de Gran Canaria. Elaboracién propia.
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8.3.1.31 GC-21 SAN JOSE DEL ALAMO -
TEROR.

La GC-21 es la via que va desde Tamaraceite hasta Artenara. La longitud total de la via es de 39.220

metros, de los cuales 14.400 metros los atraviesa dentro del municipio de Teror.

Las entidades de poblacion que atraviesa dentro del T.M. de Teror son: Las Rosadas, Teror, El Hornillo,
Miraflor y San José del Alamo. La entidad poblacional de Las Rodadas que tiene un pequefio tramo de la
GC-21 es la entidad que da acceso al municipio de Artenara y el de San José del Alamo al municipio de

Las Palmas de Gran Canaria.

La via es una carretera de con dos carriles de doble sentido de circulacién cuya plataforma adquiere
varios valores, adaptandose a la topografia del terreno lo que hace que tome valores desde los 5 metros
de plataforma hasta alcanzar los 14 metros. Posee arcenes en algunos tramos del recorrido y dichos
arcenes alcanzan valores aproximados de 0.4 metros. Estos arcenes se localizan de forma irregular y no

siempre se ubican en ambos lados de los carriles.

El trazado de la carretera posee varios cruces a lo largo de su recorrido, cruzandose tanto con la red

principal como con la red local. Las vias con las que se cruza son:

— Red principal: GC-42 y GC-43.
— Red local: GC-211, GC-213 y GC-433.

Ademas de con la red principal y la local, la GC-21 también se encuentra con diversos caminos, que dado
la profundidad de este estudio no se van a enumerar y solo se estudia las intersecciones con la red

principal y local.

La interseccion de la GC-21 con la GC-43, es una interseccién que se asemeja al de una rotonda, pero
donde los sentidos de circulacion se ven limitados. En el cruce se encuentran cinco vias, de las cuales

dos ellas son calles de Teror y las otras tres corresponden, una a la GC-43 y dos a la GC-21.

La circulacion de la GC-21 se ve interrumpida, dado que no se puede continuar circulando por ella en
sentido de circulacién hacia la zona centro del pueblo, ya que para ello hay que seguir circulando por la
calles del entidad de Teror. Tampoco se puede seguir circulando por ella dado que se llega al cruce con
dos carriles en doble sentido de circulacion, por el noreste del cruce, y la otra llegada al cruce de la Ge-

21, se realiza por el sureste con dos carriles en un solo sentido de circulacion.

El acceso desde la GC-21 hacia la GC-43 no se puede realizar ya que la GC-43, llega a este cruce con

dos carriles y un solo sentido de circulacién.
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Imagen 8.3.1.3.1-1: Cruce de la GC-21 con la GC-43.

El encuentro de la GC-21 con la GC-42, es un cruce en forma de “T”, donde la GC-21 carece de
sefalizacién horizontal y la Unica via que estd sefializada es la GC-43. Este cruce no tiene los giros

restringidos en ningun sentido de circulacién.

La situacion del cruce se produce a la entrada o salida de una curva de reducida visibilidad de la GC-21,
lo que implica que ciertos movimientos desde la GC-42 hacia la GC-21 no se realicen en las condiciones

adecuadas de seguridad.

Imagen 8.3.1.3.1-2: Cruce de la GC-21 con la GC-42.

Adaptacion a las Directrices de Ordenacion General y del Turismo
72



—FI_ T’EGIPIC
gesplan Estudio de Movilidad del Término Municipal de Teror

El cruce de la GC-21 con la GC-211 se realiza mediante un cruce en forma de “T”, donde dadas las
circunstancias de la orografia y de la vegetacion el terreno, es cruce donde la visibilidad se ve reducida, y
esto unido a la falta de sefalizacién, tanto vertical como horizontal, los movimientos de tréfico se realicen
de forma insegura. El sentido de circulacién de la GC-211 hacia la GC-21, con giro hacia la derecha pose

cierta dificultad en la circulacion dado que el radio de giro se hace insuficiente siendo necesario invadir

los carriles del sentido contrario.

Imagen 8.3.1.3.1-3: Cruce de la GC-21 con la GC-211.

El cruce de la GC-21 con la GC-213, es un cruce en forma de “Y”. Ningun giro en el cruce esté restringido
y dado que el cruce se realiza en un punto de visibilidad, los movimientos desde la GC-213 hacia la GC-
21, tienen una optima visibilidad. El Unico inconveniente que tiene el cruce es la presencia de vegetacion

la cual puede hacer que se disminuya la visibilidad.
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Imagen 8.3.1.3.1-4: cruce de la GC-21 con la GC-213.

El encuentro entre la GC-21 y la GC-433 se encuentra ejecutado mediante una interseccién en forma de
“T”, donde la visibilidad esta ligeramente disminuida dado que el acceso de la GC-433 hacia la GC-21,
tiene cerca curvas, lo que implica que no se aprecien de forma clara los vehiculos que transitan por la
GC-21. La seccion del cruce es dptima dado que los vehiculos no invaden el sentido de circulacion

contrario para llevar a cabo los giros.

Imagen 8.3.1.3.1-5: cruce de la GC-21 con la GC-433.

La interseccion entre la GC-21 y la GC-432, es un cruce que se encuentra debidamente sefializado,
mediante sefializacién horizontal, en la carretera GC-432. La interseccion se encuentra ubicada en una

de las curvas de la GC-21 lo que genera que la visibilidad se vea reducida.
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Imagen 8.3.1.3.1-6: cruce de la GC-21 con la GC-432.
8.3.1.3.2 GC-42 LOS ARBEJALES - TEROR.

La GC-42 es la carretera que va desde Teror hasta San Mateo. El recorrido total de la via es de 15.450

metros, de los que 8456.05 metros pasan por el municipio de Teror.
Los entidades de poblacién que atraviesa son: Teror, EI Alamo, Los Arbejales y San Isidro.

La GC-42 se un via cuya seccion es utilizada por dos carriles de doble sentido de circulacion. El ancho de

la plataforma varia adquiriendo un valor medio de 6.50 metros y sin arcenes a ningun lado de los carriles.

El trazado de la carretera posee varios cruces a lo largo de su recorrido, cruzandose tanto con la red

principal como con la red local. Las vias con las que se cruza son:

- Red principal: GC-21.
- Red local: GC-424.

Ademas de con la red principal y la local, la GC-42 también se encuentra con diversos caminos, que,
como se ha mencionado anteriormente, no se van a enumerar y solo se estudia las intersecciones con la

red principal y local.
La interseccion con la GC-21 se encuentra descrita en el apartado anterior.

La ofra interseccién que se produce en la GC-42, aparte de con la GC-21, es con una via de la red local,

la GC-424. Dicho cruce se encuentra sin sefializacion tanto vertical como horizontal.
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Imagen 8.3.1.3.2-1: cruce de la GC-42 con la GC-424.

8.3.1.3.3 GC-43 TEROR - HUERTAS DEL
PALMAR.

La GC-43 es una via cuyo trazado es desde Arucas hasta Teror. La longitud total de la via es de 10.630

m de los que 4123.44 m los recorre dentro del T.M. de Teror.
Las entidades de poblacién que atraviesa son: Huertas del Palmary Teror.

La via es una carretera de dos carriles con doble sentido de circulacion. La via tiene una ancho de
plataforma que varia desde los 5 metros y hasta los 6.50 metros, tomando valores mayores a los 6.50

metros en tramos de cruces. No posee arcenes en todo su recorrido.

El trazado de la carretera posee varios cruces a lo largo de su recorrido, cruzandose tanto con la red

principal como con la red local. Las vias con las que se cruza son:

— Red principal: GC-21.
— Red local: GC-431, GC-432 y GC-433.

Ademas de con la red principal y la local, la GC-43 también se encuentra con diversos caminos, que,
como se ha mencionado con anterioridad, no se van a enumerar y solo se estudia las intersecciones con

la red principal y local.
El encuentro de la GC-43 con la GC-21, ya se ha expuesto en el aparatado de la GC-21.

La interseccion de la GC-43 con la GC-433, es una interseccion en forma de “T". El cruce no posee

sefalizacidn horizontal, lo que implica que se permitan todos los giros, dado que no hay restricciones.
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A través del cruce de la GC-43 con la GC-433, se obtiene acceso a la GC-21.

La seccidn transversal de la que se dispone en la via esta en torno a los 7 metros, para dos carriles en

ambos sentidos de circulacion.

Imagen 8.3.1.3.3-1: cruce de la GC-43 con la GC-433.

La interseccion de la via GC-43 con la GC-432, se realiza mediante una glorieta. Dicha interseccion se
encuentra sefializada tanto verticalmente como horizontalmente. Este tipo de cruce facilita el uso y
visibilidad del mismo dado que los vehiculos implicados pueden ver al resto de los usuarios sin problemas

de presencia de elementos externos a la misma.

A través de este cruce y cogiendo la GC-432, se puede acceder a la GC-21.

Imagen 8.3.1.3.3-2: cruce de la GC-43 con la GC-432.
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La GC-43 se cruza con la GC-431, antes de salir su recorrido fuera del término municipal. Dicho
encuentro se realiza en forma de “Y” y dada la falta de sefalizacion horizontal y vertical se permiten

todos los giros, lo que genera que ciertos giros invadan los sentidos de circulacidn contrarios.

Imagen 8.3.1.3.3-3: cruce de la GC-43 con la GC-431.

8.3.1.4.-
ED LOCAL.

La red local del municipio terorense esta compuesta por las siguientes vias: GC-211, GC-212, GC-213,
GC-424, GC-431, GC-432 y GC-433.
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Imagen 8.3.1.4.-1: Fuente: Cabildo de Gran Canaria. Elaboracion propia.

8.3.1.41 GC-211 LO BLANCO - EL HORNILLO.

La GC-211, es una via de caracter local que une los entidades de poblacién de: EI Homillo, Miraflor, Lo
Blanco y San José del Alamo, al mismo tiempo que da acceso entre el municipio de Teror y de Las
Palmas de Gran Canaria.
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Imagen 8.3.1.4.1-1: Fuente: Cabildo de Gran Canaria. Elaboracion propia. Linea roja: red principal, linea verde: red local y linea naranja: otros

caminos.

La GC-211 tiene comienzo en le T.M. de La Palmas con un trazado total de la via de 7.250 metros, de los

que solo 4565.22 metros estan en territorio terorense.

La seccion de la via tiene en gran parte de su trazado valores entre los 5 y los 7 metros de seccidn
transversal. Los mayores valores los alcanza dentro de la entidad de poblacién de San José del Alamo
donde los valores llegan a superar los 15 metros de seccion transversal.

A lo largo de su recorrido se produce un cruce con otra via de la red local que es la GC-212. En este
cruce, aparate de las carreteras del Cabildo de Gran Canaria, también hay involucradas calles del entidad
urbano, con lo que concurren en él cuatro vias. El cruce carece de sefializacion horizontal que regule el
transito de los vehiculos, por lo que dado que la Unica sefializacion existente esta en la GC-212 y es un
ceda el paso a los vehiculos que circulan por la GC-211, por lo que se presupone que la via de prioridad
es la GC-211. La seccion transversal en el cruce esta en torno a los 5 6 7 metros.

Imagen 8.3.1.4.1-2: Cruce de la GC-211 con la GC-212.

8.3.14.2 GC-212 LO BLANCO - ESPARTERO.

Las entidades del municipio a los que da comunicacion son: Espartero, El Hornillo, algo de Miraflor y Lo
Blanco. La longitud total de la via es de 4320 metros, y esta todo el recorrido dentro del municipio

terorense.
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La seccion de la via a lo largo de todo el recorrido alcanza valores comprendidos entre los 3 y los metros,
lo que para una calzada de dos carriles de doble sentido de circulacion, genera ciertas dificultades para la

circulacion simultanea de dos vehiculos.

El cruces que se localizan a largo del trazado es con la GC-211, el cual esta explicado en el apartado

anterior.

8.3.14.3 GC-213 TEROR - EL ALAMO.

La GC-213, ubicada dentro de las entidades poblacionales de Teror y El Alamo, tiene una longitud total
de trazado de 780 metros y el recorrido total esta dentro del municipio de Teror. La seccidn transversal de
la via toma valores comprendidos entre los 5 y los 7 metros, en practicamente toda la totalidad del
trazado, llegando a alcanzar valores de hasta 9 metros en un pequefio tramo de aproximadamente 70

metros de longitud.

La via se cruza con la GC-21, siendo la que le da acceso. Dicho cure se encuentra explicado en al
apartado de la GC-21.

8.3.1.4.4 GC-424 LOS ARBEJALES.

La GC-424 esta en su totalidad dentro del T.M. de Teror en la entidad de Los Arbejales. El recorrido total
de la via es de 1570 metros. La seccidn transversal que tiene la via esta entro a los valores de los 5 a los
7 metros, lo que dentro de una via con dos carriles y doble sentido de circulacién genera dificultades en

cuanto a la simultaneidad de uso de dos vehiculos.

Los cruces de la via son con la GC-42 a la altura de Ojero. Dicho cruce se encuentra expuesto en él a
apartados de la GC-42.

8.3.1.4.5 GC-431 HUERTAS DEL PALMAR.

La GC-431 esta dentro de la entidad poblacional de Huertas del Palmar siendo esta entidad de Teror el
Unico porque pasa la via. La longitud total de la carretera es de 1.930 metros y la seccidn transversal de
la via toma diferentes valores a lo largo del recorrido, siendo los valores frecuentes entre los 5 y 7 metros

y alcanzando en algunos tramos valores de 9 metros, sobre todo al comienzo y al final del trazado.
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Los cruces que posee la GC-431 son uno con la GC-43 que es el cruce a través cual se accede

principalmente.

8.3.1.4.6 GC-432 TEROR.

La GC-432 esta dentro del casco de Teror, une carreteras de la red principal, como son: la GC-21 y la
GC-43. La longitud total de trazado es de 1490 metros y su seccién transversal ronda los valores de los
12 metros a los 15, alcanzado en el centro valores de los 9 metros a los 12. La seccion de la via abarca

dos carriles en doble sentido de circulacion y una fila de aparcamientos.

Esta carretera es importante para el flujo de transito de la entidad de Teror dado que une dos vias de la

red principal al mismo que actua como un sistema de circunvalacion exterior a la entidad de Teror.

8.3.1.4.7 GC-433 TEROR.

La GC-433 es una carretera ubicada dentro del casco de Teror, que da acceso a la zona de San Matias.
Esta via une la GC-43 con la GC-21, mediante un recorrido total de 820 metros. Las secciones
transversales que alcanza rondan valores de media de los siete metros, alcanzando nimeros minimos de

5 metros y maximos de 9 metros.

Debido a que une la GC-43 con la GC-21, la GC-433 tiene dos cruces con estas vias, dichos cruces estan

descritos en los apartados de la GC-21 y la GC-43.

Imagen 8.3.1.4.7.-1: Fuente: Cabildo de Gran Canaria. Elaboracion propia. Linea roja: red principal, linea verde: red local.
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8.3.1.5.-
TROS CAMINOS.

Ademas de la red principal y la red local, el T.M de Teror posee una red conformada por otros caminos.
Dicha red abarca una longitud total de 21345,04 metros y conforma una red que complementa a las
anteriores para terminar de dar acceso a ciertas entidades de poblacion que se encuentran diseminados
en el municipio.

Imagen 8.3.1.5.-1: Fuente: Cabildo de Gran Canaria. Elaboracion propia. Otros caminos de la red viaria.

Adaptacion a las Directrices de Ordenacion General y del Turismo

83



B~
gesplan Z’-[GIPIC

Estudio de Movilidad del Término Municipal de Teror

8.3.2.- VIAS URBANAS

La historia del disefio de las calles o vias urbanas transcurre paralela al de las ciudades, encontrando
magnificos ejemplos en las antiguas culturas que surgen entorno al Mediterraneo, como los hermosos
dromos del Antiguo Egipto, las calles con sombreados soportales y el plan hipodamico en la Grecia

antigua, o las monumentales vias del foro romano.

Las calles modernas, si estan bien disefiadas con adecuada anchura y trazado, permiten el soleamiento y
buena ventilacién de las edificaciones adyacentes, un transito peatonal comodo y rodado fluido, y bien

diferenciado.

En el subsuelo de las calles del municipio de Teror se organizan las redes de agua potable, electricidad,
telecomunicaciones, y demas redes que dotan al municipio de servicios. También las redes de
saneamiento, diferenciando los conductos de aguas fecales de las pluviales. Es por ello que ante
cualquier actuacion en el sistema viario, debe ser considerado el subsuelo dadas las posibles

interferencias que se pudieran producir a las instalaciones que en ese sector se tuvieran.

Los parametros de disefio del trazado son en el viario urbano mucho menos rigido que los que se refieren

al viario interurbano. Asi se tienen varios factores que conducen a esta afirmacion:

- Condiciones propias de la circulaciéon urbana como la velocidad menor, el mayor nimero de
paradas, servidumbres de aparcamiento e incidencias en intersecciones.

— También hay que considerar condicionantes de tipo urbanistico, como pudieran ser criterios
paisajisticos o tramas urbanas preexistentes.

— Lalegislacién vigente, principalmente aquellas que hacen referencia a los Usuarios de Movilidad
Reducida como la Ley 8/1995 de Accesibilidad y Supresion de Barreras Fisicas y de la

Comunicacion.

Siguiendo las consideraciones de las “Recomendaciones para el Proyecto y Disefio del Viario Urbano”, se
ha procedido a realizar un estudio de toda la trama urbana, en lo que se refiere al espacio dedicado tanto
al vehiculo privado como el publico. El resultado de éste analisis es una descripcién desarrollada en
diversos apartados, donde cada uno de ellos corresponde a cada una de las zona en las que se ha

delimitado el area de estudio.
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8.3.2.1.-
RITERIOS DE DESCRIPCION DEL VIARIO URBANO RODADO

Factores como los radios de giro, la seccion transversal, la pavimentacion del viario y la situacion del
mismo respecto a las viviendas, haran que las vias puedan ser consideradas mejores o peores, para su

circulacion.

La metodologia empleada en éste apartado conlleva un primer trabajo de gabinete con identificacién y
primeras impresiones, lo cual se detalla con trabajo de campo, en donde se recorre el viario. Asi mismo
se han seguido las directrices, recomendaciones y conocimientos que los estamentos locales han

facilitado.

En este capitulo se han seguido los criterios que plantean las Recomendaciones para el Proyecto y

Disefio del Viario Urbano.

En general, en las vias urbanas, se tendera a disefiar trazados compuestos basicamente por tramos
rectos, articulados por las intersecciones, en las que se resolveran, en su caso, los cambios de
alineacién, evitandose asi las curvas, elemento caracteristico de las carreteras en areas rurales, pero con
mas dificil encaje en las urbanas (necesidad de peraltes, irregularidad de parcelas, etc.). No obstante,
una buena integracién paisajistica de la via y la reduccion del costo de los movimientos de tierras animan

a adaptar las vias a la topografia. El proyectista tiene que tratar de conjugar ambas exigencias.

En general, los tramos rectos se consideran mas adecuados para vias urbanas de gran intensidad de
circulacién que no tienen control de accesos, es decir, las urbanas y distritales, mientras resultan menos
adecuados para las vias de rango metropolitano, en las que no existen intersecciones a nivel para
absorber los cambios de alineacion, y la red local. Particularmente, una cierta adaptacién a la topografia y

la introduccion de tramos curvos para reducir la velocidad en la red local se considera muy conveniente.

RADIOS MINIMOS DE GIRO EN BORDILLO INTERIOR
DE INTERSECCIONES A NIVEL PARA LOS MOVIMIENTOS PERMITIDOS

Tipos de vias Radio minimo en
bordillo (m)
Vias Urbanas sin via de servicio y Via Distrital 10
Arezs un solo camil por sentido 10
residenciales:
Vias Locales dos 0 més carriles por sentido 6
Colectoras
Areas industrides ycomerciales 10
Aress calzada con unsolo carril 6
Vias Locales de | residenciales:
Acoeso calzada con dos o mas carriles 4*
Areas industriales y comerdiales 10

Adaptacion a las Directrices de Ordenacion General y del Turismo
85



B~
gesplan Z’-[GIPIC

Estudio de Movilidad del Término Municipal de Teror

Imagen 8.3.2.1. - 1

Con respecto a la pendiente, sus efectos sobre la circulacion automaovil en vias urbanas son similares a
los que produce en las carreteras en campo abierto, aunque, en general, los manuales suelen aumentar
los valores usualmente utilizados en carreteras, debido a la menor presencia de pesados y a la menor

longitud de los tramos inclinados.

Sin embargo, la pendiente no sélo influye en la velocidad de la circulacion rodada, sino que afecta
directamente a la generacion de ruido (por obligar a revolucionar los motores), a la estética urbana
(dificultando la yuxtaposicion de edificios de cierto tamafio, por ejemplo) y a la comodidad del movimiento

de peatones, en general limitado a las aceras.

PENDIENTES MAXIMAS (%)
Tipos de vias Velocidad de referencia (Knih) Pendiente méxima (36)
Vias Metropolitanas 100 6
6 <3.000m
80 7<600m
8<300m
Vias Urbanas con 80 6 <3.000m
via de servicio 7<600m
8<300m
Vias Urbanas sin
via de servicio 60 10
Vias Distritales
Vias Locales
Colectoras y de 8
Acceso 12*

* Con construccién de sendas peatonal es independientes, de pendiente inferior al 8%.
y que permitan el acceso de vehiculos de bomberos que requieren pendientes
<10%para acceder en buenas condiciones de servicio

Imagen 8.3.2.1 -2

El conjunto de los parametros geométricos de la via y su regulacién deben establecerse con arreglo a
criterios tendentes a evitar que los vehiculos sobrepasen las velocidad permitidas, y en concreto, en
medio urbano, la de 50 Km/h. En particular, la distancia entre intersecciones y su disefio, asi como el
trazado de los tramos entre intersecciones, se utilizaran como instrumentos para evitar superar la citada
velocidad. En cualquier caso, se garantizara siempre una distancia de visibilidad de parada de 50 metros,

correspondiente a la velocidad de 50 Km/h.
Los acuerdos verticales se definiran de acuerdo con la Instruccion 3.1 - IC, Trazado, del MOPU.

Las vias locales colectoras tenderan a cruzarse en angulo recto con las de la red principal.
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8.3.2.2.- DESCRIPCION POR ENTIDADES DE POBLACION

En la siguiente descripcion de las vias urbanas de cada poblacion y debido a su importancia, se ha
procedido a describir de manera mas pormenorizada las vias de la entidad de Teror, siendo dicho analisis

menos detallado para las demas poblaciones.

8.3.2.2.1 TEROR.

La entidad de poblacién de Teror, como principal entidad urbano del municipio ejerce un papel de vital

importancia dentro del mismo, ya que en él se encuentran los principales 6rganos de gestion.

Debido a su céntrica posicion dentro del municipio, Teror dispone de numerosas vias de entrada y salida
estando conectada con todos los entidades préximos a través de las principales carreteras de la zona,
como las carreteras GC-21, GC-42, GC-43, GC-213 y GC-432.

4

s
I

Imagen 8.3.2.2.1 - 1: Principales vias de acceso a la entidad de Teror. Elaboracién Propia. Linea azul: delimitacion entidades de poblacion, linea

roja: red principal. Linea verde: red local.

Teror se trata de una entidad predominantemente residencial, destacando los edificios aislados en el
centro del pueblo y las edificaciones adosadas o pareadas en la zona periférica y en las nuevas

urbanizaciones que se combinan con fincas aisladas en las zonas mas alejadas de la entidad.
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Como dotaciones y servicios disponibles en el centro urbano cabe destacar, la iglesia de la Virgen del
Pino, las instalaciones del Ayuntamiento, asi como la zona comercial. Esto genera que las principales

vias de la entidad sean:

- Paseo Gonzalez Diaz (linea verde)

— Calle Nueva y Calle Pérez Villanueva (linea magenta)

—  Avenida Venezuela, Avenida Néstor Alamo, calle del Obispo Moran y Calle del Cementerio (linea
cian)

- Avenida del Cabildo Insular (color naranja)

Imagen 8.3.2.2.1 -2: vias urbanas méas concurridas del casco de Teror. Elaboracion propia.

La combinacion de estas calles hace que se pueda rodear, con vehiculo rodado, el casco de Teror que se
encuentra peatonalizado. La circulacion interior de peatones y vehiculos en el casco de Teror se detalla

en el Apartado 11 de Analisis.

Paseo Gonzalez Diaz.
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Imagen 8.3.2.2.1 - 3: Paseo Gonzalez Diaz. Elaboracion propia.

Es una de las calles que da acceso al casco de Teror, y es un tramo de la GC-43. El acceso que
proporciona esta via es directo al centro, donde se ubica la zona comercial y la iglesia de la Virgen del

Pino.

La seccidn de la calle en este tramo es de 7 a 9 metros, en los que hay dos carriles: en el primer tramo
hay un carril y una fila de aparcamientos y en el segundo tramo hay dos carriles en un solo sentido de

circulacion.

La sefalizacién de la via es dptima tano vertical como horizontalmente.

Calle Nueva y Calle Pérez Villanueva.

Esta calle, dado el caracter de peatonalidad del casco de Teror es la via que permite acceder a los
vehiculos rodados al centro de Teror, lo que implica el acceso a la zona del mercado donde se localizan

los aparcamientos.
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Al mismo tiempo es un alternita de calles que permite unir la GC-43 con la GC-21.

Estas calles poseen dos tipos de pavimentacion diferentes, la Calle Nueva es de pavimento de adoquines

y la Calle Pérez Villanueva es de asfalto.

Imagen 8.3.2.2.1 - 4: Calle Nueva y Calle Pérez Villanueva. Elaboracion propia.

La seccion de via rodada en las calles es de 3 a 5 metros en la mayor parte del recorrido, lo cual teniendo

en cuenta que es de un solo sentido de circulacidn, se hace suficiente para transitar en vehiculo, aunque

en algunos tramos de la Calle Nueva alcanza valores de los 5 a los 9 metros.
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Imagen 8.3.2.2.1 - 5: Calle Nueva y Calle Pérez Villanueva. Secciones de vias rodadas: linea naranja valores de los 5 a los 9 metros, marrén

oscuro: valores de los 3 a los 5 metros. Elaboracién propia.
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Avenida Venezuela, Avenida Néstor Alamo, Calle del Obispo Moran y Calle del Cementerio.

La combinacion de estas cuatro calles, es fundamental dado que permiten rodear la zona del casco que
estd peatonalizada. También se hace importante estd combinacién de calles porque la calle del
Cementerio, calle del Obispo Moran y parte de la avenida Néstor Alamo, forman parte del trazado de la

GC-21, a su paso por el entidad poblacional de Teror.

Cabe destacar que la Unica calle en doble sentido de circulacién es la Avenida Venezuela, es resto de las
calles poseen dos carriles en un solo sentido de circulacion y la calle del Cementerio posee un carril mas

una zona de aparcamientos en linea.

Imagen 8.3.2.2.1 - 6: Avenida Venezuela, Avenida Néstor Alamo, Calle del Obispo Moran y Calle del Cementerio. Elaboracién propia.

Las calles toman distintos valores de seccion transversal a lo largo de su recorrido. La calle del
Cementerio adquiere dos valores de secciones, uno de 5 a 7 metros, ubicado al comienzo y al final de la
calle y otro de 3 a 5 metros en la zona central de la via. La calle del Obispo Moran, toma valores
comprendidos entre los 3 a 5 metros en todo el recorrido y dicha seccién se ve aumentada a valores de 9
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a 12 metros cuando se pasa a la avenida de Néstor Alamo. La avenida de Venezuela tiene valores de

seccion transversal comprendidos entre los 7 y los 9 metros.

Imagen 8.3.2.2.1 - 7: Secciones de vias rodadas: Avenida Venezuela, Avenida Néstor Alamo, Calle del Obispo Moran y Calle del Cementerio.
Linea roja: menos de 3 m, linea marrén: entre los 3 a 5 m, linea naranja: entre los 5 a7 m, linea cian: entre los 7 a 9 m, linea azul: entre los 9 a 12

m, linea verdes oscuro: entre los 12 a 15 m. Elaboracion propia.

Avenida del Cabildo Insular.

La Avenida del Cabildo Insular es en si la GC-432. Esta via es importante para el trafico del entidad
poblacional dado que permite a los usuarios pasar de la GC-43 a la GC-21, sin necesidad de adentrase

dentro lo que entidad, lo que hace que dicha via funcione a modo de circunvalacién de Teror.

La seccion de la calle toma dos valores diferenciados. Al comienzo, por la GC-43, la seccion de la via
alcanza valore comprendidos entre los 9 a los 12 metros, al igual que un pequefio tramo en el centro, de
aproximadamente 121 metros de longitud. El resto de la avenida toma valores de seccion transversal

comprendidos entre los 7 y los 9 metros.
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Imagen 8.3.2.2.1 - 8: Secciones de vias rodadas: Avenida del Cabildo Insular. Linea roja: menos de 3 m, linea marrén: entre los 3 a 5 m, linea

naranja: entre los 5 a7 m, linea cian: entre los 7 a 9 m, linea azul: entre los 9 a 12 m, linea verdes oscuro: entre los 12 a 15 m. Elaboracion

propia.

8.3.2.2.2 HUERTAS DEL PALMAR.

Dentro de la entidad de Huertas del Palmar, caben ser destacadas dos zonas: la zona de Huertas del

Palmar y la zona ubicada entre Masapés, Cueva Morena y El Arco.

En la zona de huerta del Palmar, se localiza una calle como via principal del eje de la movilidad. Dicha
calle parte de la GC-43 y se adentra a la entidad de poblacién. La seccion transversal de la calle Huertas
del Palmar, toma diversos valores siendo los mas frecuentes entre los 5 y los siete metros y a mediad que
se aleja de la GC-43, al final de la calle, los valores disminuyen hasta alcanzar datos comprendidos entre
los 3 y 5 metros. Dicha via es la Unica via de acceso a esta entidad de urbano, lo que hace que la
carretera tenga dos carriles con doble sentido de circulacidn y en algunos puntos se localicen vehiculos

aparcados en los extremos de la calle.

Hay que destacar que las vias transversales, en su mayoria, parten de la calle Huertas del Palmar, lo que
reafirma que la calle Huertas del Palmar es una via fundamental en la movilidad de esta entidad de

habitantes.
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Imagen 8.3.2.2.2-1: Secciones de vias rodadas: Calle Huertas del Palmar. Linea roja: menos de 3 m, linea marrén: entre los 3 a 5 m, linea
naranja: entre los 5 a7 m, linea cian: entre los 7 a 9 m, linea azul: entre los 9 a 12 m, linea verdes oscuro: entre los 12 a 15 m. Elaboracion
propia.

El otro nucleo de viviendas que se localiza, tiene a la calle El Escobonal como principal via de circulacién.
Dicha calle parte, al igual que la via anteriormente descrita, de la GC-43. La seccién de la via rodad toma
valores dispares, pasando de secciones menores a los 3 metros hasta secciones de 7 metros. Los
mayores valores de las secciones los toma la principio de la calle y a mediad que se aleja de la GC-43 los

valores van en disminucion.

e i,

Imagen 8.3.2.2.2-2: Secciones de vias rodadas: Calle El Escobonal. Linea roja: menos de 3 m, linea marrdn: entre los 3 a 5 m, linea naranja:

entre los 5 a7 m, linea cian: entre los 7 a 9 m, linea azul: entre los 9 a 12 m, linea verdes oscuro: entre los 12 a 15 m. Elaboracién propia.

8.3.2.23 ARBEJALES.
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Los Arbejales es una zona donde las edificaciones se localizan alineadas a ambos lados de la carretera.
Esto hace que las principales vias de la entidad de poblacion sean la GC-42 y la GC-424. La via donde se
localizan viviendas y que esta fuera de las carreteras del Cabildo de Gran Canaria es la calle Juan

Quintana Quintana.

Imagen 8.3.2.2.3.-1: Calle Juan Quintana Quintana. Elaboracion propia.

La calle Juan Quintana Quintana, ubicada en la zona de El Roque, tiene varias secciones de calles,
tomando los datos de secciones mas desfavorables con rangos menores a los tres metros hasta valores

de 7 a 9 metros de seccion transversal de calle.

Adaptacion a las Directrices de Ordenacion General y del Turismo

95



B r
gesplan yTGIPIC

Estudio de Movilidad del Término Municipal de Teror

Imagen 8.3.2.2.3.-2: Secciones de vias rodadas: Calle Juan Quintana Quintana. Linea roja: menos de 3 m, linea marrén: entre los 3 a 5 m, linea
naranja: entre los 5 a7 m, linea cian: entre los 7 a 9 m, linea azul: entre los 9 a 12 m, linea verdes oscuro: entre los 12 a 15 m. Elaboracion
propia.

8.3.2.2.4 EL ALAMO.

La entidad de poblacion de EI Alamo, posee dos vias urbanas de importancia para la movilidad de la

zona, dichas vias son: la via que va de la zona EL Angosto a EI Alamo (Calle del Chorrito y Paseo de

Florian).

Imagen 8.3.2.2.4.-1: Calle del Chorrito y Paseo de Florian. Elaboracion propia.

Estas calles son importantes dado que las viviendas se sitlan en los margenes de la calle, lo que implica
que den acceso a los ciudadanos. Estas calles son de dos carriles con doble sentido de circulacién y
poseen secciones muy variadas que ven desde los 3 a los 5 metros hasta valores mayores comprendidos
entre los 7 y los 9 metros. En algunos puntos las secciones se hacen totalmente intransitables por dos
vehiculos de forma simultanea e incluso por un solo coche dado que las secciones en tramos de corta

distancia toman valores de secciones menores a los 3 metros.
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Imagen 8.3.2.2.4.-2: Secciones de vias rodadas: Calle del Chorrito y Paseo de Florian. Linea roja: menos de 3 m, linea marrén: entre los 3a 5 m,
linea naranja: entre los 5 a7 m, linea cian: entre los 7 a 9 m, linea azul: entre los 9 a 12 m, linea verdes oscuro: entre los 12 a 15 m. Elaboracién
propia.

También cabe destacar que estas vias parten en su origen de la zona de los aparcamientos municipales
de la entidad de Teror, lo que hace que los habitantes de El Alamo se desplacen por estas calles para
acceder a la principal entidad de poblacion del municipio donde se localizan la mayoria de los servicios y

de las administraciones.

Otra de las zonas a destacar en la zona es la via que transcurre paralela a calle Pino Falcon, ya que es
una de las principales calles de la entidad de EI Alamo. Esta calle da acceso a varias viviendas y a
instalaciones deportivas. Las secciones de las calles toman valores comprendidos entre los 3 y los 5
metros, lo que para una calle de doble sentido de circulacién se hace insuficiente generando dificultades

en la movilidad de los ciudadanos.
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Imagen 8.3.2.2.4.-3: Calle paralela de la Calle Pino Froilan. Elaboracion propia.

8.3.2.2.5 MIRAFLOR.

La gran parte de las vias de esta entidad corresponden con la red principal GC-21y con la red local
GC-211, teniendo un pequefio tramo de red perteneciente a otros caminos, segun fuentes del Cabildo de

Gran Canaria.

A ambos lados de la carretera se localizan la mayoria de las viviendas, lo que implica que el transito de

los vehiculos sera por estas vias.

Las secciones de la calles en la gran parte del barrio poseen valores comprendidos entre los 5 a los 7

metros, lo que se hace insuficiente a la hora del transito simultaneo de dos vehiculos.

La zona del barrio que posee calles es Lomo de Los Tunos, donde se localizan las calles de Los

Cipreses, Las Mimosas, Los Claveles.
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Imagen 8.3.2.2.5.-1: Calles de Los Cipreses, Las Mimosas, Los Claveles. Elaboracién propia.

Estas calles poseen secciones transversales muy variadas que van desde valores menores a los tres
metros hasta valores maximos entorno a los 8 metros. Esto genera que la movilidad tenga ciertas

dificultades para producirse de forma fluida y con seguridad.

ontafia de
Navarro

Imagen 8.3.2.2.5.-2: Calles de Los Cipreses, Las Mimosas, Los Claveles. Linea roja: menos de 3 m, linea marrén: entre los 3 a 5 m, linea
naranja: entre los 5 a7 m, linea cian: entre los 7 a 9 m, linea azul: entre los 9 a 12 m, linea verdes oscuro: entre los 12 a 15 m. Elaboracion

propia.

Adaptacion a las Directrices de Ordenacion General y del Turismo

99



B r
gesplan yTGIPIC

Estudio de Movilidad del Término Municipal de Teror

8.3.2.2.6 LO BLANCO.

Es uno de las entidades con menor superficie del municipio. Las principales vias del mismo son dos
carreteras de la red local que son la GC-211 y la GC-212 y que dan acceso a la gran parte de las

viviendas.

La zona mas destacada dentro de la entidad es la zona conocida como Lo Blanco, donde destacan las
calles de; Juan Ramén Montesdeoca Hernandez, De Los Blancos, De la Cruz y Del Estanque, ya que dan

acceso a numerosas viviendas de la zona.

Imagen 8.3.2.2.6.-1: Calles de Juan Ramoén Montesdeoca Hernandez, De Los Blancos, De la Cruz y Del Estanque. Elaboracion propia.

Las secciones transversales de las calles toman diferentes valores que van desde los mas favorables de

los 5 a los 7 metros hasta los mas negativos con secciones menores a los tres metros.
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Imagen 8.3.2.2..6.-2: Calles de Juan Ramon Montesdeoca Hernandez, De Los Blancos, De la Cruz y Del Estanque. Linea roja: menos de 3 m,
linea marrén: entre los 3 a 5 m, linea naranja: entre los 5 a7 m, linea cian: entre los 7 .a 9 m, linea azul: entre los 9 a 12 m, linea verdes oscuro:

entre los 12 a 15 m. Elaboracién propia.

8.3.2.2.7 SAN JOSE DEL ALAMO.

Por San José del Alamo pasan dos carreteras que dan acceso a dicha zona. Las vias que pasan son la
GC-21y la GC-211.

Las calles que se localizan dentro de esta zona son: Risco de Jiménez, Casa del Cabildo, La Ermita, Los

Alamos, El Llano, Santo Tomas Becket y Maria Manuela de Sanchez.
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Imagen 8.3.2.2.7.-1: Calles de: Risco de Jiménez, Casa del Cabildo, La Ermita, Los Alamos, El Llano, Santo Tomés Becket y Maria Manuela de

Sanchez. Elaboracion propia.

Las secciones de la calles toman como valores de secciones transversales, las comprendidas entre los 5
y los 7 metros, siendo la calle Casa del Cabildo la de mayor seccion transversal con valores entre los 9y

los 12 metros.
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Imagen 8.3.2.2.7.-2: Calles de: Risco de Jiménez, Casa del Cabildo, La Ermita, Los Alamos, El Llano, Santo Tomés Becket y Maria Manuela de
Sanchez. Linea roja: menos de 3 m, linea marrén: entre los 3 a 5 m, linea naranja: entre los 5 a7 m, linea cian: entre los 7 a 9 m, linea azul: entre

los 9 a 12 m, linea verdes oscuro: entre los 12 a 15 m. Elaboracién propia.

8.3.2.2.8 ESPARTERO.

La entidad de Espartero posee una carretera de la red local que es la GC-212 y el resto de las vias
pertenecen a otros caminos, segun fuente del Cabildo de Gran Canaria. Dado el carécter diseminado de

la poblacion de Espartero, estas son las principales vias de movilidad de la zona.
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Imagen 8.3.2.2.8.-1: Jerarquizacion del viario del barrio de Espartero. Fuente: Cabildo de Gran Canaria, Obras Publicas. Elaboracion propia.

En este barrio la circulacién se hace dificultosa dado que la seccion transversal de las vias, en su mayoria
es de menos de tres metros, lo que genera que el paso simultaneo de dos vehiculos se convierta en una

maniobra compleja.

Imagen 8.3.2.2.8.-2: Viario del barrio de Espartero. Linea roja: menos de 3 m, linea marron: entre los 3 a 5 m, linea naranja: entre los 5 a7 m,

linea cian: entre los 7 a 9 m. Elaboracién propia.

8.3.2.29 EL HORNILLO.
La zona de El Hornillo, tiene dentro de sus limites las carreteras GC-21, la GC-211y la GC-212.
Las principales calles del lugar estan dentro de Cuesta del Carmen y Llano Arévalo. Las calles que se

localizan son: calle Vuelta de los Alambres, Los Rosales, Los Fariones, Guardia Antonio Ojeda, Los

Geranios, Blas Herrera y Lomo del Hornillo.
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Imagen 8.3.2.2.9.-1: calle Vuelta de los Alambres, Los Rosales, Los Fariones, Guardia Antonio Ojeda, Los Geranios, Blas Herrera y Lomo del

Hornillo. Elaboracién propia.

Estas calles concentran en sus alrededores varias edificaciones, con secciones transversales de calles de

valores muy dispares, ya que pasan de valores menores a los 3 metros a valores de hasta los 9 metros.
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Imagen 8.3.2.2.9.-2: calle Vuelta de los Alambres, Los Rosales, Los Fariones, Guardia Antonio Ojeda, Los Geranios, Blas Herrera y Lomo del
Hornillo. Linea roja: menos de 3 m, linea marron: entre los 3 a 5 m, linea naranja: entre los 5 a7 m, linea cian: entre los 7 a 9 m, linea azul: entre

los 9 a 12 m, linea verdes oscuro: entre los 12 a 15 m. Elaboracion propia.

8.3.2.2.10 SAN ISIDRO.

El barrio terorense de San Isidro acoge dentro de sus limites la GC-42 y es la Unica via que tiene su

trazado dentro de esta entidad.

Las secciones de las vias en esta entidad, a excepcion de la GC-42, toman valores de secciones
transversales con rango inferior a los 5 metros. La Unica via que ve incrementada su seccion es la GC-42

con valores comprendidos entre los 5y los 7 metros.

™
N . Lz eafila
- = o
"'\,* ElCaserin a

e
3 l?(\
L o 8 L Iy
& et
=] = s
Euesta del Muslle AN
o T wm <o 4 e,

. . . a, R % v & r w;
- L d )
o F e v Ffortede %
K ® E:4 ok aureles
o é 1h A ;
g ] < 3 0w i Fana 4
f SM‘DRQW X | Caidero
b o B
B &
4® <
&
7 - Haya de 4
. oy s Cardes Y
-
= \ T B m——
il v &
@ Lt e
- T

=

Imagen 8.3.2.2.10.-1: Barrio de San Isidro. Linea roja: menos de 3 m, linea marrén: entre los 3 a 5 m, linea naranja: entre los 5 a7 m, linea cian:

entre los 7 a 9 m, linea azul: entre los 9 a 12 m, linea verdes oscuro: entre los 12 a 15 m. Elaboracién propia.

8.3.2.2.11 LAS ROSADAS.

De esta entidad de poblacion cabe destacar que por dentro de sus limites no discurre ninguna carretera
de la red principal ni local, siendo los accesos a través de caminos. Las secciones transversales de estos
caminos tomen valores en su mayoria de rangos inferiores a los 5 metros, lo que genera que el transito

de dos vehiculos de forma simultanea sea en condiciones de dificultad.
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Imagen 8.3.2.2.11.-1: Barrio de Las Rosadas. Linea roja: menos de 3 m, linea marrén: entre los 3 a 5 m, linea naranja: entre los 5 a7 m, linea

cian: entre los 7 a 9 m, linea azul: entre los 9 a 12 m, linea verdes oscuro: entre los 12 a 15 m. Elaboracién propia.
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8.4.- RED DE APARCAMIENTOS.

La funcion primaria del aparcamiento parece obvia “colocar los coches y otros vehiculos estacionados en
el lugar destinado para ello o en un lugar cualquiera”. Sin embargo esta funcion simple, encierra, como
todas, la posibilidad de ejercer otras actividades sobre las cuales puede actuar positiva o negativamente,

facilitandolas, dificultandolas o impidiéndolas, es decir, permite realizar otras funciones secundarias.
En efecto, el aparcamiento posibilita:

— Tener coche
— Disponer del mismo en la vivienda o en sus proximidades
- Acceder con él a los diferentes destinos que pueden interesar al conductor (trabajo, estudios,

compras, 0cio, otros).

Es simplemente obvio el deducir que sin aparcamiento no es posible tener coche y aun cuando se
dispone de vehiculo si no se dispone de aparcamiento genera que el tréfico dentro de las zonas urbanas
aumente, ya que los vehiculos circulan por los alrededores de los destinos en busca de un

estacionamiento.

Conocida la funcién del aparcamiento y una primera introduccion sobre el efecto que provocan los
mismos en una ciudad, se debe tener una vision completa de la capacidad del sistema de
estacionamiento que tiene el término municipal de Teror asi como sus principales entidades urbanos.
Ademas, también es muy importante el conocimiento del parque de vehiculos municipal, pues son estos

en mayor medida los que ocupan parte de la calzada para su estacionamiento.

8.41.- TIPOLOGIA.

Atendiendo a la diferencia entre aparcamiento privado, publico y entre aparcamiento temporal vy

permanente, en ambos casos podemos tener la siguiente caracterizacion:

8.4.1.1.- LINEA.
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El estacionamiento en linea es aquél en que los vehiculos realizan la maniobra de parada de forma

paralela a la linea exterior de la calzada a ambos margenes, segun el caso, y los reglamentos de trafico.

Imagen 8.4.1.1 - 1; Coches ubicados en linea. Calle Obispo Urquinaona en la entidad de Teror.

8.4.1.2.- BATERIA.

De otra parte el estacionamiento en bateria es aquél en el que los vehiculos se van a ubicar de forma
perpendicular al eje de la calzada o con una inclinacién determinada que se va a establecer en 30° 0 45°,
para que el vehiculo puede realizar la maniobra de entrada y salida a la plaza de aparcamiento en

condiciones de seguridad y maniobrabilidad éptimas. Los vehiculos se colocaran unos a la par de otros.

Imagen 8.4.1.2 - 1; Coches ubicados en bateria. Calle Pérez Villanueva, en el casco de Teror.

Adaptacion a las Directrices de Ordenacion General y del Turismo

110



B r
gesplan ‘j}-[GIPIC

Estudio de Movilidad del Término Municipal de Teror

8.4.1.3.- BOLSA.

Se definira el aparcamiento en bolsa, como el aparcamiento que se va a suceder de forma conjunta entre
linea y bateria de forma que se produce en una superficie capaz de alcanzar la capacidad colectiva,

asimismo se puede producir a cielo abierto o cerrado donde se puede localizar a distintos niveles.

Para el calculo del nimero de vehiculos que puede abarcar una superficie destinada al aparcamiento en

bolsa, dotaremos una superficie de 25 m2 por vehiculo.

Imagen 8.4.1.3 - 1; Coches ubicados en una bolsa de aparcamiento. Calle del Hoyo (GC-21), en el casco de Teror.

8.4.1.4.- VADOS

Ademas de las tipologias anteriormente descritas, se ha tenido en cuenta el nimero de vados existente
en el municipio de Teror, y el cual asciende a aproximadamente 300 vados, segun informacion facilitada
por el propio Ayuntamiento de Teror. Se ha tomado que, de media aparcan 3 vehiculos en cada garaje o

espacio similar destinado al aparcamiento privado.

8.4.1.5.- APARCAMIENTOS PRIVADOS NO REGULADOS

Dentro de esta tipologia considerada se engloban aquellos garajes que tienen esta funcién pero que no

poseen un vado para garantizar el acceso al mismo. Esto se debe, principalmente, a la caracteristica
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rustica de muchas entidades terorense, que hace que entre los propios vecinos se procure dejar libre el
acceso a los garajes de las viviendas.

Este nimero se ha estimado para cada entidad de poblacién en funcién de un porcentaje aproximado de
viviendas o inmuebles con garaje y acceso adecuado para que los vehiculos puedan acceder al mismo,
obtenido de la inspeccion visual.

8.4.2- DESCRIPCION DE LA RED DE APARCAMIENTOS PUBICOS POR ENTIDADES DE
POBLACION.

Dentro del municipio de Teror se localizan diferentes formas de aparcamientos como son: aparcamientos
en linea, en bateria y bolsas de aparcamientos. Estos estacionamientos aportan al municipio una serie de

plazas para ubicar los vehiculos que son:

APARACAMIENTOS DEL MUNICIPIO DE TEROR.

2756

933,44 - 373

23761,41 950

900

2532

84478,03 3379

TOTAL 10891

Tabla 8.4.2.-1: Aparcamientos en el T.M. de Teror. Elaboracién propia.

De estos aparcamientos hay que tener en cuenta que un 40% de los mismos solo se habilitan para las
fiestas de la Virgen del Pino, y es resto del afio estos aparcamientos no estan disponibles para los
usuarios. Ademas hay que recalcar que los aparcamientos eventuales solo se producen en la zona de

Teror y por una fiesta de interés a nivel de laisla de Gran Canaria.
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Gréfico 8.4.2.-1: Aparcamientos totales en el T.M. de Teror. Elaboracién propia.

Si se rechaza el valor de los aparcamientos eventuales, se tiene la cifra real de estacionamientos

disponibles en todo el municipio, de donde se tiene que la mayoria de los aparcamientos, con un 55%,

pertenecen a los aparcamientos en linea.

mLINEA mBATERIA

APARCAMIENTOS TOTALES PERMANENTES DEL MUNICIPIO DE TEROR

14%

BOLSA  =vADOS  mPRIVADOS NO REGULADOS

14% ‘

Grafico 8.4.2.-2: Aparcamientos totales en el T.M. de Teror. Elaboracion propia.

Si el nimero de vehiculos del municipio se reparte por cada entidad de poblacion nos queda el siguiente

reparto de vehiculos:
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REPARTO DE VEHICULOS DENTRO DEL T.M. DE TEROR

N° VEHICULOS ‘

APARCAMIENTOS ‘ TOTAL
PRIVADOS | APARCAMIENTOS
LiNE#BATERiﬁ%BOLSA‘VADOS SIN NUCLEO
REGULAR

NUCLEOS
URBANOs VIV N°HAB.  |yEnicuLos | VEHICULOS

PROPIOS | EXTERNOS

TOTAL TEROR | 4309

TOTAL VEHICULOS-APARCAMEINTOS
MUNICIPIO

APARCAMIENTOS DISPONIBLES 543

7.945 8.487

Tabla 8.4.2.-2: Fuente ISTAC y Ayto. de Teror. Elaboracién propia.

Para el este estudio de movilidad se va a considerar que en cada vado estacionan 3 vehiculos, lo que

deja unos 543 aparcamientos disponibles.

8.4.2.1.- TEROR.

Dentro del casco de Teror, que es la entidad de poblacion con mas vehiculos, 3.764 vehiculos de los
residentes y unos 800 vehiculos que visitan la zona, lo que generan 4.564 vehiculos, para solo 4.031

estacionamientos disponibles.

En lazona es de importancia para este estudio el nimero de vehiculos que visiten el casco dado que en
el mismo se encuentra la patrona de la isla de Gran Canaria y esto genera gran afluencia de gente al
templo, bien por devocion o por turismo. Por este mismo motivo, el nucleo, en la época de las fiestas en
Honor a la Virgen del Pino, que se celebran entre la segunda quincena de Agosto y la primera de
Septiembre, se acondicionan varios terrenos para aumentar la oferta de aparcamiento. Estos
aparcamientos eventuales representan el 53%, del total de aparcamientos, lo que indica que durante la

época de las fiestas patronales la oferta de aparcamientos duplica su capacidad.
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APARCAMIENTOS EN TEROR CASCO

mliNEA ®WBATERIA =BOLSA ®mVADOS ®PRIVADOS SINREGULAR

12%

22%

o%

Gréfico 8.4.2.1.-1: Aparcamientos del casco de Teror por tipologia. Elaboracion propia.

Si no se tienen en cuenta los aparcamientos temporales la mayor oferta de aparcamientos los

representan los estacionamientos en linea con un valor del 53%.

8.4.2.2.- HUERTAS DEL PALMAR.

El barrio de Huertas del Palmar, posee un total de 1.035 plazas de aparcamiento, de los cuales la
mayoria de ellos pertenecen a la tipologia de estacionamiento en linea seguido de los estacionamientos
privados, bien sean los permitidos por el pago de vados, con una capacidad estimada de 100 vehiculos, o

bien los aparcamientos privados sin regular, que suponen unos 359 plazas.

Con los numeros totales de vehiculos de la entidad, 794, y plazas de aparcamiento, 1.035, se llega a la
conclusién de que en El Palmar el estacionamiento del vehiculo privado no supone una gran

complicacion, al ser la disponibilidad de plazas de aparcamiento de aproximadamente 241.

A este barrio le ocurre lo mismo que al casco de Teror. La presencia de zonas diseminadas de viviendas
genera que los vehiculos estacionen en terrenos o espacios colindantes a viviendas 0 negocios, lo que
conlleva que las plazas de aparcamientos se consideren dptimas, aunque con un margen de oferta de

bajo rango.
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APARCAMIENTOS EN HUERTAS DEL PALMAR

mliNEA ®WBATERIA =BOLSA ®mVADOS ®PRIVADOS SINREGULAR

2%

Gréfico 8.4.2.2.-1: Aparcamientos del barrio de Huertas del Palmar por tipologia. Elaboracion propia.

8.4.2.3.- ARBEJALES.

Arbejales, posee un total de 630 plazas de aparcamientos, de los cuales la mayoria de ellos pertenecen a
la tipologia de aparcamientos privados sin regular, con 318 plazas, seguidos de aparcamientos en linea,

con 199 plazas.

Este barrio, no posee estacionamientos eventuales, lo que genera que la demanda de aparcamientos de
los 586 vehiculos que se han asignado a la entidad quede cubierta con el total de 630 plazas de

estacionamiento.

8.4.2.4.- EL ALAMO.

La entidad de poblacién con 829 habitantes y una carga de 458 vehiculos, posee 719 plazas de
aparcamiento, la mayoria de ellos de caracter privado sin regular, los cuales suponen unos 497

aparcamientos.

Este elevado nimero se justifica dado que en la entidad hay gran presencia de zona diseminada de
viviendas terreras, que cuentan con un espacio para el estacionamiento ya dentro de la propia finca o

vivienda.

8.4.2.5.- MIRAFLOR.
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Este barrio posee 137 aparcamientos, repartidos como sigue: 63 plazas en linea, 46 en bateria, 39 en
bolsas, 48 en vados y 137 en aparcamientos privados no regulados, siendo esta ultima la que mayor

cantidad de vehiculos abarca.

La diferencia que hay entre vehiculos y aparcamientos es de 45, que se ve justificado con que los
vehiculos no se localizan deforma simultanea dentro del barrio y con que muchos de los vehiculos

estacionan en terrenos que no estando habilitados para tal fin, cumple con la funcién de aparcamiento.

8.4.2.6.- LO BLANCO.

Dentro de la entidad de poblacion se estiman 391 vehiculos y 159 estacionamientos, lo que da una
diferencia de 232 plazas. Esta diferencia no es elevada si se tiene en cuenta que los coches nunca estan
simultaneamente dentro del barrio ya que parte de los mismos permanecen en movimiento, esto sumado
a la dispersion de las casas dentro de la superficie del barrio hace que los aparcamientos cubran de

demanda de la poblacion.

La mayoria de los estacionamientos son de la tipologia de aparcamientos en linea con un valor de 119

plazas y los otros estacionamientos son los correspondientes a vados, valorados en 41 plazas.

8.4.2.7.- SAN JOSE DEL ALAMO.

En la entidad terorense de San José del Alamo no se localizan bolsas de aparcamiento, siendo el nimero

total de plazas disponibles, sumando las demas categorias, de 508.

A diferencia de otros nucleos, la tipologia con un mayor peso es la de aparcamientos en linea, con 237
plazas totales, lo cual supone 46,6 % de los aparcamientos de la entidad. Le siguen los aparcamientos de

caracter privados sin regular, con 223 plazas, un 43,9 %.

8.4.2.8.- ESPARTERO.

En la entidad terorense de Espartero, al igual que en San José del Alamo, no se localizan bolsas de

aparcamiento, siendo el nimero total de plazas disponibles, sumando las demas categorias, de 260.
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La tipologia con una mayor proporcion la constituye sin duda los aparcamientos de caracter privado sin
regular, que suman 221 plazas de estacionamiento, lo cual supone un 85% del total de la entidad. El resto

lo componen 12 aparcamientos en linea, 2 en bateria y 26 en vados.
8.4.2.9.- EL HORNILLO.

El Hornillo, con 188 vehiculos, cuenta con 458 plazas de aparcamiento, la mayoria de ellas en la tipologia
de aparcamientos en linea, con un peso del 73,7%. Otra tipologia que tiene una carga importante son los
aparcamientos privados sin regular, que como ya se ha especificado anteriormente, incluye aquellos
garajes en viviendas que no tienen un vado en el acceso pero que se emplean para el estacionamiento

habitual de vehiculos.

APARCAMIENTOS EN EL HORNILLO

m|[NEA ®BATERIA ®VWADOS PRIVADOS SIN REGULAR

30%

5%/
1

%

Gréfico 8.4.2.9.-1: Aparcamientos del barrio de El Hornillo por tipologia. Elaboracién propia.

8.4.2.10.- SAN ISIDRO.

Este barrio con 80 vehiculos posee 70 plazas de aparcamiento, lo que lleva a un excedente de demanda
de 10 estacionamientos, que teniendo en cuenta que los vehiculos aparcan en cualquier espacio que
encuentren o en los terrenos de las viviendas, hace que no haya falta aumentar el nimero de

aparcamientos en el barrio.

8.4.2.11.- LAS ROSADAS.

El barrio de Las Rosadas, tiene una carga de 61 vehiculos y unicamente 30 estacionamientos
contabilizados en el presente estudio de movilidad, lo que se explica ya que los coches aparcan en los
espacios colindantes a las fincas o viviendas o en los propios terrenos privados asociados a las casas

terreras, muy habituales en la zona.
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PLANO DE
APARCAMIENTOS.
ESTADO ACTUAL.
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8.5.- SENDAS PEATONALES

La finalidad de una red peatonal es conectar el territorio urbano de manera que nodos de comunicacion,
equipamientos y espacios publicos queden al alcance del ciudadano que se desplaza a pie. De este
modo, se garantiza una buena accesibilidad a los servicios y actividades cotidianas: centros educativos,
deportivos, administrativos, institucionales, culturales, civicos, los mercados municipales. En
consecuencia, se favorece la sensacién de proximidad y, a la vez, se reduce la dependencia de la

movilidad motorizada por parte de la poblacién.

Los itinerarios peatonales son conjuntos articulados de tramos de vias e intersecciones en los que el
peatdn tiene prioridad, de manera que pueda circular de manera cdmoda, segura y continua. Ademas, los
itinerarios a pie son recorridos que tienen unas exigencias ambientales y de disefios especificos que
varian segun se trate de vias segregadas del resto de modos de transporte o de vias que comparten el

espacio con otras redes de movilidad.

En el casco del municipio y siguiendo la tendencia de la practica totalidad de ciudades europeas y
mundiales, existe una importante zona peatonalizada bien mediante calles completamente peatonales o
bien mediantes rodonales, que se entienden como aquellas calles que son preferentemente peatonales
aunque pueden circular vehiculos por ellas, siendo también usual que se diferencien en cuanto al
pavimento. Esta conversion en rodonal disminuye significativamente el trafico de las mismas, ya que el

tipo de pavimento y la presencia de peatones lleva implicita una reduccion considerable de la velocidad.

Los objetivos principales de la peatonalizacién del casco, y los cuales tienen una importante probabilidad
de éxito, suelen ser resolver los problemas de congestion circulatoria y devolver la ciudad a los peatones,
aunque también existen otra serie de objetivos de tipo ambiental (disminucién del ruido y de la
contaminacion), de seguridad (reduccion de la accidentabilidad) y de tipo comercial (creacion de un

espacio propicio para el comercio, incluso capaz de competir con grandes areas comerciales periféricas).

El parametro mas relevante a la hora de disefiar una red peatonal es aquel que hace referencia al transito
por la red de los usuarios de movilidad reducida y es la seccién transversal de la senda. Por ello, se
detallan a continuacién algunos de los puntos de mayor relevancia de la Ley 8/1995, de, 6 de Abril, de
Accesibilidad y Supresién de Barreras Fisicas y de la Comunicacion y por el Reglamento propio de la

misma.
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8.5.1.- USUARIOS DE MOVILIDAD REDUCIDA

Los parametros de disefio de los viales y los elementos de los mismos, estan regidos por la Ley 8/1995,
de, 6 de Abril, de Accesibilidad y Supresion de Barreras Fisicas y de la Comunicacion y por el
Reglamento propio de la misma. De esto se deriva que todo el mobiliario, jardineria y elementos
presentes en los recorridos de las sendas peatonales han de cumplir con dicha Ley y que los recorridos
tienen que ser, en la medida de lo posible, lo mas homogéneos posibles, cosa que en el municipio de

Teror resulta dificil de conseguir por la orografia y caracteristicas particulares del mismo.

En resumen, la planificacion, trazado y realizacion de la red viaria, en particular de los itinerarios publicos
se haran de forma que éstos resulten accesibles para las personas con limitaciones, movilidad o

comunicacion reducida, es decir para los U.M.R. que son Usuarios de Movilidad Reducida.

Imagen 8.5.1 -1

Senda libre pasa permitir el paso de un UMR; Reglamento Ley 8/1995
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Imagen 8.5.1 - 2; Vado Adaptado; Reglamento Ley 8/1995

CLASE DE MINUSVALIA
Total Fisica Mental

mental
CANARIAS 1.599.507 1.564.296 35211 27.226 4193 3.792
GRAN CANARIA 710.214 693.263 16.951 12.836 2.271 1.844
LAS PALMAS DE G.C. 344.426 334.167 10.259 7.985 1.278 996
TELDE 92.628 91.107 1.521 1.116 206 199
VALSEQUILLO 7.796 7.691 105 66 20 19
INGENIO 24176 23.726 450 344 75 31
AGUIMES 18.222 17.956 266 202 25 39
VECINDARIO 43.607 42.923 684 472 149 63
TIRAJANA 3.182 3.016 166 43 5 118
MASPALOMAS 27.222 26.914 308 236 31 41
MOGAN 11.833 11.628 205 157 33 15
SAN NICOLAS DE TOLENTINO 8.082 8.055 27 15 4 8
AGAETE 6.025 5.711 314 289 9 16
GALDAR 20.492 20.278 214 146 30 38
CAIDEROS-MONTANA ALTA 2.374 2.335 39 26 6 7
SANTA MARIA DE GUIA 11.625 11410 215 116 71 28
MOYA 8.932 8.718 214 123 65 26
FIRGAS 6.526 6.393 133 94 21 18
ARUCAS 29.645 28.662 983 768 106 109
SANTA BRIGIDA 16.737 16.423 314 235 56 23
SAN MATEO 7.316 7.157 159 118 21 20
TEJEDA 2.552 2492 60 49 8 3
ARTENARA 1.250 1.244 6 4 0 2
TEROR 11.183 10.953 230 183 32 15
VALLESECO 4.383 4.304 79 49 20 10

Tabla 8.5.1 - 1; Fuente: ISTAC — Afio 1.996
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En relacion a los distintos tipos de minusvalias y segun los datos del ISTAC recogidos en la tabla anterior,
en Teror padece algun tipo de minusvalia aproximadamente el 2,06 % de la poblacion, estando asi por

debajo de la media insular, situada en torno al 2,39%.

Ademas de estas personas con movilidad reducida, hay que tener en consideracion que la adaptacion de
los centros urbanos a los mismos facilita indirectamente el transito a otros colectivos, al ser menor la
exigencia fisica de los recorridos, como son personas mayores, mujeres embarazadas, personas con
carritos de bebé, etc. Por ello, el cumplimiento en la medida de lo posible de la Ley de Accesibilidad y
Supresion de Fisicas y de la Comunicacion facilita considerablemente la potenciacion de los entidades

urbanos como zonas donde los peatones, y ciudadanos de a pie en general, son los protagonistas.

8.5.2.- CARACTERISTICAS GLOBALES DE LA RED PEATONAL DEL MUNICIPIO DE TEROR.
La red peatonal del municipio de Teror se compone de varias categorias:

- Caminos Reales
- Rodonales

- Peatonales

- Escaleras

- Aceras

Estas ultimas, al contar con un mayor peso, se subdividen en tres tipos en funcién del ancho disponible
contabilizandose por separado la longitud de aceras con anchos inferiores a 0,9 metros, aceras entre 0,9

y 1,4 metros y, por Ultimo, las aceras con anchos superiores a 1,4 metros.

Los resultados obtenidos en el estudio de estas sendas peatonales son los que siguen:

SENDAS PEATONALES EN TEROR

Tipo Longitud

Caminos Reales 26.125,93 35,62%
Rodonales 5.600,07 7,64%
Peatonales 807,82 1,10%

Escaleras 242,50 0,33%

16.783,32 22,88%
Aceras 12.295,40 16,77%
11.483,12 15,66%

73.338,16
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Tabla 8.5.2 - 1; Proporcién de tipos de sendas peatonales en Teror. Elaboracion propia.

SENDAS PEATONALES

Caminos Reales

36% H Rodonales
H Peatonales
55% \ ® Escaleras
Aceras
0% 1% 8%

Grafico 8.5.2 - 1; Proporcion de tipos de sendas peatonales en Teror. Elaboracién propia.

8.5.3.- SENDAS PEATONALES URBANAS

Sin considerar los caminos reales, debido a que no tienen un caracter urbano, el término municipal de
Teror cuenta aproximadamente con algo mas de 47.200 metros de sendas peatonales. En esta red
urbana, se han contabilizado tanto las aceras como las peatonalizadas, en mayor o menor medida (calles
peatonales, rodonales, escaleras, etc.), teniendo estas Ultimas un peso importante en una poblacion con

tanta importancia y tradicion en la historia de Gran Canaria y Canarias.

Al ser complicada la conexién peatonal entre la mayoria de las entidades terorenses, en el estudio y

analisis de la red peatonal se ha dado prioridad a los tramos de ésta localizados en entidades urbanos.

En este sentido, un aspecto fundamental para comprobar el estado actual de la red peatonal es
inventariar las aceras existentes y sus caracteristicas. Para ello, se ha estudiado el ancho de seccién

disponible en los tramos en los que existe acera, recogiéndose los siguientes datos:
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ANCHOS DE ACERA EN EL MUNICPI10 DE TEROR

28%
M aceras menoresde 0,9 m.
Macerasentre 0,9y 1,4m.

aceras mayores de 1,4m.

Grafico 8.5.3 - 1; Anchos de aceras existentes. Elaboracion propia

Como se puede observar y con respecto a la Ley 8/1995, de, 6 de Abril, de Accesibilidad y Supresion de
Barreras Fisicas y de la Comunicacion, apenas un 28 % de la longitud total tiene una seccion superior a
1,4 metros de ancho, lo cual ademas no garantiza que se cumple lo establecido en la mencionada ley, ya
que este ancho tiene que estar totalmente libre de cualquier tipo de elementos tipicos en entidades

urbanos como papeleras, sefializacion viaria, arboles, etc.

El resto de las aceras cuentan con secciones bastante inferiores a las recomendadas para fomentar la
movilidad a pie para recorridos cortos, siendo preocupante que mas del 42% de las aceras, casi 17

kildmetros, tengan anchos menores a 90 centimetros.

De manera pormenorizada, se analizara por un lado el propio nicleo urbano de Teror, al contar éste con
mas del 82 % de las sendas peatonales, y por otro lado el resto de entidades, de forma agrupada, ya que

las caracteristicas de la red son muy similares.

REPARTO DE SENDAS PEATONALES

&

B Terorcasco

® Resto de nucleos

Grafico 8.5.3 - 2; Reparto de la red peatonal en el municipio. Elaboracién propia.
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8.5.3.1.- SENDAS PEATONALES EN LA ENTIDAD DE TEROR

Fundamentalmente debido a su casco historico, la entidad de Teror cuenta con mas del 81 % de red
peatonal contabilizada en el municipio, siendo la longitud algo superior a los 38,5 km. La tipologia de las
sendas peatonales en la entidad es la misma que la descrita en relacidn a la red global del municipio, y

cuya distribucion se recoge a continuacién de forma grafica.

==

Imagen 8.5.3.1 - 1; Red peatonal en Teror casco. Elaboracién propia.

SENDAS PEATONALES EN TERORNUCLEO

8% 1oy, 1%
® Rodonales
‘ '/ m Peatonales
® Escaleras
38% aceras menores de 0,9 m.

W aceras entre 0.9y 1.4 m.

m aceras mayores de 1,4 m.

Gréfico 8.5.3.1 - 1; Distribucion por tipologia de la red peatonal en Teror casco. Elaboracion propia.
Como ya se describio en referencia al global del municipio, la mayor parte de lo que se ha considerado en
este estudio de movilidad como sendas peatonales, 1o componen las aceras, las cuales, en sus distintos

anchos, suponen el 90 % del total.
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8.5.3.2.- SENDAS PEATONALES EN EL RESTO DE ENTIDADES DE POBLACION

Tal y como ya se ha detallado en apartados anteriores, la red peatonal del término municipal de Teror se

sitla en su gran mayoria en el propio casco urbano, suponiendo la suma del resto de entidades apenas

un 18% de la red. Esto se debe a las propias caracteristicas del municipio, con poblaciones diseminadas

y de escaso tamafio, que hacen poco atractivos los recorridos a pie fuera del casco histérico, siendo muy

comun el uso del vehiculo privado aunque los desplazamientos sean de escasa longitud.

Imagen 8.5.3.2 - 1; Red peatonal urbana en el resto de entidades. Elaboracién propia.
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Grafico 8.5.3.2 - 1; Distribucién de la Red peatonal urbana en el resto de entidades. Elaboracion propia.

En la imagen y el grafico anteriores, puede observarse como, después del propio casco urbano de Teror,
los entidades con una mayor longitud de via destinada al transito de peatones coincide con aquellos mas
poblados y de mas reciente expansion, dado que hoy en dia, cuando se procede a la urbanizacién de un

suelo se incluye en ésta la dotacién del mismo de aceras.

En cuanto al andlisis por tipologia de sendas peatonales, indudablemente la de mayor proporcién la
constituyen las aceras, con sus diferentes anchos de seccion, destacando principalmente aquellas aceras
con secciones situadas entre los 0,9 y 1,4 metros de ancho, que suponen un 32% sobre el total de las

sendas peatonales urbanas. También es de considerar el 28% de rodonales.

TIPOLOGIADE SENDAS PEATONALES EN EL RESTO DE
NUCLEOS

®m Rodonales
m Peatonales
mEscaleras

\ aceras menoresde 0,9 m.

oo, macerasentre 0,9y 1,4m.
0%

26% W aceras mayores de 1,4m.

Gréfico 8.5.3.2 - 2; Distribucion de la Red peatonal urbana en el resto de entidades segun su tipologia. Elaboracion propia.

8.5.4.- SENDAS PEATONALES INTERURBANAS

Debido a las caracteristicas orograficas y de estructura del municipio, con numerosas poblaciones pero
diseminadas y de escaso tamafio, el transito peatonal entre entidades solo resulta viable en unos pocos
casos. Por ello, en este Estudio de Movilidad como vias peatonales interurbanas se ha estudiado
basicamente la red de Caminos y Senderos. Ademas, hay que tener en cuenta que en el municipio

terorense tiene un considerable peso el turismo, ya sea este rural o0 como punto de interés a visitar
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durante la estancia en la isla, debido a los importantes bienes naturales y tipicos de la cultura canaria con

que cuenta.

SAM JOSE DEL ALAMO

HUERTAS DEL PALMAR

ESPARTERZ

LGS ARBEJALES

Imagen 8.5.4 - 1; Red de Caminos y Senderos existente en el Término Municipal de Teror. Elaboracion propia.

Estos caminos rurales suponen mas de 26.125 metros de longitud del total de la red peatonal, superando

el 35 % de la misma.

Imagen 8.5.4 — 2; Camino Real de Teror a Las Palmas.
Fuente: Fundacion para la Etnografia y el Desarrollo de la Artesania Canaria (FEDAC); Cabildo de Gran Canaria

Sin considerar estos caminos rurales que no son los mas idoneos para el transito diario de ciudadanos

dado que estos no estan constituido hoy dia para ello, no existen sendas peatonales que comuniquen los
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nlcleos toda vez que la intercomunicacion entre entidades quedan remitida a las vias rodadas que
normalmente presenta una seccién transversal que dificilmente permitirian dotar a esta de acera. Los
caminos reales o histdricos no son recomendados para un transito diario al no estar dotados de un
pavimento que asi lo facilite (usuarios de movilidad reducida) asi como infraestructuras de mobiliario

urbano o alumbrado que eviten situaciones incomodos de inseguridad y otros.

Adaptacion a las Directrices de Ordenacion General y del Turismo

130



B~
gesplan Z’-[GIPIC

Estudio de Movilidad del Término Municipal de Teror

PLANO SENDAS
PEATONALES.
ESTADO ACTUAL.
A1
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8.6.- SERVICIO TRANSPORTE COLECTIVO DE PASAJEROS

En este apartado se describen los servicios de transporte publico a los que tienen acceso los usuarios y
los habitantes de la isla. Al analizar los servicios de transporte publico, bien sea en guagua o taxi, se debe
tener en cuenta que el movimiento producido por los usuarios no es solo local, sino que también usuarios

de otros municipios de la isla de Gran Canaria llegan al municipio de Teror a través de la guagua.

8.6.1.- TRANSPORTE COLECTIVO DE PASAJEROS

En este apartado se describen los servicios de transporte publico colectivo a los que tienen acceso los
usuarios. Al analizar este tipo de transporte, se debe tener en cuenta que el movimiento producido por los
usuarios no es solo local, sino que también usuarios de otros municipios de la isla de Gran Canaria llegan

a Teror mediante el uso del transporte colectivo de la guagua.

Actualmente el municipio terorense cuenta Unicamente con el servicio de transporte colectivo de
pasajeros que ofrece GLOBAL S.U., no existiendo ninguna compafiia comarcal o municipal con lineas de
recorrido interno en el municipio. Por tanto, el servicio prestado por GLOBAL S.U. lleva a cabo tanto la
funcién de medio de transporte entre los distintos barrios o entidades poblacionales del municipio como la

de conectar Teror con los municipios aledafios.

Por el T.M. de Teror discurren en la actualidad seis lineas de guagua de la empresa citada, siendo dichas

lineas las siguientes:

— Linea 214: Teror - San Mateo.

— Linea 215: Teror — Cruce de San Felipe.

— Linea 216: Las Palmas de Gran Canaria — Teror.

— Linea 220: Las Palmas de Gran Canaria — Artenara.

— Linea 229: Las Palmas de Gran Canaria — San José del Alamo — Teror.

— Linea 235: Arucas — Teror.

Entre todas cuentan en total con mas de una veintena de paradas de guagua distribuidas a lo largo del
municipio. Con estas paradas, de los 25.79 km? que posee de superficie el municipio, se cubren 9.22
km2, lo que supone que solo queda cubierto el 35.75 %, de la superficie del municipio. Esto implica que

queden entidades urbanas sin servicio de transporte colectivo.
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Imagen 8.6.1.-1: Cobertura de transporte colectivo. Elaboracion propia.

Las lineas de guaguas, con sus recorridos, horarios y con las frecuencias se muestran a continuacién:
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Linea 214: Teror — San Mateo.

214 Teror-San Mateo

HORAE | HOURE |DB|IJB|13|1!|14|1E|‘B|1i|
mimukosiminutes:

Lumss a visrnes | From
maonday to friday f Won
Montag bic Fraltag
Sabado [ Taturday
Eamctag
Facilvos | Sank nobday |
Felsriagen

. Desde Ubiaca.
. Hasta Cruce de Arfiez.

. =or Los Arbejales,

Recorrido.

Terar, Camins o Rincn, Avd Cabilde, &« Cabdde | S Calide,
El Pedregal, Facia di los Comales., Los Comalkes

Fusne Los Guindes, Pamda de Taxs,
Facta do Uliaca . Loma Leoas,

uuuu15 o

EIRNLAn, Cruce de San Mates | Log Miscss | Bamasie da Lo Modne dal Sgiia
Crovw de os Albajales | Colegic del Cers, ElCjerc, Bar Violn, Lomomens

El Sclaptn , San ko, Coues Ong del Hemaro,  Lome Carbonens . Uliaza
Loy Cabalin,  San Matos

214 San Mateo - Teror

HORAE | HOURE

Tamasic
Sukeda @ Yeda , Bar Gunguada ,

|:l:"|l]B| 11 |1B| 'I-5|1?|‘B |1‘El
minutosiminates:
Lumsc a viarmes | From  as| 00 oo EDE
monday to friday [ Won
Moritag bic Fraltag
sabado [ Saturday |
Sametag
Facilvos | Eank hodday |

45[0a]00] oo 3:|| =
Falsriagsn I—
. Tmzde Cruse de Anfiez Par Loz Arpsisies.
|:| =azta Utiaca.
. For Aniflez.

. =or Los Arbajalss,
Recorrido.

Estackdn do Han Mowo janddn 4}, B Rebins,  Lemo Cabalio
Bon lsidre, ElSolpin, BLlknlo, Paadsde Teds,

Lomo Lusas , Recha Utiaca , Recia de LEeca
Crute Los Albajahs , Fecl o6 ks Conaks

Fusmie Los Guindes ,  Taimate ,

Bar Goisiguada, Subida aYedwm, Ubaca,
El Pecdrigad , Bananco di f Madm del Ag=a

Lomorters, Barvicin , ElOjre, Colagio del Cjon
Cruce da San Mateo | Los Noeces . Marcads,  Tenor

Imagen 8.6.1.-2: Fuente: Empresa Global, S.U.
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Linea 215: Teror - Cruce de San Felipe.

LLNas 3 viemas Spoca ascolar ' Ezhool s sason bom Taror - S ______!E!Emouw
menday o friday ¢ Echutredvon Moniap bis Froiag San Fallm =0
1] 30 00 30 3 | DD
Cruoa de San |
Fallpss - Tarcr =
EEEE_EEEEEEE@EE
Lo
Taror- G _____!Iw-n o foa foa oo
mﬂo&r ‘fasivos ¢ Eafurday and bank holidays Zan Fallm
Biog nd Faorag T o039 |00 (39 [0 0o
Crucs de San
Falpa-Taror | | | |
== ]l =) 4]
Tarr- Cnxs o | o
LLN&S 3 ¥i@Mas §pec no el Sohoo holdays fom | San Rallm __————EE!E
manday 1o friday ¢ Echutienian van Momiag Bis Fréltag
L] 30 0 30 03 | DD
Crues deSan
Falpsa - Tarar i
Tarar - Cruza Ban Falre e da San Falne- Teror
Hasta Anucas. Csdio San Fodpa For Arusas.
Casdo ATcas Hasta San Falpe. | Dasdo Cruss San Falpec Hasta Anucas.
Casdn Ancas. CasdnAneas.
For & kabazalas. For & Rabacalas.

| Consulia de serdcios para Personas con Mowilidad Peducida

RECORRIDO-WUELTA

Cnize de San Felips, Crucs de S Felps, B Allio, Ban Andrés, Lo Baca, Aecta do San Andnks, Culnianilla, Burtidor de Edaders,

Eararco de Ealaderos, E1 Cadonal, Tras mmmmamumumnunmlmmﬂ Chb

FI1II:I1 L.I.l: W ol Fino, Farmacia da ' Wi Hanta L. B Caserio, B I.|:\|F|:l'|l
T, Ach=eh g 0 o) Vevge e S P U5 e, Shonis, e s

IJ:II[I!HI‘EI.I:IMLI.PI.I‘HI Lot Edax, EWMumcumammmumm Ean Matias, ﬂ-l1'l1|:ll

FRirein, Taror

RECCRRIDO-DW

Teror, Caming al Ringdn, San Watas, Finca de Osoric, B Paimar, Cameniaio Tres Cruces, B Paimar, Los B, Las Pardss, E1 Maoing,
IJ:IID-II'III h:leome.IJIPm Los Poriaes, Suriidor Los Casilos, IJIPQA‘HOIAI:‘LOIFB‘HBH‘II.[D!PM.LM
Pu'tll.S!.l:ﬂ.L:l.P«:\rﬁH Carpiniaria, Ui, E1 Casario, Bamia Flora, Wivious, Famada oo Yivque, ¥ el Firi, Ls Chara,
Estaciin de Anxad (mdén 5, Cub Pasionkia, Lo Mamgusta, B] Hinojal, Trie o Aneda, Trec Eamics, H Cardonal, Bamnoo de
EI'Ilim. Ighetia de Banades, Cruce de Banadems, Cumiandla, Recla de SanAndres, La Eana, SanAndras, B ARlc, Cos de S;

Imagen 8.6.1.-3: Fuente: Empresa Global, S.U.
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Linea 216: Las Palmas de Gran Canaria — Teror.

Lunas 2 viemas: From mandzy o fridey ¢'don

Mdzring s Fratag L-ﬁmﬁfmﬁ-ﬂ |_|_ wwmmmmmmmmFmemm |_
T'mpr.'rs-m:"&"é'. 1500 00| B 09 0a |00 09 oo oo 0 0 oo
2= nEmo o
Sthassay feswas | EaLrty adbark T IR R B R s — R
oidizys (Samzfag und Faderag -TD:)TI'I-THNT- 50 (30 (oo (23 (99 |00 jaa (oo oo a3 oo (39 4 oo [
T‘mgl.ﬁ-.rw&ndl. 1% 00 DD 30 00 00 00 DD 0 00 00 00 DD 00 00 DD

Coreulia ssreicios para Personas con Movilidad Reducida

Tarwr- B Tosodn- Lias Pamas de G.C.
Droeds Toror For Tamangdts - Cinurwvakoion - Ridad imaricho

RECORRIDO-D&

Estaxidin Ean Tamo (andén 18], Eubida do Maia, Las , CTuz e Fiedra, Las Paimas de GG (C La Esllenal, La Falkma, Crucs
Los Tarshalas, Los Tarshakes, Aranze, OO Shis Fan, Cnce e Amaiicdie, Lomo Cuesi Blnca, Hoya Andiea, Crucs Las
Taomras, Bamancs de Tamaraseio, igetia do Tanaracols, Recty do Tamwacel, Tanaracsis, La Bueds, FAlely, Robnds Sudad dd
Campo, Tosoin , Tosodn Alio, Caga Camineims, 1 Chapanal, Eararco Zapaisin, Farada del Francds, CasaVis|a, Mirzlor, Lixo de
Arevain, Wil de Los & lanbras, Pusnts Mciing, Enada Roqus Mublo, Fitrica da Domuts, E| Hoys, Casa Jumen, Taor

FECORRIDO-WUELTA

Toor, El Hoyo, Fatrica Je Conuts, Enrada Fogue Mubio, Wusla del Rogue, Fusnie Molng, Wuska de Los & lambied, Uanc da Arevac,
hl'-lior GII-I'-'II_I-I..FI’-I:I-I.I‘.IGIFrI‘deI Earango Zapatero, E1 Chapamal, Tosodn, Tl:\ltmﬂb.Tm\:\dnml:ITﬂoanm Fl\:i\:\l'l‘.l-l.
Cludad dal Campo, Pileda, La Eusiis, T s, Fecd do T il Gl.l\.'-l.dn

Toamaraceile, Croe Lo Tamas, Hoya Andraa, I.Drrn Cussia Elarea, Cruce do Alnatrichs, Bl Fﬂnl.l -:mqomm Hxhﬂﬂ LOI-
Tmml.l:m Lo Terahades, La Patama, Lo Edkana, Cruce Cnur de Pldra, Cour de Fledra, Las Rehoyas, Bajady do Mala, Buencs
Airas, Las Palmas de A, (San Talmoi

Imagen 8.6.1.-4: Fuente: Empresa Global, S.U.
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Linea 220: Las Palmas de Gran Canaria — Artenara.

Lunas 4 viemas Fron o Friday (¥ Las Palmas da G.C. -
u.mnmn manday o friday 'don anana

Arwnon - L Palmas
de GG B

[Sabade ! Sanrday/ Sam Las Palmas da G.C. -
ul m s g

Argnan - L Palmas
da G

| S 2 A0

Loz Palmas de GG - R

Fasivos | Bank hobday( Fariapan Ananam s

Arginans - Los Palmas W 0
d GC

Coreulta ssrvicios para Personas con Mosilidsd Reducida

Las Paimas s .G, - Atenara [Artenam - Las Faimes S0 6.5,
Dot Tarot. Por Jurncallio Heszis Toor.
Coetdi Taroe. Haska Larnzarcia. Cuetdi Lnrarote Hasia Taror.

Dot Tarod. Harttn W sl s end i Cratdis Lanraroto Hashy Taror Por Vaksndons.
Dot Torot. Hastn Tofac Por Arenar DtV mbsaniciars. Hasts Toror.

Coatdi Tajedn Hoest Las Paimias QC.Por Anenara -Jured Bz Tarr

FECORRIDC-DA
Estaciin Ean Tdmo (anddn 181, Eubida do Maia, Las , Cnur o Fiedra, Las Faimas de GG (CC La Eallenal, Lo Fakma, Crucs
Los Teranales, Lo Tarshakes, Argnae, OC Skis Fana, Cnoe do Amariche, Lono Cuesi Bancg, o Andiea, Cnucs Las

Hay
Tomes, Bamanco de Tamaracsis, igiesia de Tamaracshe, Recta do Tamaracelio, Tanaracsis, La Buerin, Flsia, Fojonda Sodad dd

Canpa, Toscién Bajo, Tosodn All, Caea Camino, E1 Chapamal, Esrarco Zapotam, Porads del Froneds, CasaVisja, Wirxlon, Limo de

Arovaln, Wil de Los Alambrss, Fuanis Mol ino, Enfada Rogue Mubl, Faorica de Donai, Bl Hopo, Caga Juenem, Tacr, Caning 3

Fincion, San Maties, Avd Cabldo, Avd Cabldo, Avd Cabldo, El Rircin, Lee Rosadas, Enrada Las Rosadas, Lo G

Hipodroma, Sruce de la Laguna, Mrador de Zamora, Walesecn, dmoinea Je Valsseo, Lo Cuevas, E| Ecin, Auls
Ratamila, Monision

Lamarots, Cnee de T Cueva Cordnz,
Arbajes, Cuavade Los Gaos, Loma Cuchara, Arenara.

FECORRIDO-YUELTA
A

o, Entrada
Fasat,

Megro, B Tablado, Ancallio, EI Tablads, Envada Jurcallio, Las

ronam, Loma Cuchara, Cuava do Lot Qatos, Las Arbajas, Enrada IJ.I1I:HIO\. Konixion Nﬂgn\. Fatanlly, Cuova Covha, Crnics de
oo Las

Lonramoie, Lonzami, Ausanicios Masas, Hu

Tafeca, M or:
Casino, hlmdﬂzumcmdﬂhw“ Enirada Hipodromo, rh'ldl.Lansu.L,l.thn-ﬂ-s El Rincdn, Los Uancs, Loz
&,

Ulanas, Crice da Ean Malkso, Los Muscas, Marads, T

Eh'IIPH'nI.I Arenas, Recta oz Lot Taahel
l}".n:l‘.ln rl,LI-FH'D]'H 2 Maia, Eusnos Aras, Las da GG (3an Tabmal

Imagen 8.6.1.-5: Fuente: Empresa Global, S.U.
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Linea 229: Las Palmas de Gran Canaria - San José del Alamo - Teror.

Do Dty i
b Lors Paimos o G C. - Gan Josa dol Alano -
Taror

Tagch

Taror- San Josa dal &lmo - Lis Palmas do
X7

Consulia de servcios para Personas con Movilidad Peducida

FECORRIDD-DA

Estaidn San Tamo (oodn 161, Eutida do Mata, Laz | Crur do Fledra, Las Paimas da @G (G La Eslenal, La Fakma, Gruss
Los Taranakes, Low Tarshakes, Aranag, OO Skl Famas, Cnce de Amaridie, Lomo Cuest Blanca, Haya Andiea, Cnuca Las
Tomas, Bananoo de Tamaracsis, el de Tanaracsie, Rectn do Tomaraceii, Tamaracsds, Lo Buers, Fleia, Rolonda Cudad dd
Gl.npu Cnice San Josd del &lbmo, Amipos de Lound es, mHMnl}'EPmuSm.hsddﬂlJ.hmM‘HEmhl l.l:a'l.m
Loblargn, E1 Pass, Colesyo Mrafor, C hBﬂmquﬂ'I?CLG'HI’CEULMBIHMWIJIEMm

Los Alambras, Fusnio Moino, Entrada Rogue Mubio, Fabrica do Conuts a1 Janans, Tenr

FECORRIDO-WUELTA

Turor, EI Fibriza da Dorait, Entrada Rogue Kubio, ' usla del Roque, Pusnis Molinc, Sueda da Log Alsmbres, O Los Ewalipios, CF
Los ELeal . O MO, O Wogca Bamanco La Culzia, O MOpca, Colspio Mirzlon, Bl Faso, Cnuca Loblanco, A8 Smbqud. =m
Jorsd o A o l'q#n..lruhcmﬂ.'l o de Lourdss, Cruce Ean Jowd \ﬂ-'.IITID. do Flibol, Faoionda Chded od
Campo, Ak, La Susils, Tamaraails, Fecta te , Cva dp Tanaracetn, SUer os , Cnize de Akmande,
Ekta F‘II1H. Dohgh!.mu. icll.ﬂﬂ Lo Tarahales, l]".lm Lo Tarshakes, La Potoma, La Eallena, EH".lCnGrl.l:l:dn Pldm, Oz da
Fiedia, Lot Rahoyas, Exjada do Hats, Buencs Alres, Las Paimas de G.C. (Ban Teima

Imagen 8.6.1.-6: Fuente: Empresa Global, S.U.

Linea 235: Arucas - Teror.

Lunas 2 vismas Spocd ascolar Echool season rommonday i

riday( Schulza von Moniag bis Fraiag *ﬁﬂml- w
Taror - BER BER I B
Anicw -

[Consulia de servicios para Personas con Mavilidad Peducida |

RECCORRIDD-D&
Angas, Chb Fonsionkets, La Monisfats, Los Paimiies, Cambaksd, Cambshsd, Cambalsd, E1 Cortfs, Subida 2 Padla, Buen Ll.lgI
Eararco do Buon , L Prase, Los Duplax, umammmam.ammmumumm

Lﬂ.nl.mﬂ'lll. I.I'II..EH:I'HI.HMDITII Enrada Les Rosas, Las Rosadas, Low Liancs, Los Uanos, Srucs do Ban Makeo, Los

FECCORRIDO-¥UELTA
T Avd Cobldo, Avd Cabiide, Avd. Cablds, B Rincdn, Avd. Cabido, El Fincdn, Lat Fosadas,
E;.h?-lal Hpodromo, s di?l.ol.l.ml, La Lapuna, X

B

Imagen 8.6.1.-7: Fuente: Empresa Global, S.U.
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PLANO DE
TRANSPORTE
COLECTIVO.
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PLANO COBERTURA
TRANSPORTE
COLECTIVO
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9. ESCENARIO FUTURO

El documento del cual forma parte este Anexo |, se encuentra en fase de Avance y cuenta con los

siguientes objetivos y criterios generales desde el punto de vista de la movilidad:

- Implantar una Estrategia de Transformacién Territorial, que bajo las pautas de la Estrategia de
Transformacién Territorial establecida por el PIOGC desarrolle los criterios fijados por la DOG
55. La citada Estrategia de Transformacién estara orientada a la consecucién de un modelo
territorial sostenible, social, econémico y ambiental.

- Conservacién de recursos naturales y suelos de interés agrario y paisajisticos, elementos estos
que se manifiestan excepcionalmente en el Municipio Teror, ya que posee suelos de elevada
calidad para el cultivo, lo que confiere al municipio un marcado caracter agricola, que unido a la
gran calidad paisajistica hacen imprescindible la integracion de la ordenacion ambiental y
territorial.

— Fomentar el desarrollo del sector primario, favoreciendo la viabilidad de las actuaciones que den
respuesta a las demandas de este sector, con el fin de no impedirle su posicionamiento en el
mercado actual.

— Diversificacion de la economia asumiendo turismos especializados, sostenibles y viales,
asumiendo las caracteristicas ambientales y culturales del territorio en el que se implantan, tal y
como nos resaltan las Directrices de Ordenacion del Turismo en Canarias al referirse al turismo

sostenible.
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9.1.- NUEVOS SUELOS EN DESARROLLO POR EL PGO

Los nuevos suelos a incorporar en el sistema territorial se distribuyen de la manera que sigue en el

municipio:

[ URBANO CONSOLIDADO- USO RESIDENCIAL :l CGENTRO HISTORICO VILLA DE TEROR

[ ] ursANO MO CONSOLIDADC- USO RESIDENGIAL © USO COMERCIAL PREVISTO

|| URBANIZABLE USO RESIDENCIAL

[ ureANIZABLE USC INDUSTRIAL

Todo ellos estas recogidos por vias existentes o propuestas dentro de este estudio.
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9.2.- ViAS PROYECTADAS Y EN EJECUCION.
9.2.1.- ACONDICIONAMIENTO Y VARIANTE DE LA GC-21

El acondicionamiento de la GC-21 es una de la mayor de financiacion publica ejecuta en la historia del
municipio por lo que se deduce su importancia para las conexiones del municipio con la capital. Esta obra

esta dividida en tres fases, la primera de las cuales se encuentra en ejecucion desde el afio 2.006.

La mejora de la via supone un salto cualitativo en la transitabilidad por la GC-21, pues esta via es la
principal arteria de comunicacion con Las Palmas de Gran Canaria y consecuentemente soporta el mayor
trafico del municipio. A partir de entonces se han proyecto importantes mejoras geométricas en planta y

alzado asi como en la seccion transversal por lo que el transito pasara a ser mas agradable y seguro.

El trazado de la carretera quedara compuesto de una calzada con dos carriles de 3,5 m., arcenes y
carriles adicionales para vehiculos lentos en funcion a las pendientes. La longitud final del trazado sera de
8,5 Km. frente a los casi 21 Km. Que tiene actualmente, y contara con 3 viaductos, 2 glorietas, 1 enlace, 3

pasos inferiores y 2 superiores.

Se estima que el coste total de la obra sea de unos 23,5 millones de euros, dividido en cuatro fases para

llevar a cabo en un periodo de cinco afios.

Imagen 9.1.1.-1: Obras de acondicionamiento y variante de la GC-21.
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9.2.2.- REHABILITIACION DE LA GC-43 ENTRE ARUCAS Y TEROR

En la actualidad se estan llevando a cabo las obras de rehabilitacion de la GC-43 entre Arucas y Teror.
Estas obras estas siendo financiadas por el Excmo. Cabildo Insular de Gran Canaria con una dotacién de

unos 3,5 millones de euros.

— Las actuaciones referidas a la via incluyen:

— Estabilizaciones de Taludes

— Repavimentacion de la calzada.

- Muros de mamposteria en ampliacién de plataforma para sobreanchos y otros.
- Dotacion de Sefalizacién, Balizamiento y Defensas

— Construccion de nueva red de drenaje longitudinal y mejora de la transversal.
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10. TENDENCIA.

Se pretende evolucionar de manera paulatina hacia un municipio respetuoso con el medio ambiente a la
vez que agradable en el transito por el mismo bajo cualquier medio de transporte, en donde los

principales atractivos del lugar se vean reforzados.

El fomento del transporte alternativo debe de considerarse como la principal actuacion que pretende este
EM y para lo cual se propondran medidas que logren alcanzar éste objetivo. Valorando el estado actual
del sistema viario de Teror y el crecimiento del mismo al afio horizonte, se han disefiado una bateria de
medidas correctoras que en el escenario espacio-tiempo deberian de lograr que el municipio alcance la
categoria de sostenible a la par que sea de transito fluido y eficaz para las infraestructuras de sus medios

de transporte.

Para poder alcanzar ésta tendencia se deben de cumplir unos objetivos detallados en el Apartado 3 del
presente documento toda vez que previo a ello y como paso anterior se han introducido una serie de

micro objetivos o estrategias destinadas a facilitar el control de los objetivos.
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11. ANALISIS DE LOS RESULTADOS

Sin perjuicio de las reflexiones que se realizan en las secciones anteriores, a continuacién se desarrolla
un apartado més de la movilidad municipal que trata de inventariar, localizar y analizar la problematica

presente en todo el sistema viario.

Este apartado se secciona en varios puntos para una mejor comprension y detalle de la problematica

existente. Los parametros en los que se analiza la movilidad son:

— Accesibilidad.
— Transitabilidad.
— Calidad del Servicio.

— Intermodalidad.
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11.1.- ACCESIBILIDAD.

La accesibilidad al sistema de transporte es una medida de la facilidad que encuentra la poblacion para
acceder de un punto a otro, del municipio o fuera de este, y tiene formas de medicion que pueden llegar

a ser muy complejas y de costoso estudio, para lo cual se utilizan variables como:

— El tiempo de desplazamiento entre entidades de poblacion.

— El espacio que es posible recorrer

— La oportunidad de realizar desplazamientos a diferentes horas del dia, en diferentes dias de la
semana.

— El gasto que supone el desplazamiento para quien lo realiza.

Son, por otra parte, factores todos ellos que influyen directamente en la calidad del servicio ofrecida por el
sistema y sobre la que se hablara en otro punto de este analisis. Consecuentemente se puede alcanzar
un acercamiento al concepto de accesibilidad mediante la consideraciéon de una serie de aspectos del

sistema, para lo que se va a seguir una aproximacion sistematica:

— Red de Vias Rodadas Urbanas e Interurbanas
— Red de Sendas Peatonales
— Red de Aparcamientos

— Transporte Colectivo de Pasajeros.

11.1.1.- RED DE CARRETERAS

No cabe una medida de la accesibilidad a la red viaria sin una investigacion especifica que, en tiempos de
viaje, pudiera proporcionar una explotacion de una encuesta que no ha sido elaborada para este Estudio
de Movilidad.

Debido a la amplia presencia de viviendas en los margenes de las vias del municipio de Teror, la
accesibilidad a esta red depende del caso particular que se analice, aunque es evidente que hileras de
viviendas en los margenes de carreteras de titularidad insular no son situaciones ni mucho menos
positivas. Por otro lado, muchas incorporaciones al sistema viario se realizan en caminos de tierra dada la
importancia que tiene éste pavimento en los viales de fincas privadas cuyo uso tiene un caracter que va

desde el residencial hasta el agricola.
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11.1.2.- CONEXIONES ENTRE ENTIDADES

Tal y como ya se ha mencionado anteriormente, el T.M. de Teror cuenta con varios nucleos entre los
cuales, a pesar de estar a distancias en linea recta relativamente cortas, los recorridos reales son

bastante largos y precisan un tiempo de desplazamiento importante.

Con objeto de proporcionar un dato que se ajuste mas a la realidad de estas “distancias” entre entidades,
se han efectuado unos célculos del tiempo de desplazamiento necesario entre el casco urbano de Teror y

el resto de entidades, basandose en las siguientes hipétesis:

— Eltiempo obtenido es el correspondiente entre “centros” de entidades
— El desplazamiento se realiza en vehiculo privado
— La velocidad media de las vias es de 25 km/h, reduciendo asi los 40 km/h permitidos por

diversos motivos: frenadas en curvas, posibles intersecciones, etc.

Ademas, a aquellas carreteras donde la presencia de curvas cerradas es significativa, se le ha aplicado

un coeficiente corrector del tiempo, generalmente 1,3 al tiempo obtenido inicialmente.
Los tiempos obtenidos, en minutos, mediante la aplicacion de lo anterior a las distancias son:

HUERTAS DEL

NUCLEOS PALMAR

‘ARBEJALES EL ALAMO | MIRAFLOR | LO BLANCO

LAS
ROSADAS

TEROR SAN JOSE

DEL ALAMO ‘ESPARTERO EL HORNILLO SAN ISIDRO

Tabla 11.1.2.-1: Tiempos de desplazamientos entre entidades, en minutos.

Con todo esto y de forma esquematica, la distancia entre el casco de Teror y las distintas entidades

queda de la siguiente forma:
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HUERTAS DEL PALMAR

MIRAFLOR

EL
HORMNILLO

LO BLANCO
SAN JOSE DEL ALAM O

LAS ROSADAS
®

ELALAMO

SAN ISIDRO

ARBEJALES

ESPARTERC

Imagen-grafico 11.1.2.-1: Distancias en tiempo de desplazamientos entre entidades.
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PLANO DE TIEMPOS
DE
DESPLAZAMIENTO Y
DISTANCIAS
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11.1.1.- RED PEATONAL

Las sendas peatonales existentes en el municipio terorense presentan graves deficiencias en cuanto a
accesibilidad se refiere. A excepcion del casco de Teror, donde presenta un entramado mas o menos
continuo, el resto del municipio cuenta con tramos aislados y sin conexion entre si, no llegando a existir,
en el sentido estricto, una red peatonal. Esta situacién hace que la accesibilidad de los usuarios a esta
red, una de las principales ya que sirve tanto para desplazamientos como para dar acceso a otras redes,

sea poco adecuada

11.1.2.- RED DE APARCAMIENTOS

El actual sistema del viario rodado de Teror cuenta aproximadamente con unos 157 km de vias rodadas
urbanas e interurbanas. Por lo tanto, se hace patente la necesidad de plazas de aparcamientos para la

correcta ubicacion de los vehiculos en el municipio, en aquellos barrios de mayor parque de vehiculos.

Se pueden contabilizar plazas de aparcamientos en gran parte de los barrios que conforman el municipio,
quedando exentos aquellos donde la poblacion se distribuye de manera muy dispersa o con una
poblacién muy escasa como por ejemplo Las Rosadas y San lIsidro, localizados principalmente en las
zonas mas alejadas del centro del municipio. A su vez también podemos decir que gran nimero de los
aparcamientos contabilizados se ubican en espacios reservados en la propia calzada para tal fin, a
excepcion del caso de Teror, donde la mayoria de los aparcamientos se centran en bolsas de

aparcamientos.

Cabe destacar que la gran mayoria de los aparcamientos realizados en linea o bateria, el aparcamiento

invade el espacio reservado para la propia circulacién de los vehiculos.

La mayoria de las plazas de aparcamientos se van a contabilizar en zonas centrales de los barrios, y las
urbanizaciones que se localicen dentro de las entidades de poblacién debido a la gran presencia de

viviendas, dotaciones y servicios. En el casco de Teror, que conforman el casco urbano central del
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municipio, es donde se concentra gran parte de la actividad econémica y administrativa del municipio, lo

que genera que la mayor parte de los aparcamientos estén en este barrio.

APARCAMIENTOSEN LASENTIDADESDETEROR

o .:.51,:':; D%,
e, = TERCRA
% mHUERTAS DEL PALMAR
ER s AREEJALES
\ mEL ALAMO
\' = MIRAFLOR
u L0 BLANGCO
SAN JOSE DELALAMO
ESPARTERC
EL HORMILLD
SAN ISIDRD
LAS ROSADAS

Grafico 11.1.2.-1: aparcamientos totales dentro del municipio repartidos por barrio. Elaboracién propia.

Por otra parte, destacar que en el municipio de Teror, la Unica zona que tiene aparcamientos tarifados se
localiza dentro del casco de Teror en las inmediaciones del mercado municipal y la iglesia de la Virgen

del Pino, asi como el aparcamiento municipal que en la zona del mercado con acceso controlado.

Analizando los aparcamientos en funcién de su tipologia, en el municipio de Teror nos encontramos
aparcamientos de los cuatro tipos que se han tenido en cuenta en este estudio, lineal, en bateria, en
bolsa y vados. Si bien es verdad que los aparcamientos en bateria apenas suponen un 5% del total de
plazas disponibles en el municipio, los aparcamientos en bolsa abarcan un 41 %, seguido de cerca por
los aparcamientos en linea con un 33 %. Hay que tener en cuenta que los aparcamientos eventuales se
producen dentro del centro de Teror, para en épocas de fines de semana y festivos, la demanda quede

cubierta.
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APARCAMIENTOS DEL MUNICIPIO SEGUN LA TIPOLOGIA

m|iNEA ®WBATERIA =BOLSA ®EVEWTUALES =VADOS

1%

4%

4%

1%

Grafico 11.1.2.-2: Tipologia de aparcamientos en la totalidad del municipio. Elaboracién propia.

Las zonas de aparcamiento en bolsa se encuentran bastante repartidas en todo el municipio, aunque las
mas significativas se encuentran dentro del casco de Teror y en la zona centro del mismo, debido
principalmente a importantes dotaciones que suelen ubicarse también en zonas un poco mas alejadas,
como colegios, mercado, centros religiosos, grandes instalaciones deportivas, etc. Por ultimo, mencionar
que algunas de las zonas de aparcamientos colectivos contempladas en este apartado se encuentran en
terreno que no esta especificamente destinado a tal fin, sino que responde mas bien a cuestiones de

necesidad de disponer de aparcamiento en determinadas zonas.

Los aparcamientos de tipo lineal, y en menor medida los de bateria, se sittan de forma mucho mas
repartida en las calles del municipio y quedan supeditados a la cercania del destino que pretenda el
usuario del vehiculo. Sin lugar a dudas la accesibilidad a este tipo de aparcamientos es muy relativa,
tanto en cuanto que la posibilidad de paso o de encontrar una plaza libre en la cercania del destino

depende del azar.

Para terminar, la accesibilidad a las plazas de aparcamientos dentro del casco queda condicionada por la
fluidez del trafico, puesto que un tréfico ligero facilita el acceso a las plazas de aparcamiento de uso
colectivo a una velocidad aceptable y en condiciones de seguridad. Mientras que si el trafico es denso y
con continuas retenciones el tiempo para acceder a la plaza es mayor con el consiguiente riesgo de
encontrarse con el aparcamiento saturado y en muchos casos que no exista plaza alguna. La zona de

estudio no presenta un trafico denso en la zona donde se ubica los aparcamientos de forma colectiva,
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exceptuando las horas punta, y es por ello por lo que corroboramos lo anteriormente dicho, desde el

punto de vista de la accesibilidad son los més representativos.
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11.1.3.- SERVICIO DE TRANSPORTE COLECTIVO DE PASAJEROS

La accesibilidad del servicio publico de guaguas puede interpretarse desde varios puntos de vista
dependiendo del lado de usuario que se tenga.
— Usuarios de Transporte Publico.

- Conductores de los vehiculos de Transporte Publico.

Imagen 11.1.3.-1; Bus que opera en Teror

Por otra parte, segin se desprende de la informacién facilitada por la compafiia GLOBAL S.U. y segln
diversos estudios, el usuario se plantea el transporte en guagua cuando la distancia desde su origen
hasta la parada mas préxima no supera los 300 metros. De este modo, es importante analizar qué zonas
de poblacién no quedan englobadas en las areas de 300 metros a la redonda de las paradas de guagua,
puesto que es ahi donde los usuarios tendran problemas de accesibilidad al transporte colectivo de

viajeros.

Para el andlisis de la accesibilidad del transporte colectivo de viajeros, las paradas de guagua del

municipio de Teror se han agrupado en dos grandes apartados:

- las paradas de guaguas que se ubican dentro de los barrios forman parte del entidad urbano o
los mas préximos a este;

— las paradas localizadas en los barrios externos a la entidad urbana.

Las paradas que se localizan dentro del primero de estos grupos presentan una accesibilidad aceptable.
Asimismo es conveniente recalcar que en estos barrios, la casi totalidad de las viviendas y dotaciones

disponen de al menos una parada de guagua a menos de 300 metros de distancia.

Cabe destacar que gran parte del territorio de las entidades que queda sin cobertura de transporte

colectivo, ya que solo la entidad de Teror alcanza una cobertura del 96.50 % del terreno. Otros barrios
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que obtiene una optima, pero mejorable, cobertura son las entidades de: Lo Blanco con un 71.42 %,

Miraflor con un 66.07 % y las Rosadas con un 65.11 %.

Una de las entidades que posee una deficiente cobertura de transporte colectivo es Huertas del Palmar
con solo un 20.25 % del terreno, lo que dado que es la segunda entidad mas poblada del municipio se
hace insuficiente, quedando habitantes sin esta posibilidad de transporte y haciendo que se tenga que

recurrir al vehiculo privado para realizar los desplazamientos.

0,
ENTIDADESDE  COBERTURA | quppppicie 70 TERRENO
NIOPRESNE  TRANSPORTE | StPERTICIE GUBIERTO POR
COLECTIVO m? TTE. COLEC.

3.527.182,31 3.655.020,50
1.148.193,40 5.669.364,25 20,25
1.683.021,37 5.292.930,12 31,80
593.375,95 1.809.219,46 32,80
1.187.870,31 1.797.791,02 66,07
450.390,56 630.643,03 71,42
501.959,12 930.540,96 53,04
10.492,96 3.429.195,16 0,31
491.737,94 1432.849,31 34,32
199.467,17 706.449,36 28,24
282.865,10 434.418,90 65,11
TOTALES 10.076.556,19 | 25.788.422,97

Grafico 11.1.3.-1 Elaboracion propia. Cobertura del transporte colectivo.

En cuanto a los barrios mas alejados del casco urbano, disminuye considerablemente la accesibilidad de
los usuarios al servicio de transporte colectivo. Las paradas de guagua estan separadas mayores
distancias y ademas las zonas de viviendas y dotaciones alejadas mas de 300 metros de las mismas
aumentan también, quedando incluso algunas zonas de barrios, a distancias mayores de 500 metros de

la parada mas cercana.

Por ultimo, destacar la deficiencia de practicamente la totalidad de paradas del municipio en cuanto a
mobiliario urbano, ya que la mayoria Unicamente disponen de un poste con el cartel informativo de las

lineas que pasan por la parada en cuestion.

11.1.3.1.- NUEVA ESTACION DE GUAGUAS
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A través de la sesion de los terrenos resefiados a continuacidn por parte del Ayuntamiento de Teror a la
Autoridad Unica del Transporte de Gran Canaria se ha colocado la primera piedra para la construccion de
la parada preferente-intercambiador de Teror. Esta nueva estacion de guaguas pretende solventar los
problemas de capacidad y accesibilidad a la estacion actual, sin embargo en base a la localizacion de la

nueva estacion se considera lo siguiente:

VIAS RODADAS Y APARCAMIENTOS

DESA1Zm I:I >DE165m

DESATm

A= ]

1

DE12A15m

Imagen 11.1.3.1.-1: Secciones de vias rodadas y el circulo indica donde se esta llevando a cabo las obras de la nueva estacion de guaguas.

Se puede apreciar que las viales que darian acceso a la instalacion (sin incluir los nuevos viales que se
proyecten) poseen secciones siempre inferiores a los 7 metros por lo que los radios de giro dentro del
entramado urbano en el cual se encontrara la nueva estacion suponen un fuerte handicap en la
accesibilidad de los vehiculos. Por consiguiente el trafico de vehiculos de largas dimensiones que

acceden al nuevo equipamiento desde la GC-43, podrian presentar problemas de acceso y transito.

Se ha previsto a su vez dotar la zona de estacionamiento los cuales no han sido considerados como
disuasorios al no estar estos previstos para la intermodalidad entre transportes (transporte publico -
vehiculo privado es el que se considera en este municipio o transporte publico intermunicipal — transporte

publico municipal).

SENDAS PEATONALES
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Sin hacer alusion a los nuevos viales que se proyecten en el entorno de la estacion, las aceras cuentan
con anchos que son suficientes para el paso peatonal tanto del usuario estandar como de los usuarios de
movilidad reducida. Las conexiones con la zona de la Basilica del Pino y otros equipamientos atractores
presenta buena conectividad en planta y seccion transversal.

PRSI W TSNS Z 7
=

s

Imagen 11.1.3.1.-2: Secciones de aceras disponibles y el circulo indica donde se esta llevando a cabo las obras de la nueva estacion de

guaguas.
Sin embargo el acceso queda en evidencia en lo que refiere al alzado, ya que presentar pendientes
superiores al 20%, ante lo cual y a la vista de la inminente culminacion de las obras y la imposibilidad de

presentar variantes a la misma se deberd proponer medidas que salven tales desniveles como

ascensores u otros medios.

Adaptacion a las Directrices de Ordenacion General y del Turismo
161



B~
gesplan Z’-[GIPIC

Estudio de Movilidad del Término Municipal de Teror

11.2.- TRANSITABILIDAD.

La transitabilidad es una de las variables mas importantes del sistema de transporte. En ella se desarrolla
la aptitud de cada red para su transito por la misma, si bien existen muchas variables que en su conjunto

daran una mejor o peor transitabilidad. Entre estas variables se pueden distinguir:

— Continuidad de la red, puesto que una red discontinua presenta problemas de interferencia con
otras redes.

— Estado del pavimento, dependiendo del tipo de red, ésta variable es muy interesante, pues
determina el grado de erosion y la idoneidad del pavimento.

— Confort en el transito; malas trazas de la red provocan la falta de seduccién de ésta hacia los

usuarios e incluso problemas de seguridad vial.

11.2.1.- VIAS RODADAS.

La movilidad municipal en Teror a través de los vehiculos de traccidn mecanica presenta ciertos
inconvenientes pero es muy destacable el transito de vehiculos pesados por el municipio al ser zona de
paso a las principales cooperativas agricolas o ganaderas del lugar, asi como de la presencia de
actividad industrial por la ubicacion de la industria de Aguas de Teror, Aguas de Roque Nublo y Eidetesa,
y zona de paso entre cumbre y costa. Por consiguiente es de prever que en un entramado urbano las
intersecciones y viales no estén disefiados para soportar este tipo de traficos lo que conlleva asientos en
el firme y a frecuentes problemas en la conduccion. Esto es un factor importante para que se multipliquen
en el municipio los casos de fondos de saco no permitiendo un mallado del sistema viario; este hecho
ocurre principalmente en las zonas de las laderas.

Este punto se analiza de manera mas exhaustiva en el anélisis de las vias rodadas urbanas, en el

apartado 11.3.1. del presente documento.

11.2.1.1.- INTERSECCIONES.

La problematica referida a las intersecciones entre dos 0 mas vias de vehiculos, ya sean privados o

publicos, engloba casos de retenciones, colisiones y problemas importantes de seguridad vial.
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Para la diagnosis del estado actual de las intersecciones, no se ha podido contar con la colaboracion de
la Policia Local del municipio dado que es ésta la que tiene un amplio conocimiento de la problematica.
Aln asi se han localizado algunas intersecciones que presentan importantes problemas de seguridad y
confort al trafico rodado; éstas son las que siguen.

También cabe destacar que las intersecciones de la red de carreteras se encuentran con secciones de
plataforma de valores comprendidos entre los 5 y los 7 metros o con cifra de menor valor, lo que implica
que el acceso a las vias rodadas no se haga en condiciones de seguridad, dado que los radios de giro

para vehiculos de longitud mayor a los 12 metros no seran suficientes.

Imagen 11.2.1.1.-2: Cruce de la GC-21 con la GC-432. Seccidn de plataforma disponible entre los 5 y los 7 metros para la GC-21 y entre los 12 y
15 metros la GC-432.

También se produce de forma frecuente que las incorporaciones a las distintas vias de la red viaria, se

produzcan en condiciones pésimas de visibilidad lo que genera que la accesibilidad de la red rodada se

vea disminuida.
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11.2.2.- SENDAS PEATONALES

La red de sendas peatonales del municipio terorense presenta graves problemas de discontinuidad,
hecho que queda claramente reflejado en el inventario de longitud de la red peatonal por entidades de
poblacién, donde mas del 80% de la red se sitlia Unicamente en el propio casco urbano. Esta comparativa
trata de reflejarse en el siguiente grafico, donde se recogen las longitudes de cada tipologia de senda
peatonal para Teror casco en tonos rojizos mientras que la suma del resto de entidades estd

representada en color azul.

COMPARACION SENDAS PEATONALES POR TIPOLOGIA
16.000
14.000
E 12.000
3
£ 10.000
=
o
- 8.000
5.000
4.000
0 _4 —
Calles Aceras Aceras entre Aceras
Rodonales Peatonal Escaleras menores de 09y 14 mayores de
eatonales 09m. L9y 1,4 m. Lam
mResto nicleos 242122 237,86 2723 2244383 2743865 973,71
ETerorcasco 317885 569,96 215,27 14538,49 9551,75 10509, 44

Grafico 11.2.2.-1: Comparacion de tipologias de sendas peatonales entre Teror casco y el resto de entidades. Elaboracion propia.

También resulta un punto importante a tratar de solventar los escasos anchos de acera disponible, siendo
en el casco de Teror las aceras con un ancho inferior a 0,9 metros las mas abundantes. Ademas, si
tenemos en cuenta la Ley de Accesibilidad y Supresion de Barreras Fisicas y de la Comunicacién, se
hace referencia a anchura minima de la banda peatonal, que deberia superar la anchura de 1,40 metros,
pero siendo esta seccion no la total existente sino aquella libre de cualquier tipo de obstaculos, entre los

cuales se encuentra el mobiliario urbano, jardineria, etc. Esto significa que los casi 11,5 km. de aceras
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con anchos superiores no tienen porqué cumplir necesariamente la citada ley, sino que se precisa de un
estudio mas pormenorizado en el que se analice el ancho util disponible, y lo cual queda fuera del nivel de

andlisis del presente E.M.

11.3.-  NIVEL DE SERVICIO DE LA RED

Este apartado se dedica al calculo y expresion del nivel de servicio de la red de infraestructuras del area
de estudio y se ordena diferenciando entre trafico urbano e interurbano.

Debido a que no se poseen datos de niveles de servicio de sendas peatonales, no se puede valorar éste
apartado.
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11.3.1.- RED DE CARRETERAS.

En cuanto al nivel de servicio de las vias rodadas, se han analizado por un lado, los principales accesos a
los diferentes nlcleos de poblacién, y por otro, los principales corredores que posibilitan los distintos

movimientos de conexion entre el municipio de Terror y los colindantes al mismo.
11.3.1.1.- ACCESOS A TEROR

Como ya se ha descrito anteriormente, los principales accesos a Teror los constituyen las carreteras GC-

21, GC-42 y GC-43, todas ellas pertenecientes a la Red de Carreteras del Cabildo de Gran Canaria.

Las intensidades medias diarias de dichas carreteras se han tomado de los datos de Aforo de 2.008
facilitados por el Area de Carreteras del Cabildo, calculandose a partir de éstos el nivel de servicio de
cada via utilizando el método descrito por el Manual de Capacidad de Carreteras, siendo estos los

posibles resultados:

Nivel de
servicio

Descripcion

La velocidad de los vehiculos es la que elige libremente cada conductor.
A Cuando un vehiculo alcanza a otro mas lento puede adelantarle sin sufrir demora

Condiciones de circulacién libre y fluida

La velocidad de los vehiculos mas rapidos se ve influenciada por otros vehiculos
B Pequefias demoras en ciertos tramos, aunque sin llegar a formarse colas

Circulacion estable a alta velocidad

La velocidad y la libertad de maniobra se hallan mas reducidas, formandose grupos

Aumento de demoras de adelantamiento

c

Formacion de colas poco consistentes

Nivel de circulacién estable

Velocidad reducida y regulada en funcion de la de los vehiculos precedentes
D Formacion de colas en puntos localizados

Dificultad para efectuar adelantamientos
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Nivel de L
- Descripcion
servicio
Condiciones inestables de circulacion
Velocidad reducida y uniforme para todos los vehiculos, del orden de 40-50 km/h
Formacion de largas colas de vehiculos
E
Imposible efectuar adelantamientos
Define la capacidad de una carretera
Formacion de largas y densas colas
F circulacion intermitente mediante parones y arrancadas sucesivas
La circulacion se realiza de forma forzada

Tabla 11.3.1.1.-1. Descripcion de los niveles de servicio para vias interurbanas.

Aplicando la formulacién del Manual de Capacidad de carreteras para las vias estudiadas se han

obtenido los siguientes resultados:

Nivel de
Carretera IMD (veh./dia) servico
considerado
en este EM
GC-21 Las Palmas 6.174 D
GC-21 Valleseco 1.350 D
GC-42 San Mateo 2.418 B
GC-43 Arucas 2.340 B

Tabla 11.3.1.1.-2. Intensidades medias diarias y niveles de servicio de las principales vias de Teror.

Como puede observarse de los resultados, la via que soporta una mayor intensidad de trafico es la que

une Teror con Las Palmas y otros municipios como Valleseco, siendo por ello la carretera utilizada por la

mayoria de vehiculos que acceden desde el interior de la isla hasta la capital grancanaria y también en

sentido contrario. También cabe destacar que aunque el nivel de servicios de la GC-21, en el tramo de

Valleseco, arroja un valor de nivel de servicio B, se considera de cara a este estudio de movilidad un nivel

C, dado que es a habitual localizar en esta carretera vehiculos pesados, lo que sumado a la poca
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presencia de zonas aptas para el adelantamiento hacen que en ciertos momentos el nivel de la via pase a

ser de tipo D.

Las demas vias que dan acceso a Teror, la GC-42 que une Teror con San Mateo y la GC-43 que conecta
con Arucas, tienen unos niveles de servicio adecuados, produciéndose quizas mayor transito los fines de

semana o festivo por el caracter turistico del municipio terorense.

Destacar ademas, que parte importante del trazado de la GC-21, y también de la GC-43, discurre por el
propio nucleo urbano de Teror, colapsando de manera innecesaria el casco con trafico Unicamente de

paso, aunque este apartado se analizara con mayor detalle en el apartado de vias urbanas.

11.3.1.2.- VIAS URBANAS

Haciendo una aproximacion de los vehiculos que acceden a Teror por distintos motivos y en funcién de
las capacidades de los servicios e instalaciones que alli se encuentran (centros educativos, sanitarios,
administrativos, etc.) se ha calculado que aproximadamente unos 2.000 vehiculos acceden a
explicitamente a Teror, suponiendo el resto del trafico obtenido de los datos de aforo de las principales
vias de acceso como trafico de paso, y que circula por el nlcleo terorense Unicamente por la

configuracién del viario en la zona.

A partir de las intensidades medias diarias de las vias de acceso a Teror, al cual se deducen los 2.000
vehiculos/dia que acceden a Teror, se han efectuado unas hipdtesis para ver cual seria el itinerario mas
razonable a escoger por los vehiculos que atraviesan Teror de camino a sus respectivos destinos. Con
esta distribucion del trafico, se ha procedido al calculo de los niveles de servicio de las principales vias

urbanas de Teror y que se muestran en la siguiente imagen:
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Imagen 11.3.1.2.-1. Intensidades medias diarias y niveles de servicio de las principales vias de Teror.

11.3.2.- RED DE APARCAMIENTOS

Los vehiculos motorizados no solo circulan, sino que una buena parte de su tiempo estaran estacionados.
El municipio de Teror cuenta actualmente con un parque de vehiculos de 8.660 y 1.293 vehiculos
externos que visitan el municipio. Para alojar estos vehiculos el Ayuntamiento ha dispuesto una serie de
espacios destinados para ello, ya sea en la propia calzada o mediante superficies destinadas a tal uso.
En el primero de los casos, el aparcamiento se lleva a cabo mediante estacionamiento en linea o bateria.

REPARTO DE VEHICULOS DENTRO DEL T.M. DE TEROR

N° VEHICULOS
NOCLEOS  \o\vienbas Ne APARCAMIENTOS TOTAL APARCAMIENTOS
Ui o) HABITANTES  \ cnicuLos | vEHICULOS LINEABATERIABOLSAVADOS| PRIVADOS SIN BUCIEe
PROPIOS | EXTERNOS REGULAR

2270 6.810 3.764 800 2131 195 | 891 | 474 341 4,031

479 1.436 794 0 465 | 92 | 18 | 100 359 1035

354 1.061 586 0 199 | 36 2 | ™ 318 630

276 829 458 0 12| 2 0 | 58 497 79
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REPARTO DE VEHICULOS DENTRO DEL T.M. DE TEROR

N° VEHICULOS
NOCLEOS o\ ienpac Ne APARCAMIENTOS TOTAL APARCAMIENTOS
URBANOS HABITANTES  VewicuLos | vewicuLos LINEABATERIAROLSAVADOS PRIVADOS SIN NUCLEO
PROPIOS | EXTERNOS REGULAR
123 368 203 0 2 2 [0 |2 221 260
114 31 188 0 2| 5 |0 | 136 458
48 145 80 0 1wl 3 [ o |10 44 70
37 110 61 0 o o |0 |8 2 "
TOTALTEROR | 4309 12.926 7.145 800 (3695 411 | 950 | 900 | 2532
TOTAL VEHICULOS-APARCAMEINTOS
ST 7.945 8.487
APARCAMIENTOS DISPONIBLES 543

Tabla 11.3.2.-1: Fuente ISTAC y Ayuntameinto de Teror. Elaboracion propia.

Como se puede observar, la tabla arroja como dato que en el total del término municipal de Teror existe
un excedente de 543 plazas de aparcamiento. A este respecto, cabe puntualizar que estas no estan
repartidas uniformemente, existiendo entidades con mayor concentraciéon de equipamientos atractores,
como puede ser el casco urbano de Teror, donde, sobre todo en determinadas franjas horarias, la
demanda de plazas de aparcamiento supere significativamente la oferta de las mismas, produciéndose la
consiguiente congestiéon de las vias urbanas por los vehiculos que circulan buscando un lugar de

estacionamiento.

En los momentos donde se producen picos de demanda, como son festividades importantes del municipio
entre las que destacan la celebracién de la Virgen del Pino, se acondiciona terrenos para estacionar

vehiculos, lo que garantiza que el nimero de aparcamientos necesarios quede cubierto.

El estudio de la ampliacién de aparcamientos es un dato estimativo que no se puede calcular, dado que
no se puede cuantificar el nimero de aparcamientos en linea o bateria que se van a crear en un futuro y
como evolucionara de forma exacta el parque de vehiculos de Teror. Sin embargo, haciendo una
extrapolacién del crecimiento, se puede aproximar que en el afio horizonte, el nimero total de vehiculos,
tanto de residentes del municipio como procedentes de otros municipios de la isla, asciende a 8.757
vehiculos, habiendo experimentado un crecimiento aproximado al 10%. El estacionamiento de estos mas
de ochocientos vehiculos mas que se prevé que circulen por Teror debe ser cubierto con las nuevas

plazas de aparcamiento que se creen.
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11.4.- CALIDAD DEL SERVICIO.

La calidad del servicio es un concepto que presenta, sin duda, una cierta ambigliedad, al estar definido
por el conjunto de factores sin que se haya establecido una relacién matematica entre los parametros que
lo definen. Los conceptos o parametros que conforman la calidad del servicio son, para cada modo de

transporte, los siguientes:

— El Tiempo de Viaje
— LaFrecuencia del Servicio o la Oportunidad de Viajar
— LaFiabilidad y Regularidad

— El Precio

El tiempo de viaje afecta de manera diferente a la calidad de servicio segun se emplee en los
movimientos de aproximacion y dispersion a pie hasta/desde el lugar del desplazamiento principal 0 en la
espera al vehiculo en el que se realice éste. El viajero penaliza estos tiempos, en especial el de espera,
que llega a percibir como el doble 0 mas del real, del que constata cuando esta en el interior del vehiculo

y este se mueve.

11.4.1.- TRANSPORTE COLECTIVO

En el tiempo de espera también influye que el pasajero o usuario esté informado de, cuanto tiempo tiene
que esperar, que el lugar de la parada sea agradable y esté adaptado, asi como que el mobiliario sea el
adecuado para agradar al usuario, todos estos factores influyen, bien positivamente o negativamente en
la calidad del servicio. En Teror, los factores anteriormente mencionados, no estan presentes en la
mayoria de los lugares destinados al transporte publico, ya que muchos de ellos no poseen mobiliario
como papeleras, bancos, marquesinas, paneles informativos que indiquen el tiempo de espera o den
informacién sobre el transporte a emplear, asi como, adaptacién para minusvalidos, la presencia de
vegetacion u otros elementos que creen una zona agradable al usuario y le den la sensacion, de que el

tiempo de espera es menor.

En el tiempo durante el trayecto, cabe puntualizar, que el trazado de las vias por las que discurra el
transporte, tiene que ser el idoneo, para que la estancia del pasajero sea agradable. En este factor influye
el tipo de via del recorrido, su estado, es decir, el mantenimiento de las vias, sus secciones, su trazado, la
ausencia de puntos conflictivos que puedan afectar a la travesia,..., etc. En cuanto a este aspecto, la
situacion en el municipio no es tan deficiente como en el apartado anterior, ya que las lineas que

atraviesan el mismo lo hacen por vias de una importancia relativa, pertenecientes a la red principal y local
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del Cabildo de Gran Canaria, la cual implica que cumple en su mayoria con los factores anteriormente

descritos.

Ademas del tiempo, para los viajeros, tiene importancia la frecuencia ya que, definiendo el intervalo entre
dos servicios, establece pautas para la determinacién del tiempo de espera. En el caso del vehiculo
privado, la espera es la establecida por el propio usuario, salvo para los acompafiantes, y la variabilidad
de movimiento es casi ilimitada. En los movimientos de transporte colectivo, al ser la frecuencia en este
municipio bastante dptima, los servicios se suceden aproximadamente cada 1 & 1.5 horas, los usuarios
que deseen hacer uso de este tipo de transporte conocen o se informan del horario de paso de las
guaguas con anterioridad a hacer uso del mismo, ya que si no los tiempos de espera pueden llegar a

superar las 2 horas.

El precio constituye para el viajero otro factor de la calidad que se muestra inversamente a su valor
absoluto. Resulta menos determinante que el tiempo en los desplazamientos urbanos, y va adquiriendo

mayor importancia a medida que se alarga la longitud de los viajes. Asi se tienen los siguientes precios:

Precio Billete Tarjets Insular Tarjeta AB Tarjeta FNG Tarjeta FME Bonao Cabildo

Origen  Destino Linea (1 vigje) (1wigls) (10 vigjes) (10 visies) (10 visies) (50 vigies)
TEROR SANMATEQ 214 TEROR-SAN MATEQ 18 145 14.4 14.4 a 474
Precio Tarjeta . Tarjeta Tarjeta Bono
Origen Destino Lines Bilete  Insular gf‘nr‘?i:.:f) FNG FNE Cabildo

(1 wizje) (1 vizje) ! (10 viges) (10 vigies) (90 vigjes)
LAS PALMAS TEROR 220 LAS PALMAS - 21 17 168 168 105 553
(Sh TELMCY) ARTEMARA
LAS PALMAS TEROR 2290 LAS PALMAS-SAN JOSE 21 17 168 168 105 559
(SAN TELMO) DEL ALAMO-TERCR
LAS PALMAS TEROR 216 LAS PALMAS-TERCR 21 17 168 168 105 559

(SAM TELMO)

Precio Billete Tarjeta Insular Tarjeta A8 Tarjeta FNG Tarjeta FRE Bono Cahildo

Crigen - Destino Lines (1 visje] (1visie]l (10 visjes) (10 visjes) (10 visies) (50 visjes)
ARUCAS TEROR 215 TEROR-CRUCE S.AN FELIPE 12 0.96 96 a6 & —
ARUCAS TEROR 235 ARUCAS-TEROR 24 19 182 19.2 12 £3.85

Imagen 11.4.1-1; Precios de Viajes a Teror; Fuente: Global SU
De aparatados anteriores se ha detectado que:

- Un 85.13% de la poblacion ocupada (4.015) trabaja fuera del municipio y que de estos el 7.07%
va en guagua a trabajar (284)

— Un 94.05 % de los estudiantes (909) mayores de 16 afios estudia en la isla de gran Canaria y de
estos un 55.11% lo hace fuera del municipio de Teror. De los estudiantes que se mueve a su

centro de estudios, el 40.77% va a su centro punto estudio en guagua (338).
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— Por tanto se mueven en dia laborable por motivos de trabajo o estudios un total de 622

personas.

Estos 622 usuarios del transporte colectivo deben de hacer un desembolso considerables de dinero para

ir a sus centros de estudio o trabajo, lo cual se convierte en una carga econdémica importante para un

servicio que tarda una media de 45 minutos en llegar a Arucas y a Las Palmas de Gran Canaria.

Teror ‘

Trayecto | Diario | Anual

Centros Educativos Las Palmas de GC 3,30 6,60 | 1.254

Universidad LPGC Campus Tafira 3,30 6,60 1.254

Universidad LPGC Campus San Cristobal 3,30 6,60 | 1.254
Universidad LPGC Campus Obelisco 2,10 4,20 798

Tabla 11.4.1 -1. Gasto Medio por estudiante
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11.5.- INTERMODALIDAD.

La intermodalidad viene definida como la facilidad de combinar distintos modos de transporte en un
desplazamiento. Para que un EM pueda cumplir los objetivos marcados debe establecerse la disminucion
del uso del transporte privado en vehiculo y fomentar medios colectivos 0 mas sostenibles como la
bicicleta o el propio caminar. Es por éste argumento que es el Transporte Colectivo el eje principal por el
que deben discurrir el resto de métodos de transporte; por lo tanto se entiende que pueden relacionarse

los siguientes modos de transporte entre si:

11.5.1.- SENDAS PEATONALES - TRANSPORTE COLECTIVO

Respecto al analisis de la intermodalidad entre las distintas redes, la conexion entre sendas peatonales y
transporte colectivo es una de las mas delicadas ya que una gran mayoria de usuarios del transporte
publico se desplaza hasta las paradas del mismo a pie. Ademas, hay que tener en cuenta que el fomento
del uso del transporte publico es una de las tendencias a nivel mundial y que también se pretende

potenciar en el presente estudio de movilidad

Una red peatonal con discontinuidades y que no permita acceder de forma rapida, comoda y, sobre todo,
segura hasta los puntos de conexion con otros medios de transporte, en este caso el transporte colectivo,

supone que la red esta incompleta, reduciendo ademas los usuarios potenciales de esta otra red.

En el caso de Teror, este es un problema existente a lo largo y ancho de todo el municipio ya que
numerosas paradas de guagua se encuentran en los margenes de las carreteras mas importantes y de

mayor trafico, no estando éstas demasiado adaptadas a los peatones.

Como se puede observar en la imagen que se muestra a continuacion, existe un importante nimero de
paradas de guagua en la propia entidad de Teror que no cuenta ni con un adecuado sistema de vias
peatonales para acceder a las mismas ni con un espacio acondicionado para la espera de los usuarios

hasta el siguiente servicio.
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Imagen 11.5.1.-1: Problemas de intermodalidad entre la red peatonal y el transporte colectivo. Elaboracion propia.

Imagen 11.5.1.-2: Ejemplo de red peatonal discontinua en la GC-42 dificultando la intermodalidad entre sendas peatonales y transporte colectivo.

En este apartado cabe destacar lo analizado en el Apartado de Accesibilidad y lo referente a la nueva
parada preferente-intercambiador en donde se observa que la intermodalidad es compleja.
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12. PROPUESTAS

12.1.- NOMENCLATURA

Las propuestas se estudiaran desde el punto de vista de la accesibilidad, la transitabilidad, el nivel de
servicio, la calidad del servicio y la intermodalidad. Cada uno de los criterios sera de aplicacién a las vias

rodadas, las sendas peatonales, la red de aparcamientos y el transporte colectivo.

Cuando una propuesta esté definida mediante una ficha la nomenclatura, segun lo expuesto en el parrafo

anterior, sera del siguiente modo:
Concepto:

— Accesibilidad (A)

— Transitabilidad (T)

— Nivel de servicio (NS)

— Calidad del servicio (CS)

— Intermodalidad (1)
Tipologia del medio de trasporte:

- Vias rodadas (VR)
- Sendas peatonales (SP)
- Red de aparcamientos (RA)

— Transporte colectivo (TC)
Numeracién de la propuesta con el niumero correspondiente.

De esta forma la nomenclatura establecida es:

concepto + tipologias del medio de transporte + niimero XX
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12.2.- ACCESIBILIDAD.

Ficha> AVRO01: Viales de penetracion.
AVR02: Nueva conexion Casco de Teror con GC-21.
AVRO03: Acceso al casco de Teror.
AVR04: Nuevo acceso a El Palmar.

AVR05: Nuevo camino a Los Alamos.

12.2.2.- RED DE APARCAMIENTOS.

12.2.2.1.- SENALIZACION DE APARCAMIENTOS NUEVOS Y EXISTENTES

Se propone un programa de sefializacion de los aparcamientos existentes asi como de los aparcamientos

de nueva ejecucion, buscando:

— Senalizar las zonas destinadas a los aparcamientos para informar al usuario de su existencia.
— Marcar el recorrido para localizar su ubicacién y realizar el menor recorrido, lo que conlleva

menor trafico dentro de los cascos.

— Delimitar las zonas destinadas a estacionamiento de vehiculos, tanto para bateria como para

linea.

Ficha = ARAO01: Sefalizacion de aparcamientos nuevos y existentes.

12.2.3.- SENDAS PEATONALES.

12.2.3.1.- PROGRAMA DE ADAPTACION A LA LEY DE ACCESIBILIDAD.
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El Programa de Adaptacion a la Ley 8/1995 de Accesibilidad y Supresién de Barreras Fisicas y de la
Comunicacion tiene el objetivo de conseguir adaptar a las condiciones de lItinerario Adaptado? a los
viales del Municipio de Teror, alli donde fuese posible. Este programa parte con el problema de la fuerte
orografia municipal, ya que Teror se encuentra en un terreno verdaderamente accidentado donde se
pueden localizar pendientes que generen complejidad a los usuarios y también complicaciones para
aplicar la normativa, debido a que no se podra adaptar al U.M.R. mas desfavorecido. La aplicacién de
éste programa debe ser estudiada detalladamente, puesto que la adaptacién no sera exacta a la norma,
pero se tendra que realizar dicha adaptacion en la medida en que sea posible.

En Teror existen un total de 230 personas de movilidad reducida, sin conocerse su distribucién, aunque a
la vista del dato y segun la seccion de éste texto, es un municipio con considerada presencia de U.M.R,,
por los que se precisa de una red peatonal adaptada a las solicitaciones que la Ley requiere. Tener en
cuenta que de esos 230 U.M.R., 183 son por disminucion de su capacidad fisica, asi que los restantes
son por capacidad mental. Con esto justificamos que se adapten los itinerarios aunque sea de manera
parcial y condicionados por las pendientes.

Se han seleccionado una serie de itinerarios, recorridos de los cascos y las zonas donde hay gran
presencia de viviendas a nivel general en cada entidad, los cuales deben ser adaptados en la mayor
medida posible, y aunque las pendientes longitudinales no estén a favor, ya que consideraremos que por
ellos no circulara el U.M.R. mas desfavorecido. Estos itinerarios tienen como fin el transito a través de las
sendas mas representativas para alcanzar equipamientos que son importantes para éste tipo de usuarios;
tales puntos son entre otros, los Centros de Salud, los puntos de localizacion de los transportes publicos,
los Centros de Administracion Municipal, los Centros de Ensefianza y los Centros Sociales.

El Programa incluye todas las actuaciones referentes para lograr itinerarios adaptados en las zonas

seleccionadas, actuaciones que serian:

— Adaptar los itinerarios a las condiciones geométricas exigidas por la norma, prestando especial
atencion en el ancho de la acera y radios de giro, que condicionan el transito de las personas en
mayor medida, ya que la pendiente, factor condicionante, estara vinculado a la topografia del
lugar.

— Alas condiciones geométricas, hay que destacar que todo el mobiliario urbano esté colocado de
forma que las respete.

— El pavimento sera el adecuado, tal que, indique modificaciones en el trazado de la senda

peatonal, bien sea por cambios de textura o por color, 0 ambos, es decir, “Pavimento Especial

2 “Se considera itinerario adaptado aquel espacio, instalacién o servicio que se ajuste a los requerimientos funcionales y dimensionales del
Reglamento de la Ley 8/1995, garantizando su utilizacién auténoma y con comodidad a las personas con limitacion, movilidad o comunicacion
reducida.”
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Sefializador”. También sera adecuado para evitar deslizamientos que puedan provocar caidas.
Se dotara a las sendas con bordillos o pequefias barandillas para identificar su fin.

— Enlas zonas de arboles, setos y jardineria que lo requieran se dispondran alcorques o tapas de
rejillas.

— Las escaleras que se encuentren los recorridos peatonales seran adaptadas, sobre todo en
cuanto al equipamiento con barandillas de proteccion y pasamanos.

— La sefalizacién viaria sera adecuada, pasos de peatones adaptados y dotados de sefializacion
luminosa si fuese necesario.

- El mobiliario urbano cumplira las condiciones requeridas por la Ley 8/1995 de Accesibilidad y

Supresion de Barreras Fisicas y de la Comunicacion.

12.2.3.1.1  NORMAS DE DISENO Y TRAZADO DE RECORRIDOS PUBLICOS.

12.2.3.1.1.1 ltinerarios Adaptados.

Se considera un itinerario como adaptado cuando:

— Labanda libre o peatonal tiene una anchura minima de 1.40 m.

— La pendiente longitudinal en todo el recorrido no supera el 6% y la transversal es igual o
menor a 1,5 %.

— Los elementos arquitectdnicos resistentes u ornamentales, no podran sobresalir mas
de 10 cm. Si estan situados a menos de 2.10 m. del suelo.

— No existen escaleras, ni peldafios ni interrupcion brusca del itinerario.

— Si el trazado del itinerario comprende una zona ajardinada, las sendas peatonales
pueden ser de suelo blando, debidamente compactado, o estar cubiertas con una capa
de riego asfaltico y, en cualquier caso, estaran exentas de gravilla o cualquier otro

material suelto.

12.2.3.1.1.2 ltinerarios mixtos.

Son validos para peatones y vehiculos y se consideran adaptados cuando cumplen los siguientes
requisitos:

= Anchura minima del itinerario: 3m.

— Existe una franja peatonal adaptada, claramente definida.

— Altura libre de obstaculos a lo largo del recorrido: 3m.

— Anchura libre en tramos en que pueda efectuarse el cambio de direccion o giro de un

vehiculo motor, minimo de 6,5 m.
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— No existen peldafios aislados, ni escaleras, ni interrupcion brusca del itinerario.

— Los pavimentos, los elementos comunes de urbanizacion y el mobiliario urbano

instalados en el recorrido son adaptados.
12.2.3.1.2 NORMA DE LOS ELEMENTOS URBANISTICOS.

12.2.3.1.21 Aceras

— Se consideran adaptadas cuando tienen, en toda su longitud, una banda libre o
peatonal de 1.40 m. (minimo), la pendiente longitudinal no rebasa el 6% y la pendiente
transversal maxima es de 2%.

— La banda de acceso tiene 10 cm. minimo de ancho.
— La banda externa podra tener la anchura que permita la via de la que forma parte,
contando con un minimo de 0,5 m. En esta banda estan situados los elementos

verticales de iluminacién y sefalizacién, mobiliario urbano y jardineria y arbolado.

12.2.3.1.2.2 Pavimentos adaptados.

Se consideran aptos, cuando se ajustan a las siguientes condiciones.

— Son duros, no deslizantes o antideslizantes y estan ejecutados de forma que no existen
cejas ni bordes y las Unicas hendiduras o resaltes que presentan son las del dibujo del
material del piso. Se admiten hasta 4 mm. de alto y separaciones de hasta 5 mm.

— En zonas se dotara de pavimento especial sefializador, para indicar al peaton ciego o

con problemas de vision que estd en zona de riesgo.

— Cualquier elemento implantado en el pavimento, debera estar perfectamente enrasados
con el pavimento.

12.2.3.1.2.3 Vados.

Se consideran vados peatonales adaptados cuando:
— Tienen una anchura de paso libre minima de 1,2 m.
— El paso esta expedito, es decir, sin obstaculo alguno.
— El borde de la rampa esta enrasado con la calzada o presenta un reborde o desnivel
maximo de 1cm., 0 2 cm. si el canto esta redondeado o achaflanado.
— La longitud de la rampa es variable y depende de la altura de galibo del bordillo, con
pendiente maxima del 8% y pendiente transversales de 2%.

— El suelo sera de distinta textura que la acera.
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12.2.3.2.- CORREDOR PEATONAL DEL CASCO DE TEROR.

Dado que dentro de la entidad de Teror se localizan 6.810 habitantes, lo que supone que el 52.68 % de la

poblacién del municipio esta en esta entidad.

Las sendas peatonales del Casco de Teror alcanzan un valor de 38.563,73 metros, lo que supone que el
81.68 % del total.

Sin embargo, solo el 36,97 %, corresponde a aceras mayores a los 1.40 metros, calles peatonales y
rodonales, que son las que posiblemente cumplen con la Ley de Accesibilidad. Estos datos arrojan un
resultado de una red peatonal adecuada insuficiente, por lo que se presenta la necesidad de crear un

corredor peatonal en el Casco de Teror.

Ficha - ASP01: Corredor peatonal del Casco de Teror.

12.2.3.3.- CONEXION PEATONAL SAN JOSE DEL ALAMO - LO BLANCO

Muchas de las entidades terorenses se encuentran a poca distancia unas de otras, apenas unos cientos
de metros. Sin embargo, son pocas las conexiones peatonales que existen entre ellas. En el caso
concreto de las entidades de San José del Alamo y Lo Blanco, la distancia entre ellos de unos 300 metros

aproximadamente.

Por ello, se considera conveniente que exista una conexion peatonal entre ambas entidades, que permita
que los peatones puedan desplazarse de manera segura y cémoda, con sendas acondicionadas a tal

efecto y separadas del trafico vehicular.

Ficha = ASP02: Conexion peatonal San José del Alamo - Lo Blanco

12.2.4.- TRANSPORTE COLECTIVO

12.2.4.1.- LANZADERA ENTRE EL CASCO DE TEROR Y HUERTAS DEL PALMAR

La zona urbana de Huerto del Palmar no posee cobertura de transporte colectivo, dado que su extension
solo esta cubierta en un 20.25% y los mas destacado es que la zona que no posee servicio es la zona

clasificada como urbana, que es donde se concentra la gran parte de la poblacion de la entidad.
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Otro de los motivos de esta lanzadera es que en Teror habitan 6.810 personas, y en Huertas del Palmar
1436, lo que implica que un 63.78 % de la poblacién del municipio se concentra en estas entidades, lo

que lleva a que implantar esta lanzadera supone la disminucién del uso del vehiculo privado.

Ficha - ATCO01: Lanzadera entre el Casco de Teror y Huertas del Palmar.

12.2.4.2.- -ESTACIONAMIENTO DE TRANSPORTE COLECTIVO TURISTICO Y DE EXCURSIONES.

Dado las caracteristicas del casco de Teror, donde se localiza un casco historico, asi como la ubicacion
del templo de la Virgen del Pino, hace que la presencia de guaguas con turistas o las propias excursiones
se a elevada y que al no disponer un lugar de estacionamiento, aparquen en zonas donde hay las

condiciones adecuadas.

Para solventar el aparcamiento de las guaguas, lo que facilita el accesos de las mismas al centro de
Teror, se destinar una zona de los aparcamientos disuasorios para el estacionamiento temporal de este
tipo de guaguas, de forma que los vehiculos bajen al centro de Teror, descarguen a los peatones y

estacionen, de forma que cuando la visita al lugar finalice, regresen a por los turistas o excursionistas.

El estacionamiento de guaguas de fturistas estd vinculado a la propuesta TRAO1: Zonas de

aparcamientos disuasorios.
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12.3.- TRANSITABILIDAD.

12.3.1.- VIAS RODADAS.

12.3.1.1.- ACONDICIONAMIENTO DE ViAS.

Dado que las vias de la red principal del municipio son de elevada importancia para la movilidad del
municipio de Teror, cabe hacer mencién a la presencia de dificultades para transitar de forma adecuada y
comoda para los usuarios. Estas dificultades tienen sus origenes en una seccién transversal insuficiente,
dado que la seccion minima de las vias es de arcén de 0.5 metros y carril de 3.50 metros dando una
seccion de 7.50 metros, ya que todas las vias estén clasificadas como de clase C-40 y con una IMD >
2000 vehiculos dia. La seccién transversal minima, unida al sobre ancho de curva, genera una 6ptima o

pésima transitabilidad por las vias.

Otro de los factores que favorece el transito por las vias es la sefializacion, tanto vertical como horizontal,

y las vias del municipio carecen en muchos de sus tramos de ellas o son insuficientes.

También hay que hacer un estudio especial de la sefalizacidn de los destinos desde/hacia las distintas
zonas de estudio para acceder a los servicios y dotaciones asi como a las instalaciones alojativas y para
los traficos de paso. De esta manera se pretende que la indicaciones facilitadas mediante sefalizacién
reglada por normativa de carreteras o informativa del propio ayuntamiento sea lo mas fluida y eficaz

posible, para que el conductor encuentre con facilidad sus destinos haciendo el menor recorrido posible.
Fichas -

TVRO01: Acondicionamiento de la GC-43.

TVRO02: Acondicionamiento de la GC-42.

TVRO03: Acondicionamiento de la GC-21.

TVRO05: Acondicionamiento de la GC-211 Lo Blanco — El Hornillo.

12.3.1.2.- MEJORA DE LAS INTERSECCIONES.

Como consecuencia del apartado anterior de acondicionamiento de las vias, la variacién de la seccion
transversal, la mejora de la visibilidad en los cruces y la implantacion de la sefalizacién, favoreceria el

transito de los usuarios de las carreteras.
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La mejora de las intersecciones también pasaria por ver cual es el tipo de interseccién mas idénea,
teniendo en cuenta la ubicacion de la interseccion asi como un detallado estudio de la intensidad y tipo de

trafico que la regenta, que no es objeto de este EM.

Fichas - TVR04: mejora de las intersecciones. Glorietas.

12.3.1.3.- MICROACTUACIONES EN VIAS.

Esta accién debe significar una respuesta rapida a las demandas detectadas en el proceso de analisis.
En la medida que esto sea asi, podrd servir para aumentar el grado de aceptacion del EM en

asociaciones y ciudadanos.

En su mayor parte se trata de acciones de poca complejidad, que tienen un coste relativamente bajo

respecto al resto de programas planteados por este EM.

12.3.1.3.1 TRATAMIENTOS PARA EVITAR LOS EXCESOS DE VELOCIDAD.

Coordinacion con la Policia Municipal para el control de las zonas con mayor accidentabilidad, y estudio
de tratamiento de dichas zonas para disminuir la velocidad de los vehiculos. Estos entornos no pretenden
crear entornos similares a zonas 30, sino que buscan, basicamente, una disminucién de la

accidentabilidad a partir de la reduccién de la velocidad.

Para ello se utilizaran elementos puntuales como creacion de pasos sobre elevados en cruces, lomos

trapezoidales en los pasos de peatones e incluso bandas sonoras de sefializacién de velocidad.

No se considera ni se debiese salvo casos obvio, la reduccion de la velocidad actual de cualquier tramo
por argumentos medioambientales, puesto que no existen estudios que asi lo avalen en casos de

reducciones hasta los 80 km/h.

12.3.2.- RED DE APARCAMIENTOS.

12.3.2.1.- APARCAMIENTOS DISUASORIOS

Debido al estado actual de casco de Teror asi como a su posible expansién de aqui al afio horizonte, se

propone la creacion de dos grandes aparcamientos disuasorios, con lo que se persigue:
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— Refuerzo de la intermodalidad.
— Aumento del nivel de servicio de la red de aparcamientos del sistema actual.

— Dar cabida al elevado nivel de usuarios de la zona

A todo ello hay que sumar que en la actualidad, muchas de las zonas empleadas para estacionar
vehiculos, no constituye una plaza de aparcamiento propiamente dicha, ya que se emplean solares y
terrenos que en un futuro préximo se prevé que se edifiquen, reduciéndose asi en gran medida el nimero

de plazas de aparcamiento disponibles.

Ficha - TRA01: Zonas de aparcamientos disuasorios.

12.3.3.- SENDAS PEATONALES.

Uno de los factores importantes para el transito de los peatones es que las aceras existentes cumplan
con lo dispuesto en la Ley 8/1995, de 6 de abril, de accesibilidad y supresién de barreras fisicas y de la
comunicacion, para lo que es de vital importancia que el ancho disponible para la circulacion de peatones
sea 1.40 metros y esté exento de elementos urbanos como bancos, papeleras, arboles, etc., puesto que
la presencia de dichos elementos en la zona de recorrido genera choques entre los usuarios asi como

situaciones incomodas e incluso algin que otro golpe con el mobiliario urbano.

Lograr las pautas anteriores es importante en zonas muy transitadas por los peatones como son los
centros de los nucleos urbanos, las inmediaciones de colegios e institutos, asi como zonas

administrativas.

Ficha - TSP01: Recuperacion de seccion util de aceras.
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12.4.- NIVEL DE SERVICIO.

12.4.1.- SENDAS PEATONALES.

12.4.1.1.- RECUPERACION DE SECCION UTIL DE ACERA

No se realizan propuestas al respecto. Sin embargo, coincide con la propuesta realizada de TSP01:

recuperacion de seccidn Util de aceras.
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12.5.- CALIDAD DEL SERVICIO.

12.5.1.- TRANSPORTE COLECTIVO

12.5.1.1.- ACONDICIONAMIENTO DE PARADAS DE GUAGUA

Gran parte de las paradas que localizamos a lo largo del recorrido de las distintas lineas de guaguas que
prestan servicio dentro del municipio, no presenta las condiciones dptimas para realizar con eficiencia la

funcion para la que han sido pensadas.

Cuando el recorrido esta dotado con apartaderos se da las circunstancias que el ancho no es el suficiente
0 que ponen en peligro al resto de la circulacion, ya sea a la salida de la via o a la incorporacién de la

misma, por lo que se precisa una mejora de las misma asi como una correcta sefializacién.

Ficha - CSTO01: Acondicionamiento de paradas de guagua
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12.6.- INTERMODALIDAD.

12.6.1.- SENDAS PEATONALES.

12.6.1.1.- APARATO ELEVADOR EN LA ESTACION DE GUAGUAS PARA SOLVENTAR LAS
PENDIENTES.

Dentro de la intermodalidad entre transporte colectivo y el uso de las sendas peatonales, la obra
proyectada de la estacion de guaguas, que se esta llevando a cabo, no estd debidamente conectado,
dado que la zona de la estacion de guaguas posee pendientes mayores al 10%, lo que implica que dichas
pendientes dificulten el transito de los peatones, al mismo tiempo que son pendientes inadecuadas para

solventarlas un peaton.

Lo anterior, sumado a la necesidad de promocionar el uso de transporte colectivo como medio principal
de transporte y que la mayoria de los usuarios de este medio de transporte se desplazan hasta el lugar

caminando, fuerza la necesidad de que la estacion esté conectada peatonalmente de forma adecuada.

Para solventar la presencia de fuertes pendientes, se propone disponer de un aparato elevador, que
facilite, a los usuarios el acceso a la estacion o la salida de la misma. El aparato elevador debera cumplir

con la Ley de Accesibilidad.
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