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1.1 INTRODUCCIÓN 

 

Los criterios empleados para la redacción del PMUS EL ROSARIO provienen de la Guía para la 

Elaboración de Planes de Movilidad Urbana Sostenible  para los Municipios Canarios, promovida 

por la Consejería de Obras Públicas y Transportes y la Dirección General  de Transportes del 

Gobierno de Canarias.  

El Plan Sectorial de Control, Ordenación del Tráfico y Estructura de la  Red Viaria  surge de la 

necesidad de funcionamiento de un municipio debido a la utilización del vehículo privado. En 

la actualidad resulta casi  imposible, dada la estructura y carácter de los asentamientos, 

solucionar todas las necesidades de desplazamient o mediante transporte público o modos no 

motorizados. Incluso tras realizar importantes modificaciones en la disposición de los 

asentamientos u rbanos, el vehículo privado seguirá siendo necesario y útil para solventar 

demandas de movimiento de personas y m ercancías, imposibles de abordar por otros medios.  

Los cambios principales a introducir en el presente Plan Sectorial del PMUS en relación al a nálisis 

infraestructural del Municipio son:  

 

_ La consideración de la calzada convencional como un itinerario seg uro, confortable y 

compatible  con los usos de peatones, bicicletas, transporte público en superficie y vehículos 

privados.  

_ Reducir la peligro sidad  de las vías urbanas con limitaciones de velocidad que hagan 

compatible el tráfico de vehículos con otros mo dos no motorizados.  

_ Medidas físicas para el calmado del tráfico  que complementen la eficacia de la 

señalización. Reducción de las externalida des del tráfico (ruido, contaminación, accidentes, 

etc.).  

_ Restricción de la circulación e intercambio por alter nativas eficientes y confortables  de 

transporte público o no motorizado.  

 

 

 

 

 

Para el análisis de la red viaria principal, se realizará un inv entario descriptivo que conste de:  

_ Recorridos y situación de acceso a centros de ocio, zonas escolares y deport ivas; zona, vías y 

horarios de mayor saturación.  

_ Vías de acceso al municipio desde municipios vecinos.  

_ Información del tráfico exterior y accesibilidad.  

Los tramos de vías se clasificarán según su anchura, número de carriles, carácter de autovía o 

cal le convencional, sentido de circulación, pendiente e intersecciones (a distinto nivel, con vía 

giratoria, semaforizada, convencional , etc.). Será de especial incidencia el estado y eficiencia 

de la señalización, la iluminación y el estado de mantenimiento de la vía. Toda esta información 

se completa con aforos realizados en puntos críticos de la red.  
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1.2 ORDENACIÓN DE LA MOVILIDAD SOSTENIBLE 

 
 

Movilidad  es la capacidad de desplazamiento de personas y bienes en cualquiera de los 

modos existentes, como son e l vehículo privado motorizado, transporte público, bicicleta y a 

pie, básicamente. Este concepto presenta una visión más global que su antecesora, Transporte , 

al incorporar otros aspectos transversales como el urbanismo, el medio ambiente, la seguridad 

via l, la economía, la equidad social, etc. En cualquier caso, el hecho de desplazarse no supone 

una actividad finalista en sí misma, si no un medio para realizar otras actividades separadas 

espacialmente entre sí, como trabajar, ir de compras, socializarse y d emás.  

En un principio la movilidad estaba centrada en los problemas de falta de espacio y 

congestión, para posteriormente abarcar a spectos más sociales como la siniestralidad, la 

contaminación atmosférica y acústica, o el consumo energético. Los aspectos asociados a la 

movilidad se han instalado en las agendas políticas y ciudadanas de la práctica totalidad de 

las sociedades avanzadas . La Sostenibilidad  aparece como un reto para la sociedad de hoy, 

cada vez más consciente de las implicaciones del uso desme surado de los recursos naturales 

para satisfacer sus necesidades de bienestar y desarrollo económico sin observar la capacidad 

de la s generaciones futuras para lograr las suyas propias.  

Asociado a la sostenibilidad, aparece entonces el concepto de Movilid ad Sostenible  como la 

capacidad de lograr que un sistema de transporte permita que los movimientos de personas y 

bienes se produzcan  en mejores condiciones de calidad funcional (tiempo de viaje, 

puntualidad, confort, seguridad, etc.) pero con un uso más ra cional de los recursos 

(energéticos, de espacio, etc.) y un menor impacto medioambiental (reducción de las 

emisiones derivadas de es os consumos). Desde este punto de vista, los objetivos estratégicos se 

establecen en tres niveles principales, de las etapas  menos avanzadas a las más desarrolladas:  

_ Aumentar la eficiencia energética del sistema de transportes: con una mayor presencia del 

transporte público y una menor utilización del vehículo privado.  

_ Potenciar y poner en valor los modos no mecanizados ( peatonal y ciclista) para la movilidad 

urba na: mediante actuaciones, entre otras, de implantación de redes integradas que 

conecten los principales puntos generadores de demanda.  

_ Controlar la necesidad de desplazamiento: mejorando y fomentando el uso mul tifuncional 

de espacios y de las tecnología s actuales.  

 

Se define como Movilidad Urbana Sostenible  a la capacidad de lograr que un sistema de 

transporte permita que los movimientos de personas y bienes se produzcan en mejores 

condiciones de calidad funcio nal, con un uso más racional de los recurso s y un menor impacto 

sobre el medio ambiente . Debido a las propias características del transporte (ocupación de 

espacios, tratarse de una actividad no finalista, imposibilidad de stocks, alta dependencia 

energétic a, etc.) los ámbitos urbanos son los que pr esentan las problemáticas más importantes.  

Ya a principios del siglo XX se realizaron grandes esfuerzos en las principales áreas 

metropolitanas para asegurar la conectividad entre las zonas de mayor importancia ( tanto 

generadoras como centros de atracción  de viajes), con importantes actuaciones en el sistema 

de transporte colectivo. Sin embargo, es a partir del final de la Segunda Guerra Mundial 

cuando, como consecuencia de la mejora en los procesos de producción del automóvil y su 

consiguiente abaratamien to, se empieza a generalizar su uso en la sociedad, modificando las 

pautas de desplazamiento prevalentes hasta entonces.  
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Junto a este protagonismo del vehículo privado, se va imponiendo en muchas sociedades u na 

nueva forma de urbanismo basado en desar rollos de baja densidad en los alrededores de las 

grandes ciudades. En muchos de estos nuevos desarrollos, el aspecto de la conectividad no se 

ha tenido en cuenta, impidiendo que los sistemas de transporte público  puedan dar la 

cobertura adecuada y, por ta nto, haciendo que los habitantes en estas áreas sean 

completamente dependientes del vehículo privado. Esta mayor dependencia del automóvil 

ha hecho aflorar serios problemas en las grandes aglomeraciones urbanas: c ongestión, 

contaminación atmosférica y acús tica, seguridad vial, pérdida de competitividad económica, 

siniestralidad, exclusión social, etc.  

En el ámbito urbano los desplazamientos suelen ser cortos, efectuándose gran parte de ellos 

con los motores fríos,  por lo que el consumo de combustible aumen ta de forma exponencial y 

las emisiones pueden multiplicarse por tres o por cuatro, mientras que la velocidad se divide por 

un factor comparable. En el año 2007 el sector transportes fue la causa del 25,1% de toda s las 

emisiones de dióxido de carbono emiti das a la atmósfera, de las que el 85% (21% sobre el total) 

provinieron del transporte por carretera. Y estos valores han ido aumentando con el paso de 

los años, situándose este porcentaje en 1/3 de las emisiones t otales. Además de ser uno de los 

principale s artífices del cambio climático, el transporte es responsable de otras emisiones 

contaminantes (NOx y macropartículas) nocivas para la salud de los habitantes.  

Desde el punto de vista de la seguridad vial, uno d e cada dos accidentes mortales se produce 

en un contexto urbano, siendo los más afectados los usuarios de la Movilidad Activa : peatones, 

ciclistas y motociclistas . Se empiezan a ver, por tanto, otros aspectos relacionados con los 

desplazamientos que no est aban asociados inicialmente al sector del t ransporte: energéticos, 

ocupación de espacios, ambientales, de salud, etc. Todos ellos se irán filtrando en el concepto 

de movilidad necesariamente, incorporando nuevos factores a las exigencias de los viajes, una  

vez aseguradas las condiciones fundamental es de realización de esos desplazamientos.  

La movilidad sostenible se ha incorporado a las agendas políticas en un ámbito globalizado, 

desde los organismos supranacionales (Comunidad Internacional: Protocolo de K ioto; Unión 

Europea: Libro Blanco de Transp orte), los nacionales (Estado Español: Libro Verde del Transporte) 

o los regionales (Plan de Adaptación de Canarias al Cambio Climático) y locales (Planes de 

Movilidad Urbana Sostenible).  

 

 

Una de las principales demandas de la movilidad sostenible es enco ntrar una movilidad 

alternativa al coche y la gestión de la red viaria debe dar respuesta a esta demanda. Por una 

parte, la demanda surge de las reivindicaciones de la sostenibilidad que abogan por reducir la 

nece sidad de uso del automóvil, tanto por motiv os de contaminación, de dispersión de usos de 

los usos del suelo y de fragmentación del hábitat. Por otro lado, la demanda también proviene 

de un colectivo que busca desplazarse por el territorio a otra velocidad para conectar con las 

actividades del entor no, hacer ejercicio, realizar actividades de ocio o tener espacios de 

estancia de calidad.  

En definitiva, recuperar el espacio público para el uso ciudadano como espacio de 

socialización y reforzar la idea de que  el espacio debe combinar el espacio de mov ilidad con 

el de estancia. Se usan estrategias de mejora del espacio útil para los usuarios vulnerables, se 

potencia el transporte público y su intermodalidad con los modos no motorizados con el fin de 

alcanzar un a movilidad alternativa al uso del transpor te privado motorizado, una 

Multimodalidad . A nivel urbano cada vez hay más ejemplos de adecuación de las calles para 

los usuarios vulnerables. Se pretende asegurar la seguridad y continuidad del usuario vulnerable  

en su desplazamiento, potenciar los nodos de intermodalidad y favorecer los ejes co merciales 

o de actividad.  
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En esta línea nace el índice de Walkability , que se entiende en cuán confortable es un espacio 

para caminar. Pero varios son los autores que c omparten la idea que la mayoría de 

actuaciones sobre la mejora de la peatonalidad se dan en el mundo urbano y que en el mundo 

rural faltan índices que permit an evaluar la adecuación necesaria de la red viaria par el uso 

cómodo y seguro del peatón. En espac ios no urbanos los equipamientos y servicios básicos de 

los ciudadanos es común que no se encuentran en un radio cercano por lo que es habitual el 

uso del au tomóvil.  

A medida que surge la necesidad de bajar el consumo del carburante tanto por motivos de 

c ontaminación como por motivos de rebaje del coste económico de los desplazamientos, el 

usuario requiere el uso de transporte colectivo y espacios seguros par a caminar o ir en bicicleta. 

Cuando se pretende implantar estrategias propias de la movilidad soste nible en las vías de un 

entorno no -urbano, surgen problemas en la gestión de estas vías y la acomodación de las 

diversas estrategias. Una respuesta a nivel n o-urbano a estas necesidades surge de los gestores 

de transporte con la implantación de políticas d e movilidad sostenible que abogan por dar 

prioridad al transporte público y a los nuevos usuarios lentos (bicicleta y peatón), así como a 

estrategias de adec uación de la movilidad en relación a su articulación con el urbanismo.  

Unos ejemplos focalizados d e esta política son: implantación de carriles adicionales o 

adaptación de la sección de la carretera para la incorporación de usuarios vulnerables; 

integraci ón de la red de transporte colectivo en la red de movilidad local; peatonalización de 

las calles pr incipales de los núcleos urbanos; entre otras. Pero a menudo estas propuestas son 

la materialización puntual de un proyecto de ordenación territorial pero no  se organizan en 

función de un sistema territorial complejo.  

Es por eso que a pesar que el transpo rte colectivo toma fuerza y se multiplican los espacios 

continuos y seguros para la bicicleta o el peatón, a menudo se trata de propuestas puntuales 

y no asu men un carácter territorial. Como principal problema es que se trata de propuestas de 

carácter line al de conexión de nodos de actividad, pero no hacen referencia a la tipología de 

las carreteras, el entorno en el que se encuentran, a las actividades que es tán conectando y 

es destacable la falta de coordinación con la propuesta de vías acondicionadas par a el 

usuario a pie de más extensión en el territorio no -urbano, que es la red de senderos señalizados 

para el turismo. Esta red se trata de una propuesta de acondicionamientos de vía para que el 

usuario exógeno acceda a los recursos patrimoniales.  

 

1.3 ESTRUCTURACIÓN DE LA RED VIARIA 

 
 

El desarrollo en clave de sostenibilidad aboga, desde sus múltiples variantes e interpretaciones, 

a una gestión de los recursos existentes sin comprometer las necesidades de las generaciones 

futuras; concepto que nace de la pro pia definición de sostenibilidad. Como es sabido la 

concepción de desarrollo sostenible se basa en tres pilares, el económico, el medioambiental 

y el social.   

 

_ La dimensión económica:  es vista como requisito para la satisfacción de las necesidades 

humana s y de las mejoras en las condiciones de vida de los ciudadanos.  

_ La dimensión medioambiental:  abarca a la gestión adecuada de los recursos para la 

supervi vencia futura. La sostenibilidad ambiental, está fuertemente influenciada por la 

ecología que se ba sa en las propiedades de las diversidades locales y las interacciones de 

éstas entre sí y con un sistema ecológico mayor.  

_ La dimensión social:  hace hincap ié en la necesidad de mejorar la calidad de vida de todos 

los ciudadanos mediante el aumento no sól o de los niveles de ingresos materiales sino 

también el aumento de la equidad social, de tal manera que todos los grupos tengan un 

acceso equitativo a la edu cación, los medios de vida y recursos.  

 

En los últimos años la percepción sostenibilista  del terri torio está introduciendo un nuevo pilar 

que sería la dimensión cultural. Esta dimensión se entiende bajo los preceptos de una visión 

humana de la ecología, con la idea de conservar las diversidades culturales locales y entender 

las relaciones que  establece n un sistema cultural mayor. En 199 6 un grupo de expertos en 

medio ambiente a nivel europeo participaron en la redacción de un informe sobre las ciudades 

sostenibles en el que proponen ciertos mecanismos y principios en la actuación política para 

garantizar  la sostenibilidad en la construcción territorial.  

Los autores creen oportuno para ello, entender algunas de las características del concepto de 

la sostenibilidad que clarifican a posteriori la toma de decisiones en ámbitos como el de la 

gestión  de la ciu dad o de la movilidad, por ejemplo.   
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_ Límites ambientales:  es necesario entender que el medioambiente tiene unos límites físicos 

que no deben ser rebasados debido a ciertos intereses particulares. Se acuña el término de 

la capacidad de carga de  la Tierra y aunque no es fácil determinar dónde o cuándo se 

alcanza este límite, sí existen indicios científicos que se están traspasando peligrosamente 

ciertos márgenes.  

_ Gestión de la demanda:  la actividad humana debe regirse dentro de los límites amb ientales 

y por tanto en ciertos casos será necesario reconducirla para que así sea. En este sentido, 

debe evaluarse cuál es la demanda de cierta actividad y si tiene sentido resolverla dentro 

de los límites físicos en los que nos encontramos.  

_ Eficacia a mbiental:  para poder satisfacer las demandas y expectativas de la sociedad, pero 

sin dañar el ecosistema es necesario introducir herramientas que aumenten la eficiencia en 

cualquier actividad y así extraer el máximo beneficio al menor coste de recursos.  

_ Eficacia social:  es el mismo principio basado en la eficiencia, pero esta vez procurando 

extraer el máximo beneficio a nivel social de cualquier actividad económica.  

_ Equidad:  en la actualidad las clases sociales económica y políticamente influyentes no  se 

respon sabilizan o se desentienden ante las consecuencias ambientales de sus actividades 

que a menudo afectan a las clases sociales más populares. Una distribución más equitativa 

de la riqueza convierte a todos los ciudadanos igual de responsables ante la crisis energética 

y con las mismas exigencias de búsquedas de solución.  

 

 

Concluyen esta caracterización afirmando que para que el desarrollo sea sostenible, hay que 

determinar índices de desarrollo que se refieran directamente a las necesidades de  las personas  

y la capacidad del medioambiente y, luego, crear los instrumentos políticos para alcanzarlos.  

Siguiendo estos principios se gestan las investigaciones sobre el papel de las infraestructuras 

viarias en el nuevo modelo de desarro llo sostenible . La red vial  responde a las necesidades de 

conexión territorial. El origen de la sociedad humana parte de los primeros nómadas que ante 

un espacio vacío decidieron ponerse a andar, desplazarse, para buscar alimento, poder 

establecer un asent amiento y finalmente crear una estructura social. Retrocedemos en el 

tiempo para comprender que la necesidad de comunicarse forma parte de la estructura formal 

y social del territorio.  

La red vial, por definición, articula las comunicaciones de un territo rio y participa activamente  

del desarrollo del entorno en cuanto a la accesibilidad, a la movilidad y al movimiento 

económico. Pero hay que destacar que las infraestructuras viarias presentan de entrada una 

contradicción.  

La existencia de una red vial bás ica es una condición sine q ua non  para el desarrollo 

económico de una zona y utilización de los recursos. Pero a la vez esta red afecta 

negativamente al entorno en temas de fragmentación del hábitat y la fauna, la fragmentación 

del suelo y dispersión urban a, aumento de las emisiones  de CO 2 producidas por el aumento de 

tráfico que conlleva y, a escalas más locales, la inseguridad vial, el ruido, la incompatibilidad 

de usos y también la segregación social.  

Es asumida la dicotomía que el transporte es vital n o sólo para la economía glo bal sino también 

para el desarrollo local, ya que enlaza las zonas periféricas a los mercados regionales, 

nacionales, europeos y mundiales, pero que a su vez es necesario tener en cuenta el alto 

espacio ocupado por las infraestru cturas que provoca suma fra gmentación física y social , así 

como el aumento de emisiones de gases contaminantes que no es asumible y debe decrecer.  

Considerando las políticas de ordenación territorial como un instrumento para gestionar las 

transformaciones que sufre un territorio de forma ordenada, se debe encontrar un equilibrio 

entre todos los elementos que confluyen en transformarlo, los más evidentes las infraestructuras 

y las políticas de ocupación del suelo. Distribuirse y articularse teniendo en cuent a los límites 

ambientales d el territorio, gestionar la demanda y la oferta factible, focalizarse en la eficacia 

ambiental, social y la búsqueda de la equidad.   
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MODELO SOSTENIBLE DE LA MOVILIDAD 
 

ESTADO ACTUAL  ESTADO SOSTENIBLE 
 

Tejido urbano y ciudad difusa  

Consumidores de rec ursos y  

productor de residuos  

 Ciudades compactas, diversas y mixtas  

 

Sistemas productivos intensivos, 

especializados en una producción  
 

Equilibrio territorial como escenario 

deseable para mejorar la sostenibilidad  
 

Sistemas naturales que mantienen  

los mecanismos del sistema  

(efecto invernadero, erosión)  

 
La movilidad como resultado de  

la relación entre piezas territoriales  
 

Infraestructuras viarias de larga distancia 

inconexas con el territorio por donde pasan  
 

Sistemas naturales como piezas  

cla ves de ordenación territorial  
 

  

Satisfacción social, movilidad y viario local 

Servir con equidad a los grupos sociales  

El viario como espacio público  
 

Para conseguir este cambio de modelo de la movilidad, es necesaria una clara apuesta por la 

Multimod alidad, en la que haya claras motivaciones para el reparto modal, como son:  

 

_ Por integración social, el transporte público y el modo a pie o en bicicleta son de acceso 

universal.  

_ Por competitividad, y la generación de espacios colectivos de relación.  

_ Por criterios de sostenibilidad ambiental.  

_ Por salud, el transporte público y el modo a pie o en bicicleta disminuyen la contaminación 

aérea, acústica y a su vez son físicamente salud ables en su uso.  

_ Por seguridad en la segregación de espacios.  

 

El proceso de reparto modal sigue las siguientes fases:  

 

_ Plantear un modelo de oferta que parte de las necesidades de espacio que necesitan las 

redes de peatones, bicicleta y de transporte público, prescindiendo del modelo de 

demanda.  

_ Analizar los potenci ales de captación de estas redes basándose en el conc epto de 

motilidad.  

_ Evaluar la red de vehículo privado con el espacio restante.  

 

Por tanto, la metodología de adaptación de la red viaria al reparto modal pasa por primero 

diseñar los itinerarios para modos de transporte sostenible y después verificar si  el espacio 

restante es óptimo para el vehículo privado.  

RED PARA EL TRANSPORTE PÚBLICO, EL PEATÓN Y LA BICICLETA 
 

_ Ofrecer conexión en cualquier punto a menos de 250 -300 m para el modo a pie, de 500 m  

para la bicicleta y de 750 m para el transporte público.  

_ Dar accesibilidad a los equipamientos, a los mercados y zonas comerciales, a las instalaciones 

deportivas, a los centros de ocupación y a los espacios libres.  

_ Asegurar la interconexión con estac iones de guaguas y transportes público s y con las redes 

respectivas a escala interurbana.  

_ Diseñar unas redes integradas entre ellas y con continuidad de movimiento para cada uno, a 

través de un esquema homogéneo en cada red.  

 

SELECCIÓN DE LA RED DE ITINERARIOS PRINCIPALES PARA EL TRANSPORTE PRIVADO 
 

_ Permitir la conexión a todos los puntos de generación y atracción de viajes de la ciudad.  

_ Asegurar una homogeneidad que puede estar asociada a una conectividad elevada.  

_ Asegurar la interconexión con lo s otros modos de transporte.  

_ Asegura r la accesibilidad a los equipamientos públicos.   
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REVISIÓN DE ESTACIONAMIENTOS Y ZONAS DE CARGA Y DESCARGA 
 

_ Control de los estacionamientos públicos y privados existentes.  

_ Proyección de estacionamientos públicos n ecesarios.  

_ Previsión de estacionamie nto residencial.  

_ Previsión de zonas de carga y descarga . 

CRITERIOS DE DISEÑO DE INTEGRACIÓN ENTRE REDES 
 

_ Integrar los sistemas de redes de itinerarios de movilidad para peatones, bicicleta, transporte 

público y ve hículo privado.  

_ Integrar las diferentes redes de movilidad cuando coincidan en la sección de cada tramo de 

calle.  

_ Asegurar la continuidad de la red, especialmente en los puntos de confluencia con otras 

redes de transporte.  

_ Cumplir las normas de acces ibilidad urbanística previstas en el Código de accesibilidad.  

_ Adecuar las diferentes redes de itinerarios a la topografía del territorio, según la necesidad de 

cada modo de transporte.  

1.4  CONTROL DEL TRÁFICO 

 
 

El Control del Tráfico requiere, para ser efe ctivo, de un Plan de Medidas Urgentes contra la 

siniestralidad vial sobre Seguridad Vial y Movilidad Sostenible. Entre las medidas a destacar, 

cobran importancia aquellas enfocadas a  reforzar la seguridad en zon as de adelantamiento 

en algunos tramos de car reteras convencionales, implantar cruces inteligentes en zonas de 

riesgo, una nueva metodología para determinar los puntos negros, avisadores de velocidad, 

nuevos criterios para la ubicación de los radares o mej orar la señalización en aquellos tramos 

de ma yor incidencia de excesos de velocidad y accidentalidad.  

Las principales incidencias a solventar por el Plan de Movilidad Urbana Sostenible son:  

_ Refuerzo de seguridad en zonas de adelantamiento con mayor sini estralidad . Con esta 

medida se trata de mejor ar la seguridad de las carreteras convencionales con actuaciones 

que den mayor certidumbre al conductor para realizar las maniobras de adelantamiento.  Para 

ello, se llevará a cabo un análisis de las zonas de adelantamiento de aquellos tramos de 

carretera c onvencional con mayor siniestralidad, para a continuación realizar un repintado y 

reubicación de señales verticales en las zonas de adelantamiento en función del análisis y 

estudio de los tramos. Así como un refuerzo mediante marca vial doble y/o elementos  de 

balizamiento o separación de determinados tramos con prohibición de adelantamiento.  

_ Cruces inteligentes.  Para mejorar la seguridad en los cruces más peligrosos en carreteras 

convencionales, se instalará n sistemas de señalización dinámica avisando de la presencia de 

vehículos en cruces.  Cuando el sistema detecta un vehículo en uno de los ramales de acceso 

al cruce se activa un panel luminoso, alertando al conductor que circula por la vía con 

preferencia d e la presencia de vehículos en el cruce, llamand o su atención y facilitando que 

modere la velocidad en la aproximación al cruce.  

_ Avisadores de velocidad.  Con esta medida se trata de mejorar la seguridad en los trazados 

más críticos en carreteras convenc ionales, como curvas de radio reducido, proximid ad a 

poblado, etc.  Con lo que se pueden prevenir los accidentes causados por la circulación a 

velocidad excesiva en tramos viarios específicos como Puntos Negros.  Con este sistema, en que 

se utilizan paneles de señalización dinámica preventiva de exceso de  velocidad, se combina 

una parte fija (límite de velocidad legal) y parte variable de LEDs (velocidad real de circulación 

del vehículo), y 2 focos LEDs que destellan cuando el límite es excedido.  Se activa cu ando 

detecta (mediante un sensor con tecnología Doppler) un vehículo que excede el límite de 

velocidad legal.  
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_ Nueva metodología para identificar puntos negros . Se trata de perfeccionar la identificación 

y metodología de análisis y propuesta de mejor a de puntos negros empleada por la Dirección 

Gen eral de Tráfico  (DGT), con el fin de reducir la accidentalidad grave en los tramos 

identificados.  Se optimizará la fórmula empleada aumentando el plazo temporal, la separación 

máxima entre accidentes, y la gr avedad de los accidentes ocurridos.  Tratamiento armonizado 

y supervisión técnica de los informes recibidos por parte de la Agrupación de Tráfico de la 

Guardia Civil y de las Jefaturas Provinciales de Tráfico.  Adopción de la metodología 

internacional iRAP p ara el análisis y evaluación de la red.  Análisis y evaluación especifica de la 

accidentalidad de tramos de la red con características especiales como cruces, ramales de 

enlace, glorietas, vías de servicio  o zonas con cambios de rasante sin visibilidad. Ade más, habrá 

una p ublicación actualizada en el map a de movilidad de tramos analizados  de estos puntos 

negros y sus actividades de mejora . 

_ Nueva instrucción de vigilancia a la Agrupación de Tráfico de la Guardia Civil (ATGC) y Plan 

Operativo . Esta medida tiene como objetivo establecer las directrices de vigilancia, detalladas 

en el plan operativo de actuaciones de la Agrupación de Tráfico de la Guardia Civil (ATGC), 

para priorizar la vigilancia y control de los factores de riesgo que mayor influenci a tienen en la 

accidentalidad, evitando la comisión de in fracciones graves y potenciando la labor preventiva 

de los controles.  Tras el análisis y evolución de la accidentalidad registrada se establecerán las 

prioridades de actuación para intensificar el co ntrol sobre las infracciones más frecuentes, sobre 

todo e n las vías con mayor accidentalidad y peligrosidad objetiva.  Se reforzará la vigilancia en 

los periodos horarios y días con mayor accidentalidad, según se desprenda del análisis de la 

accidentalidad.  Se intensificará la vigilancia de las principales infrac ciones de mayor riesgo 

para la seguridad vial: drogas, alcohol, velocidad, cinturón, distracciones, maniobras 

antirreglamentarias . Especial atención recibirán los  colectivos vulnerables (peatones, ci clistas y 

motoristas) y vehículos específicos (furgonetas , guaguas, vehículos de mercancías ). Realización 

de controles coordinados para la vigilancia del uso inadecuado del teléfono móvil y del 

cinturón de seguridad a través de las patrullas de helicóptero s, combinados con la notificación 

in situ en carretera.  

_ Nuevos criterios para la ubicación y gestión de radares . El objetivo es asegurar la correcta 

ubicación y gestión de los radares en aquellos lugares de elevada accidentalidad o de 

peligrosidad objeti va en los que se observen incumplimientos de los límites de velocidad, 

reforzando su función preventiva, con lo que se mejorará la seguridad vial en puntos o tramos 

con elevada siniestralidad y peligrosidad.  Para ello, se dará prioridad a la ubicación de r adares 

en los tramos con elevado INVIVE (índice que evalú a la presencia del binomio exceso de 

velocidad y accidentalidad). Se realizará una evaluación periódica del funcionamiento de los 

radares, adoptando medidas complementarias como refuerzo de la señali zación, avisadores 

de velocidad previos, modificaciones e n la infraestructura  o valoración de la adecuación del 

límite de velocidad , en caso de observarse un elevado número relativo de infracciones.  

_ Puesta en funcionamiento de las cámaras de control de c inturón . Estas cámaras  tienen el 

objetivo de mejorar las tasas de uso del cinturón de seguridad y reforzar el car ácter preventivo 

del control , sobre todo en zonas rurales  y de desplazamientos cortos . Tras una primera fase en 

que se ha evaluado el correcto funcionamiento de estas nuevas cámaras de control, se está 

en disposición de iniciar su uso.   

_ Tramos con avisad ores de velocidad mostrando matrícula . Tienen el fin de r educir los excesos 

de velocidad en vías de alta capacidad homogeneizando las velocidades de circulación.  

Mediante el uso de lectores de matrícula situados en los pórticos de las carreteras, se calcul a 

la velocidad media de los vehículos que circulan por es a sección de la vía.  Y en caso de que 

esta velocidad media calculada exceda el límite permitido se avisa al conductor del vehículo 

en el panel de mensaje variable siguiente mostrando junto al mensaje  òmodere su velocidadó 

la matrícula del vehículo.  En caso  de observarse grandes excesos de velocidad se pondría en 

conocimiento de la Agrupación de Tráfico de la Guardia Civil . 

_ Instalación de puntos de control de velocidad y de cinturón de seguridad en t ramos de 

especial peligrosidad . Esta intervención tiene c omo objetivo reducir la accidentalidad en los 

tramos de carretera convencional donde ésta esté relacionada con el incumplimiento de los 

límites de velocidad establecidos.  Así, se instalarán puntos de  control fijos de velocidad que 

previamente estarán señal izados con un panel informativo en la carretera .  

http://revista.dgt.es/es/noticias/nacional/2016/09SEPTIEMBRE/0912vigilancia-cinturon-de-seguridad-y-sillitas.shtml
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Su ubicación se publicará en la página web de la DGT.  Se ubicarán donde objetivamente sea 

necesario y se hayan explorado o ejecutado ya medidas alter nativas o complementarias al 

control de la velocidad para  asegurar la adecuación de la limitación y de la señalización.  

_ Refuerzo de la señalización de los tramos INVIVE . Para prevenir en los tramos de carreteras 

convencionales con mayor INVIVE (índice qu e evalúa la presencia del binomio exceso de 

velocidad y a ccidentalidad) los excesos de velocidad. Actualmente, se señaliza el inicio de los 

tramos con mayor INVIVE. No obstante, la longitud de algunos de ellos hace aconsejable 

recordar esta  señalización  de manera periódica.  De esta manera se refuerza el carácter 

preventivo de los controles de velocidad móviles que de manera intensiva se realizan en estos 

tramos de vías.  

 

 

_ Guía de buenas prácticas en travesías y tramos urbanos . Se editará una guía para facilitar y 

promover  buenas prácticas técnicas en el ámbito de la infraestructura desde el punto de vista 

de la seguridad vial, tales como el calmado del tráfico, mediante la moderación de la 

velocida d, para reducir la accidentalidad en las travesías y vías urbanas y lograr l a 

homogeneidad de las actuaciones.  En esta guía, que se pondrá a disposición de las distintas 

administraciones con competencia en la materia, se recopilarán ejemplos de posibles 

ac tuaciones de bajo coste y elevada eficacia para implantar en nuevas infraest ructuras o para 

remodelar las existentes.  

_ Señalización de nuevas rutas ciclistas seguras . El objetivo es facilitar y proteger el tránsito de 

ciclistas por las carreteras convenci onales y reducir la accidentalidad de este colectivo 

vulnerable en nuestras vías. Para ello se instalará una señalización de advertencia a todos los 

usuarios de la vía de períodos, tramos y rutas con elevada intensidad circulatoria de ciclistas.  

Esta señal ización incluirá limitaciones de velocidad durante días y periodos horarios concretos, 

de carácter temporal en los tramos de vías interurbanas definidos. Dónde se llevará a cabo 

esta medida se decide de forma conjunta y consensuada por la federación de cic lismo 

provincial, el titular de la vía y la Dirección General de Tr áfico (DGT).  

 

_ Guías sonoras longitudinales . Su instalación tiene como objetivo evitar salidas de la vía e 

invasiones del carril de sentido contrario en carreteras convencionales. Según a lgunos estudios, 

esta medida puede reducir las salidas de vía un 67 % y un 29% las colisiones frontales.  Estas guías 

son una serie longitudinal de elementos fresados (perforados) en la capa de rodadura del 

pavimento destinada a alertar a los conductores que  sufren una distracción, de que su vehículo 

se está desviando de la  trayectoria del carril. Así cuando los neumáticos de los vehículos pasan 

por las guías sonoras, el conductor recibe las advertencias sonoras y táctiles por medio de 

vibración y sonido.    

http://revista.dgt.es/es/sabia-que/normas/2016/0812Nueva-senal-tramo-controlado.shtml
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_ Medidas de comunicación sobre distracciones . Se trata de concienci ar a la población de 

que la distracción es uno de los principales factores que llevan a la producción de accidentes 

de tráfico y conseguir la reprobación social sobre el uso de móvil al vol ante.  Se han previsto una 

serie de actuaciones, en ese sentido . El lanzamiento de anuncios a través de redes sociales y 

medios digitales para transmitir a la sociedad el peligro de las distracciones al volante, sobre 

to do del teléfono móvil.  Serán piezas a udiovisuales para concienciar a los conductores de que 

el uso del t eléfono móvil es una de las principales distracciones que producen accidentes, 

incidiendo en el máximo riesgo que puede provocar una pequeña distracción y las 

consecuencias fatales que se d erivan de un despiste.  

_ Testimonios reales de víctimas de accident es de tráfico . Se grabarán y difundirán, con el fin 

de sensibilizar a la sociedad, testimonios reales de víctimas sobre las consecuencias de las 

distracciones al volante. La distracción tie ne consecuencias y con esta medida se pone rostro 

y voz a las vícti mas que incidirán en las secuelas que pueden producir los accidentes.  Se 

producirán y distribuirán, a través de redes sociales y medios digitales, varias piezas 

audiovisuales que recojan, c on realismo, el testimonio de las víctimas. Esta acción se realizar á 

con la colaboración de asociaciones de víctimas de accidentes de tráfico.  

 

 

_ Plan Estatal de Educación Vial . Implantación  de l Plan Estatal de Educación Vial en el seno del 

Consejo Super ior de Tráfico con la participación de todas las entidades competentes en esta 

materia, así como la implicación de fundaciones y asociaciones de víctimas.  Los principios que 

regirán el plan serán la transversalidad, la estrategia didáctica, la implicación social y el 

aprendizaje a lo largo de la vida, desde la importancia de la edad infantil hasta la 

permeabilidad en toda la sociedad.  Sus objetivos prioritarios serán:  fomentar la colaboración 

con t odas las Administraciones y otras organizaciones públicas y privadas , analizar y debatir la 

metodología y diseño de acciones que se adapten a las posibilidades y recursos disponibles, a 

fin de asegurar su ejecución y la evaluación de su efectividad  e incre mentar la difusión de 

actividades y contenidos a fin de aume ntar su presencia y visibilidad.  Las intervenciones, tanto 

en cuanto a contenidos, actividades y recursos serán diseñados por grupos de edad y 

colectivos específicos.   

 

Para realizar un correcto trabajo de análisis de las vías municipales, estas se evalua rán en 

relación a varias características y se calificarán por colores según su cumplimiento en esa 

categoría. Una vez evaluadas, se redactan propuestas con unos plazos estimados de 

implantación, t al y como señalan las tablas de análisis.  
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1.5 AFORO DE VEHÍCULOS 

 
 

Un estudio de aforos consiste en el conteo de vehículos que se realiza en un punto de la 

calzada, sendero o intersección utilizando aforadores de tráfico.   

Habitualmente dichos estudios se realizan automáticamente mediante la instalación (temporal 

o permanente) de equipos electrónicos que permiten guardar datos del tráfico. En ocasiones 

se realizan estudios manualmente mediante observadores que visualmente cuentan los 

vehículos.  

Estos estudios de tráfico los usan principalmente Ayuntamientos y Autorid ades locales para 

identificar qué rutas son las que más se utilizan y tomar decisiones sobre si mejorar dicha ruta u 

ofrecer rutas alternativas si la cantidad de tráfico es excesiva. Otros datos interesantes que 

proporcionan estos  aforadores de tráfico  son el número de vehículos anuales, mensuales o 

diarios, así como información horaria de los de los momentos en que se producen retenciones 

o picos de tráfico.  

Los estudios de tráfico ofrecen datos adicionales como la velocidad y tipo de los vehículos, lo 

que  permite tomar decisiones sobre si aumentar los esfuerzos pedagógicos dirigidos a los 

conductores o utilizar sistemas sancionadores.  

El equipo utilizado para realizar el aforo es un modelo 

Viacount II  (palabra compuesta de òviaó y el vocablo ingl®s 

òcountó = contar) es un contador de tráfico móvil y 

compacto que mide automáticamente  datos de 

tráfico  como velocidad, número de vehículos, tipo de 

vehículo, dirección y distancia entre vehículos (censo de 

circulación).  El núcleo del dispositivo lo forman la bat ería 

junto con el detector de radar y la unidad de 

almacenamiento de datos.   

Los datos de tráfico recopilados se pueden enviar al usuario por correo electrónico y 

convertidos en formato gráfico  (tabla, diagrama etc.). El contador se puede instalar 

lateralm ente a la orilla de la calzada a diferentes alturas. Los responsables de la planificación 

urbanística y de transporte en las ciudades y m unicipios emplean los datos de V iacount a la 

hora de decidir sobre las medidas necesarias para mejorar la calidad del t ráfico.  

 

Para la realización del proyecto, y orientado a conocer el volumen de tráfico rodado en las 

principales vías de comunicación municipales , se procedió a realizar un conteo de entrada de 

vehículos de manera puntual localizado en enclaves esenciales para el funcionamiento de la 

movilidad local y visitante.  

Las vías utilizadas para el estudio son de especial importancia al estar situados próximos a 

servicios de salud, parques de ocio o centros atractores de viaje diversos, así como también en 

el interi or de Zonas Comerciales Abiertas, donde se concentran grandes flujos de movimiento, 

combinando el tráfico rodado con los flujos peatonales, el transporte público, la distribución de 

mercancías y los modos de desplazamiento personal que se están haciendo ca da vez más 

latentes en la segregación del transporte de las vías de las ciudades.  

El aforo puntual se localizó en los siguientes puntos:  

 

Aforador en Calle  España y Calle Juan Sebastián Elcano  

Fotografías propias  

LOCALIZACIÓN DEL AFORADOR PUNTUAL VIACOUNT II  

 

VÍA  DURACIÓN 

   

Calle España   4 días 

   

Calle Juan Sebastián Elcano   4 días 
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CLASIFICACIÓN DE VEHÍCULOS (CALLE ESPAÑA: 23/01/2020 ð 27/0 1/2020)  

 

TIPO DE VEHÍCULO   NÚMERO DE VEHÍCULOS 

   

Vehículos de dos ruedas   134 

   

Coches   5.996 

   

Furgonetas   2.057 

   

Camiones   153 

   

Semi-Camiones   63 

Elaboración propia  

 

 

Distribución de Vehículos  

Viagraph 5  

CLASIFICACIÓN DE VELOCIDAD MEDIA (CALLE ESPAÑA: 23/01/2020 ð 27/01/2020)  

 

TIPO DE VEHÍCULO   VELOCIDAD MEDIA (km/h)  

   

Vehículos  de dos ruedas   30 

   

Coches   32 

   

Furgonetas   32 

   

Camiones   31 

   

Semi-Camiones   31 

Elaboración propia  

 

CLASIFICACIÓN DE VELOCIDAD MÁXIMA (CALLE ESPAÑA: 23/01/2020 ð 27/01/2020)  

 

TIPO DE VEHÍCULO  VELOCIDAD MÁXIMA (km/h)  

   

Vehículos de do s ruedas   60 

   

Coches   68 

   

Furgonetas   65 

   

Camiones   47 

   

Semi-Camiones   39 

Elaboración propia   
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Distribución de Vehículos por intervalo de 30 minutos  

Viagraph 5  
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CLASIFICACIÓN DE VEHÍCULOS (CALLE JUAN SEBASTIÁN ELCANO: 27/0 1/2 020 ð 31/0 1/2020)  

 

TIPO DE VEHÍCULO   NÚMERO DE VEHÍCULOS 

   

Vehículos de dos ruedas   965 

   

Coches   16.055 

   

Furgonetas   1.338 

   

Camiones   706 

   

Semi-Camiones   32 

Elaboración propia  

 

 

Distribución de Vehículos  

Viagraph 5  

CLASIFICACIÓN DE VELOCIDAD MEDIA (CALLE JUAN SEBASTIÁN ELCANO: 27/01/2020 ð 

31/01/2020)  
 

TIPO DE VEHÍCULO   VELOCIDAD MEDIA (km/h)  

   

Vehículos de dos ruedas   19 

   

Coches   32 

   

Furgonetas   30 

   

Camiones   31 

   

Semi-Camiones   28 

Elaboración propia  

 

CLASIFICACIÓN DE VELOCIDAD MÁXIMA (CALLE JUAN SEBASTIÁN ELCANO: 27/01/2020 ð 

31/01/2020)  
 

TIPO DE VEHÍCULO  VELOCIDAD MÁXIMA (km/h)  

   

Vehículos de dos ruedas   50 

   

Coches   52 

   

Furgonetas   51 

   

Camiones   55 

   

Semi-Camiones   53 

Elaboración propia   
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Distribución de Vehículos por intervalo de 30 minutos  

Viagraph 5  
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Una vez analizados los datos medidos por el aforador de vehículos, y determinadas la cantidad 

de vehículos en circulación en el periodo establecido, la velocidad media de circ ulación y la 

velocidad máxima a la que han pasado los vehículos dependiendo de su tipología, se obtienen 

unas medias de circulación diarias que son la s siguientes:  

MEDIA DE VEHÍCULOS EN CIRCULACIÓN POR DÍA  

 

VÍA  Nº DE VEHÍCULOS DIARIOS 

   

Calle España   2.100 

   

Calle Juan Sebastián Elcano   4.744 

Elaboración propia  

De este tráfico total que circula por las vías analizadas , es fundamental saber que tipología es 

la más frecuentada por la misma, tanto para determinar las características estructurales y de 

diseño de las calles y las medidas a tomar para calmar el tráfico, desviar los vehículos de 

manera temporal o permanente, la do tación de plazas de aparcamiento o de zonas de carga 

y descarga de mercancías, la aplicación de servicios de electromovilidad para la movilidad 

personal o la instalación de puntos de recarga de vehículos eléctricos si se considerase 

oportuno.  

Por ello, par a los puntos aforados en el presente PMUS, se ha obtenido que los vehículos que 

más frecuentemente circulan por las vías anali zadas son:  

TIPO DE VEHÍCULO MÁS FRECUENTE POR VÍA  

 

VÍA  VEHÍCULO MÁS FRECUENTE 

   

Calle España   Coches (71%)  

   

Calle Juan Sebastián Elcano   Coches ( 84%) 

Elaboración propia  

Por último, las horas pico  de circulación en los puntos analizados son los siguientes:  

HORARIOS PICO DE CIRCULACIÓN  

 

VÍA  HORARIO PICO 

   

Calle España   12:00 ð 16:00     18:00 ð 21:00 

   

Calle Juan Sebastián Elcano   07:00 ð 10:00     17:00 ð 21:00 

Elaboración propia  

Se deduce una amplia variedad de vehículos que recorren las vías, con especial atención a 

vehículos de gran tamaño, que suelen copar la mitad del volumen total de circulación, y que 

tienen especial influencia en la producción de lesiones en caso de acciden te con peatones, 

las dificultades de movilidad y maniobr abilidad en entornos estrechos o con cambios de 

rasante continuos y un exceso de espacio ocupado para el estacionamiento de los mismos.  

 

EVALUACIÓN POR COLORES  
 

PLAZOS 

   

BUENO MEDIO DEFICIENTE 
 CORTO 

2020/2021  

MEDIO 

2021/2022  

LARGO 

2022/2026  

Elaborac ión propia   
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1.6 ANÁLISIS, EVALUACIÓN Y PROPUESTAS 

 

ZONA: VÍAS DE TITULARIDAD INSULAR 

USO: Interurbana, Travesía, Autovía.  
FICHA 1 DE 2 

 

ANÁLISIS INVENTARIO DE LA RED VIARIA PRINCIPAL 

  

CALLES 

ANCHO  

CALZADA 

(m)  

SENTIDO DE 

CIRCULACIÓN 

NÚMERO 

DE 

CARRILES 

PENDIENTES 

(%) 
ILUMINACIÓN SEÑALIZACIÓN PAVIMENTACIÓN CONECTIVIDAD APARCAMIENTOS 

INTEGRACIÓN 

MODOS DE 

TRANSPORTE 
 

TF-1 
37 Bidireccional  Seis + Dos ςȢπ Ϸ Pareada  

H: muy buena  

V: muy buena  
Buen Estado  

Intersección en 

altura, a nivel y 

giratoria  

No 

Transporte 

público 

colectivo  

          

TF-24 
6 - 10 Bidireccional  Dos υȢφ Ϸ 

Pareada, lineal  

e inexistente  

H: buena  

V: buena  
Buen Estado  

Intersecciones  

a  nivel  

Bolsas de 

integración y  

no regulado  

Transporte 

público 

colectivo y 

peatonal  

          

TF-28 
6 - 12 Bidireccional  Dos πȢω Ϸ 

Lineal e 

inexistente  

H: buena  

V: normal  

Pavimento 

agrietado  

Intersecciones  

a nivel y giratoria  

Bolsas de 

integración y  

no regulado  

Transporte 

público 

colectivo  

          

TF-226 
6 - 8 Bidireccional  Dos υȢψ Ϸ Linea l 

H: buena  

V: normal  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  
No regulado  No 

          

TF-256 
6 - 8 Bidireccional  Dos φȢφ Ϸ Inexistente  

H: buena  

V: buena  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  

Bolsas de 

integración  

Transporte 

público 

colectivo  

          

TF-258 
4 - 8 Bidireccional  Dos σȢσ Ϸ Inexistente  

H: normal  

V: deficiente  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  
No  

Transporte 

público 

colectivo  
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H = Señalización Horizontal; V = Señalización Vertical   

ZONA: VÍAS DE TITULARIDAD INSULAR 

USO: Interurbana, Travesía, Autovía.  
FICHA 2 DE 2 

 

ANÁLISIS INVENTARIO DE LA RED VIARIA PRINCIPAL 

  

CALLES 

ANCHO  

CALZADA 

(m)  

SENTIDO DE 

CIRCULACIÓN 

NÚMERO 

DE 

CARRILES 

PENDIENTES 

(%) 
ILUMINACIÓN SEÑALIZACIÓN PAVIMENTACIÓN CONECTIVIDAD APARCAMIENTOS 

INTEGRACIÓN 

MODOS DE 

TRANSPORTE 
 

TF-265 
7 - 11 Bidireccional  Dos πȢπ Ϸ Lineal  

H: normal  

V: normal  

Pavimento 

agrietado  

Intersecciones  

a nivel y semafórica  
Línea 

Transporte 

público 

colectivo y 

peatonal  

          

TF-272 
6 - 8 Bidireccional  Dos ωȢρ Ϸ 

Linea l e 

inexistente  

H: buena  

V: normal  
Buen Estado  

Intersecciones  

a  nivel y semafórica  
No regulado  

Transporte 

público 

colectivo  

          

TF-274 
6 - 9 Bidireccional  Dos ωȢπ Ϸ Inexistente  

H: normal  

V: normal  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  
No  

Transporte 

público 

colectivo  

          

TF-276 
5 - 6 Bidireccional  Dos υȢψ Ϸ Inexistente  

H: normal  

V: normal  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  
No  No 
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EVALUACIÓN 

Las vías de Titularidad Insular que dan acceso al municipio poseen una calidad de diseño y mant enimiento elevada , sobre todo las vías rápidas (TF -1). Una vez la vía se convierte en travesía, su 

diseño es menos adecuado en cuanto a la integración con el entorno (TF -272 y TF-28). La TF-258 no est á  acondicionada suficientemente para ser una vía bidirec cional.  

El ancho de las vías es por norma general adecuado, aunque su may oría carece de arcenes o aceras peatonales anexas.  

Su firme está en buen estado por norma general , con acondicionamientos recientes del asfalto y algunos puntos mejorables, sobre todo  en zonas de ocio forestales.   

La iluminación es correcta en aquellos pun tos en las que existe, puesto que en algunos tramos se carece de iluminación básica .  

Falta  integración de otros modos de transporte, salvo el transporte público colectivo y ciertos t ramos de aceras peatonales, e inexistente en la mayor parte del trazado .  

Los puntos más criticables son las intersecciones, de diseño erróneo, alta ocupación para la capacidad de la vía y de peligro sidad moderada en aquellas no reguladas por exceso de vel ocidad .  

El estado de la señalización es bueno por norma general, aunque mejorable en cuanto a señalización vertical y marcas viales en puntos señalados de los distintos trazados . 
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H = Señalización Horizontal; V = Señalización Vertical   

ZONA: Zona de Movilidad 58  

USO: Residencial, Rural, Administrativo, Com ercial  
FICHA 1 DE 4 

 

ANÁLISIS INVENTARIO DE LA RED VIARIA PRINCIPAL 

  

CALLES 

ANCHO  

CALZADA 

(m)  

SENTIDO DE 

CIRCULACIÓN 

NÚMERO 

DE 

CARRILES 

PENDIENTES 

(%) 
ILUMINACIÓN SEÑALIZACIÓN PAVIMENTACIÓN CONECTIVIDAD APARCAMIENTOS 

INTEGRACIÓN 

MODOS DE 

TRANSPORTE 
 

Camino  

La Mina  
3 ð 7 Bidireccional  Dos πȢω Ϸ Unilateral  

H: normal  

V: normal  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  

Línea 

no regulado  
No 

          

Calle  

El Calvario  
5 ð 10 Unidireccional  Uno τȢυϷ Tresbolillo 

H: buena  

V: buena  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  

Línea y bolsa  

de integración  
Peatonal  

          

Calle  

José Antonio 

Bacallado  

8 ð 10 Unidireccional  Dos φȢτ Ϸ Tresbolillo 
H: buena  

V: buena  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  
Línea Peatonal  

          

Calle  

Agrícola 

Quintana 

Alonso  

6 ð 8 Unidireccional  Uno σȢφ Ϸ Tresbolillo 
H: buena  

V: buena  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  
Línea Peatonal  

          

Calle  

Enrique Álvarez 

Bacallado  

6 ð 8 Bidireccional  Dos τȢρ Ϸ Tresbolillo 
H: buena  

V: buena  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  
No  Pea tonal  

          

Calle  

Antonio 

González  

5 ð 8 Unidireccional  Uno ρȢυ Ϸ Tresbolillo 
H: buena  

V: buena  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  
Línea  Peatonal  
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H = Señalización Horizontal; V = Señalización Vertical   

ZONA: Zona de Movilidad 58  

USO: Residencial, Rural, Administrativo, Comercial  
FICHA 2 DE 4 

 

ANÁLISIS INVENTARIO DE LA RED VIARIA PRINCIPAL 

  

CALLES 

ANCHO  

CALZADA 

(m)  

SENTIDO DE 

CIRCULACIÓN 

NÚMERO 

DE 

CARRILES 

PENDIENTES 

(%) 
ILUMINACIÓN SEÑALIZACIÓN PAVIMENTACIÓN CONECTIVIDAD APARCAMIENTOS 

INTEGRACIÓN 

MODOS DE 

TRANSPORTE 
 

Calle  

Cascajal  
6 ð 10 Bidireccional  Dos ψȢρ Ϸ Unilateral  

H: normal  

V: normal  

Pavimento 

desgastado  

Intersecciones  

a nivel  

Línea y  

no regulado  
Peatonal  

          

Calle  

Francisco 

Rodríguez 

Machado  

6 ð 8 
Bidireccional  

Unidireccional  

Dos 

Uno 
ωȢσϷ Unilateral  

H: normal  

V: normal  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  

Línea y  

no regulado  
Peatonal  

          

Calle  

Victor Zurita  
9 ð 11 Unidireccional  Uno σȢπ Ϸ Unilateral  

H: buena  

V: buena  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  
Línea Peatonal  

          

Calle  

Zamorano  
4 ð 8 Bidireccional  Dos ρȢχ Ϸ 

Unilateral e 

inexistente  

H: normal  

V: normal  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  
No  No 

          

Calle  

Amílcar 

González Díaz  

6 ð 9 Unidireccional  Uno τȢπ Ϸ Unilateral  
H: buena  

V: buena  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  
Línea Peatonal  

          

Calle  

La Fuente  
4 ð 8 

Unidireccional  

Bidireccional  

Uno 

Dos 
ρρȢς Ϸ Unilateral  

H: buena  

V: buena  

Pavimento 

desgastado  

Intersecciones  

a nivel  
Línea Peatonal  

          



TOMO 2 ð PLANES SECTORIALES ðPMUS EL ROSARIO                                                                                                                                                                                                                                                                                                           31 

 

 

 

 

 

 

H = Señalización Horizontal; V  = Señalización Vertical   

ZONA: Zona de Movilidad 58  

USO: Residencial, Rural, Administrativo, Comercial  
FICHA 3 DE 4 

 

ANÁLISIS INVENTARIO DE LA RED VIARIA PRINCIPAL 

  

CALLES 

ANCHO  

CALZADA 

(m)  

SENTIDO DE 

CIRCULACIÓN 

NÚMERO 

DE 

CARRILES 

PENDIENTES 

(%) 
ILUMINACIÓN SEÑALIZACIÓN PAVIMENTACIÓN CONECTIVIDAD APARCAMIENTOS 

INTEGRACIÓN 

MODOS DE 

TRANSPORTE 
 

Calle  

Grano de Oro  
6 ð 8 Biidireccional  Dos ρςȢω Ϸ Unilateral  

H: buena  

V: buena  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  

Línea y  

no regulado  
Peatonal  

          

Calle  

Maximino 

Bacallado 

Rodríguez  

6 ð 8 
Bidireccional  

Unidireccional  

Dos 

Uno 
ρπȢπϷ Unilateral  

H: buena  

V: buena  
Buen Estado  

Interseccione s  

a nivel  

Línea y  

no regulado  
Peatonal  

          

Calle  

Las Erillas 
4 ð 6 Bidireccional  Dos υȢυ Ϸ Unilateral  

H: deficiente  

V: deficiente  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  

Línea y  

no regulado  
No 

          

Camino  

Cruz del Negro  
3 ð 6 Bidirecciona l Dos ψȢφ Ϸ 

Unilateral e 

inexistente  

H: deficiente  

V: deficiente  

Pavimento 

desgastado  

Intersecciones  

a nivel  

Línea y  

no regulado  
No 

          

Calle  

Luciana Díaz 

Rodríguez  

7 ð 12 Bidireccional  Dos πȢπ Ϸ Unilateral  
H: normal  

V: normal  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  
Línea y espiga  Peatonal  

          

Calle  

Carlote  
3 ð 6 Bidireccional  Dos ρπȢτ Ϸ Unilateral  

H: deficiente  

V: deficiente  

Pavimento 

desgastado  

Intersecciones  

a nivel  

Línea y  

no regulado  
No 
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H = Señalización Horizontal; V = Señalización Vertical   

ZONA: Zona de Movilidad 58  

USO: Residencial, Rural, Administrativo, Comercial  
FICHA 4 DE 4 

 

ANÁLISIS INVENTARIO DE LA RED VIARIA PRINCIPAL 

  

CALLES 

ANCHO  

CALZADA 

(m)  

SENTIDO DE 

CIRCULACIÓN 

NÚMERO 

DE 

CARRILES 

PENDIENTES 

(%) 
ILUMINACIÓN  SEÑALIZACIÓN PAVIMENTACIÓN CONECTIVIDAD APARCAMIENTOS 

INTEGRACIÓN 

MODOS DE 

TRANSPORTE 
 

Calle 

Preventorio  
4 ð 10 

Bidireccional  

Unidireccional  

Dos 

Uno 
τȢψ Ϸ Unilateral  

H: normal  

V: normal  

Pavimento 

desgastado  

Intersecciones  

a nivel  

Línea, batería  

Y no regulado  
No 

          

Calle  

Doctor Caldera  
4 ð 10 Bidireccional  Dos ρπȢφϷ 

Unilateral  

y pareada  

H: normal  

V: normal  
Buen Estado  

Intersecciones  

a niv el 

Línea y  

no regulado  
Peatonal  

          

Calle  

Bethencourt  
5 ð 8 Bidireccional  Dos ψȢτ Ϸ Unilateral  

H: deficiente  

V: deficiente  

Pavimento 

desgastado  

Intersecciones  

a nivel  

Línea y  

no regulado  
Peatonal  

          

Camino  

Las Lagunetas  
3 ð 7 Bidireccional  Dos χȢπ Ϸ 

Unilateral e 

inexistente  

H: deficiente  

V: deficiente  

Pavimento 

desgastado  

Intersecciones  

a nivel  

Línea y  

no regulado  
No 

          

Calle  

Elías Vera 
4 ð 8 Bidireccional  Dos ψȢσ Ϸ Unilateral  

H: normal  

V: normal  
Buen Estado  

Interseccio nes  

a nivel  

Línea y  

no regulado  
No 

          

Calle  

La Sardinera  
7 ð 11 

Unidireccional  

Bidireccional  

Uno 

Dos 
υȢψ Ϸ Unilateral  

H: buena  

V: buena  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  

Línea y  

espiga  
Peatonal  
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EVALUACIÓN 

Las calles de la Zona de Movilidad 58  poseen una calidad de diseño y mantenimiento deficiente. Varias vías tienen fuertes pendientes y variabilidad de la sección en su diseño, lo que provoca que 

estas sean irregulares a l o largo de su recorrido. Gran parte de ellas poseen el acceso de viviendas a pie de calle. Hay mucha invasión de vehículos es tacionados ilegalmente.  

El ancho de las vías es por norma general inadecuado, con tramos demasiado estrechos para co nsiderar la cal le como bidireccional, lo que supone un riesgo para la circulación.  

Su firme está desgastado  por norma general , con muchos puntos mejorables, aunque hay algunas vías con buen estado del pavimento.   

La iluminación es correcta en aquellos punt os en las que e xiste, aunque su diseño hace que se generen puntos oscuros que disminuyen la seguridad de la vía. No son eficientes energétic amente .  

Falta  integración de otros modos de transporte.  No hay itinerarios peatonales continuos, red de transporte público colecti vo o espacios reservados para modos de desplazamiento unipersonal.   

Los puntos más criticables son las intersecciones, de diseño erróneo, falta de visibilidad grave en algunos puntos  y de peligrosidad moderada en aquellas no reguladas por ex ceso de velocid ad .  

El estado de la señalización es deficitario  por norma general, con marcas viales desgastadas o inexistentes y señales verticales escasas . 
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H = Señalización Horizontal; V = Señalización Vertical   

ZONA: Zona de Movilidad 5 9 

USO: Residencial, Rural, Administrativo, Comercial , Turístico 
FICHA 1 DE 7 

 

ANÁ LISIS INVENTARIO DE LA RED VIARIA PRINCIPAL 

  

CALLES 

ANCHO  

CALZADA 

(m)  

SENTIDO DE 

CIRCULACIÓN 

NÚMERO 

DE 

CARRILES 

PENDIENTES 

(%) 
ILUMINACIÓN SEÑALIZACIÓN PAVIMENTACIÓN CONECTIVIDAD APARCAMIENTOS 

INTEGRACIÓN 

MODOS DE 

TRANSPORTE 
 

Calle  

Alemania  
6 ð 10 Bidireccional  Dos ςȢσ Ϸ Unilateral  

H: buena  

V: buena  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel y giratoria  

Batería y  

no regulado  

Peatonal y 

transporte 

público 

colectivo  

          

Calle  

España  
4 ð 12 

Bidireccional  

Unidireccional  

Dos 

Uno 
ρπȢρϷ Unilateral  

H: normal  

V: normal  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel y semafórica  

Línea, batería  

y espiga  

Peatonal y 

transporte 

público 

colectivo  

          

Avenida 

Marítima  
4 ð 7 Bidireccional  Dos ωȢρ Ϸ Unilateral  

H: normal  

V: normal  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  

Línea, batería  

y bolsa de 

integración  

Peatonal  

          

Calle  

Inglaterra  
4 ð 10 Unidireccional  Uno ρτȢτ Ϸ Unilateral  

H: buena  

V: normal  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  
Línea y espiga  Peatonal  

          

Calle  

Bélgica  
7 ð 13 

Unidireccional  

Bidireccional  

Uno 

Dos 
ρςȢρ Ϸ Unilateral  

H: normal  

V: normal  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  

Línea, batería  

y espiga  

Peatonal y 

transporte 

público 

colectivo  

          

Calle  

Francia  
3 ð 9 Unidireccional  Uno ψȢχ Ϸ Unilateral  

H: normal  

V: normal  
Buen Estado  

Interseccion es  

a nivel  

Línea, batería  

y espiga  
Peatonal  
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H = Señalización Horizontal; V = Señalización Vertical   

ZONA: Zona de Movilidad 5 9 

USO: Residencial, Rural, Administrativo, Comercial , Turístico 
FICHA 2 DE 7 

 

ANÁLISIS INVENTARIO DE LA RED VIARIA PRINCIPAL 

  

CALLES 

ANCHO  

CALZADA 

(m)  

SENTIDO DE 

CIRCULACIÓN 

NÚMERO 

DE 

CARRILES 

PENDIENTES 

(%) 
ILUMINACIÓN SEÑALIZACIÓN PAVIMENTACIÓN CONECTIVIDAD APARCAMIENTOS 

INTEGRACIÓN 

MODOS DE 

TRANSPORTE 
 

Calle  

Portugal  
3 ð 9 Bidireccional  Uno ςȢς Ϸ Unilateral  

H: deficiente  

V: deficiente  

Pavimento 

desgastado  

Intersecciones  

a nivel  
Línea y espiga  No 

          

Calle  

Italia  
3 ð 6 Bidireccional  Uno χȢπϷ Unilateral  

H: deficiente  

V: deficiente  

Pavimento 

desgastado  

Intersecciones  

a nivel  
Línea Peatonal  

          

Calle  

Dinamarca  
4 ð 7 Bidireccional  Uno ψȢυ Ϸ Unilateral  

H: deficiente  

V: deficiente  

Pavimento 

desgastado  

Intersecciones  

a nivel  

Línea, batería y  

bolsa de 

integración  

Peatonal  

          

Calle  

Verodes  
5 ð 8 

Bidireccional  

Unidireccional  

Dos  

Uno 
ωȢς Ϸ Unilateral  

H: normal  

V: normal  

Pavimento 

desgastado  

Intersecciones  

a nivel  
Línea 

Peatonal y 

transporte 

público 

colectivo  

          

Calle  

Drago  
6 ð 10 

Unidireccional  

Bidireccional  

Uno 

Dos 
φȢψ Ϸ Unilateral  

H: buena  

V: buena  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  

Línea y bolsa  

de integración  

Peatonal y 

transporte 

público 

colectivo  

          

Calle  

Guayadil  
5 ð 7 Bidireccional  Dos ρςȢυ Ϸ Inexistente  

H: buena  

V: buena  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  

Bolsa de 

integración  
No 
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H = Señalización Horizontal; V = Señalización Vertical   

ZONA: Zona de Movilidad 5 9 

USO: Residencial, Rural, Administrativo, Comercial , Turístico 
FICHA 3 DE 7 

 

ANÁLISIS INVENTARIO DE LA RED VIARIA PRINCIPAL 

  

CALLES 

ANCHO  

CALZADA 

(m)  

SENTIDO DE 

CIRCULACIÓN 

NÚMERO 

DE 

CARRILES 

PENDIENTES 

(%) 
ILUMINACIÓN SEÑALIZACIÓN PAVIMENTACIÓN CONECTIVIDAD APARCAMIENTOS 

INTEGRACIÓN 

MODOS DE 

TRANSPORTE 
 

Calle  

1º de Mayo  
6 ð 8 Bidireccional  Dos υȢπ Ϸ Inexistente  

H: buena  

V: buena  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  
No  Peatonal  

          

Calle  

Pizarro 
5 ð 7 Bidireccional  Uno υȢφϷ Unilateral  

H: normal  

V: normal  

Pavimento 

desgastado  

Intersecciones  

a nivel  
Línea Peatonal  

          

Calle  

Bazán  
6 ð 7 Bidireccional  Uno σȢρ Ϸ Unilateral  

H: normal  

V: normal  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  
Línea  Peatonal  

          

Calle  

Antequera  
6 ð 7 Bidireccional  Uno ρȢψ Ϸ Unilateral  

H: normal  

V: normal  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  
Línea  Peat onal  

          

Calle  

Churruca  
6 ð 7 Bidireccional  Uno πȢπ Ϸ Unilateral  

H: buena  

V: normal  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  
Línea  Peatonal  

          

Calle  

Oquendo  
6 ð 7 Bidireccional  Uno ρȢω Ϸ Unilateral  

H: normal  

V: normal  
Buen Estado  

Intersec ciones  

a nivel  
Línea  Peatonal  
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H = Señalización Horizontal; V = Señalización Vertical   

ZONA: Zona de Movilidad 5 9 

USO: Residencial, Rural, Administrativo, Comercial , Turístico 
FICHA 4 DE 7 

 

ANÁLISIS INVENTARIO DE LA RED VIARIA PRINCIPAL 

  

CALLES 

ANCHO  

CALZADA 

(m)  

SENTIDO DE 

CIRCULACIÓN 

NÚMERO 

DE 

CARRILES 

PENDIENTES 

(%) 
ILUMINACIÓN SEÑALIZACIÓN PAVIMENTACIÓN CONECTIVIDAD APARCAMIENTOS 

INTEGRACIÓN 

MODOS DE 

TRANSPORTE 
 

Calle  

Bocacangrejo  
3 ð 9 Bidireccional  Dos χȢχ Ϸ Unilateral  

H: deficiente  

V:  deficiente  

Pavimento 

desgastado  

Intersecciones  

a nivel  

Línea, espiga, 

batería y  

no regulado  

Peatonal  

          

Calle  

Índico  
6 ð 8 Bidireccional  Dos ρȢφϷ Unilateral  

H: normal  

V: normal  

Pavimento 

desgastado  

Intersecciones  

a nivel  

Línea y  

no regulado  
Peatonal  

          

Calle  

El Varadero  
3 ð 9 Bidireccional  Dos ψȢφ Ϸ Inexistente  

H: deficiente  

V: deficiente  

Pavimento 

desgastado  

Intersecciones  

a nivel  

Línea, bolsa de 

integración y  

no regulado  

No 

          

Cal le  

Juan Sebastián 

Elcano  

6 ð 8 
Unidireccional  

Bidireccional  

Uno 

Dos 
υȢχ Ϸ Unilateral  

H: buena  

V: buena  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  

Bolsa de 

integración  
Peatonal  

          

Calle  

Cortés  
6 ð 12 Bidireccional  Dos υȢπ Ϸ Unilateral  

H: buena  

V: bue na  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  

Línea, espiga y 

bolsa de 

integración  

Peatonal y 

transporte 

publico 

colectivo  

          

Calle  

Balboa  
4 ð 8 Bidireccional  Dos ςȢσ Ϸ Unilateral  

H: deficiente  

V: deficiente  

Pavimento 

desgastado  

Intersecciones  

a nivel  

Línea y  

espiga  
Peatonal  
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H = Señalización Horizontal; V = Señalización Vertical   

ZONA: Zona de Movilidad 5 9 

USO: Residencial, Rural, Administrativo, Comercial , Turístico 
FICHA 5 DE 7 

 

ANÁLISIS INVENTARIO DE LA RED VIARIA PRINCIPAL 

  

CALLES 

ANCHO  

CALZADA 

(m)  

SENTIDO DE 

CIRCULACIÓN 

NÚMERO 

DE 

CARRILES 

PENDIENTES 

(%) 
ILUMINACIÓN SEÑALIZACIÓN PAVIMENTACIÓN CONECTIVIDAD APARCAMIENTOS 

INTEGRACIÓN 

MODOS DE 

TRANSPORTE 
 

Calle  

Gravina  
4 ð 6 Bidireccional  Uno φȢψ Ϸ Unilateral  

H: normal  

V: normal  

Pavimento 

desgastado  

Intersecciones  

a nivel  

Línea y  

batería  
Peatonal  

          

Camino  

Candelaria  
3 ð 10 

Unidireccional  

Bidireccional  

Uno 

Dos 
τȢςϷ Unilateral  

H: normal  

V: normal  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  

Línea y  

no regulado  
Peatonal  

          

Calle  

Lomo Blanco  
6 ð 8 Bidireccional  Dos χȢυ Ϸ Unilateral  

H: normal  

V: normal  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  
No  

Peatonal y 

transporte 

público 

colectivo  

          

Carretera 

Machado a 

Llano Blanco  

5 ð 7 Bidireccional  Dos ρρȢτ Ϸ Unilateral  
H: normal  

V: normal  

Pavimento 

desgastado  

Intersecciones  

a nivel  

Línea y  

no regulado  

Transporte 

público 

colectivo  

          

Carretera  

La Ermita 
6 ð 8 Bidireccional  Dos πȢχ Ϸ Unilateral  

H: normal  

V: normal  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  
No  

Transporte 

público 

colectivo  

          

Carretera 

Fuentecilla  
6 ð 8 Bidireccional  Dos ρςȢπ Ϸ 

Unilateral e 

inexistente  

H: normal  

V: normal  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  
No  No 
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H = Señalización Horizontal; V = Señalización Vertical   

ZONA: Zona de Movilidad 5 9 

USO: Residencial, Rural, Administrativo, Comercial , Turístico 
FICHA 6 DE 7 

 

ANÁLISIS INVENTARIO DE LA RED VIARIA PRINCIPAL 

  

CALLES 

ANCHO  

CALZADA 

(m)  

SENTIDO DE 

CIRCULACIÓN 

NÚMERO 

DE 

CARRILES 

PENDIENTES 

(%) 
ILUMINACIÓN SEÑALIZACIÓN PAVIMENTACIÓN CONECTIVIDAD APARCAMIENTOS 

INTEGRACIÓN 

MODOS DE 

TRANSPORTE 
 

Carretera  

Las Barreras 
6 ð 8 Bidireccional  Dos ρπȢτ Ϸ 

Unilateral e 

inexistente  

H: normal  

V: normal  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  
No  No 

          

Avenida  

De Colón  
9 ð 14 Bidireccional  Dos πȢφϷ Tresbolillo 

H: buena  

V: buena  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  
Línea y espiga  

Peatonal y 

trasport e 

público 

colectivo  

          

Calle  

Juan Sebastián 

Elcano  

6 ð 8 Bidireccional  Dos ψȢψ Ϸ Unilateral  
H: buena  

V: buena  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel y giratoria  

Línea y  

bolsa de 

integración  

Peatonal y 

trasporte 

público 

colectivo  

          

Call e  

Valdés  
6 ð 8 Bidireccional  Dos υȢσ Ϸ Unilateral  

H: buena  

V: buena  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel y giratoria  
Línea Peatonal  

          

Calle  

Mediterráneo  
9 ð 12 Bidireccional  Dos χȢφ Ϸ Tresbolillo 

H: buena  

V: buena  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  
Línea Peatonal  

          

Avenida  

del Atlántico  
6 ð 9 Unidireccional  Uno τȢς Ϸ Unilateral  

H: buena  

V: buena  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  
Línea Peatonal  
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H = Señalización Horizontal; V = Señalización Vertical  

   

ZONA: Zona de M ovilidad 5 9 

USO: Residencial, Rural, Administrativo, Comercial , Turístico 
FICHA 7 DE 7 

 

ANÁLISIS INVENTARIO DE LA RED VIARIA PRINCIPAL 

  

CALLES 

ANCHO  

CALZADA 

(m)  

SENTIDO DE 

CIRCULACIÓN 

NÚMERO 

DE 

CARRILES 

PENDIENTES 

(%) 
ILUMINACIÓN SEÑALIZACIÓN PAVIMENTACIÓN  CONECTIVIDAD APARCAMIENTOS 

INTEGRACIÓN 

MODOS DE 

TRANSPORTE 
 

Calle  

Adriático  
6 ð 9 Unidireccional  Uno πȢω Ϸ Unilateral  

H: buena  

V: buena  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  
Línea Peatonal  

          

Avenida  

del Pacífico  
6 ð 9 Unidireccional  Uno σȢφϷ Unilateral  

H: buena  

V: buena  
Buen Estado  

Intersecciones  

a nivel  
Línea Peatonal  

          

EVALUACIÓN 

Las calles de la Zona de Movilidad 59  poseen una calidad de diseño y mantenimiento deficiente en general, salvo puntos concretos de la zona costera (Radazul y Costanera). La mitad de las vías 

analiz adas tienen fuertes pendientes y variabilidad de la sección en su diseño, lo que provoca que es tas sean irregulares a lo largo de su recorrido. El trazado en algunos puntos no es acorde a la 

circulación bidireccional.  

El ancho de las vías es por norma gene ral adecuado, con algunos tramos demasiado estrechos para considerar la calle como bidirecciona l, lo que supone un riesgo para la circulación.  

Su firme está en buen estado  por norma general , con algunos tramos mejorables.  La iluminación es correcta en aque llos puntos en las que existe, aunque su diseño hace que se generen puntos 

oscuros que disminuy en la seguridad de la vía. No son eficientes energéticamente y algunas no aportan la iluminación necesaria .  

Falta  integración de otros modos de transporte , sobre todo del transporte público colectivo . No hay itinerarios peatonales continuos que unan los d istintos tramos existentes, así como espacios 

reservados para modos de desplazamiento unipersonal.   

Los puntos más criticables son las intersecciones, de diseño erróneo, falta de visibilidad grave en algunos puntos  y de peligrosidad moderada en aquellas no  reguladas por exceso de velocidad o 

pendientes que no favorecen la circulación giratoria . El estado de la señalización es bueno  por norma general, con marcas vi ales desgastadas o inexistentes en algunos puntos y señales verticales 

escasas y deterioradas, sobre todo en las medianías de la Zona de Movilidad . 
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ZONA: VÍAS INSULARES 

USO: Autopista, Autovía, Travesía  
FICHA 1 de 1  

 

PROPUESTAS 

 

PROPUESTA TIPO UBICACIÓN ACTUACIÓN PLAZO 
 

PS1.1 Mejora de la señalización  TODAS LAS VÍAS Mejora global de la señalética vertical y repintado de las marcas viales desgastadas.  
CORTO 

2020/2021  

PS1.2 Mejora de la iluminación  TODAS LAS VÍAS 
Incorporación de la tecnologí a Citytouch a la iluminación de las vías insulares en su recorrido 

por el interior de l municipio.  

MEDIO 

2021/2022  

PS1.3 Seguridad  TODAS LAS VÍAS 
Incorporación de reductores de velocidad adecuados a la entrada en el viario municipal y 

en zonas peligrosas p or el diseño de la vía . 

CORTO 

2019/2020  

PS1.4 Adecuación  TODAS LAS VÍAS 
Adecuar o crear los itinerarios peatonales seguros que circulen a lo largo de las vías insulares 

y que las crucen.  

MEDIO 

2020/2021  

PS1.5 Diseño  TODAS LAS VÍAS 
Mejora de las intersecc iones entre vías insulares y de intersecciones de dichas vías con las 

calles municipales  

LARGO 

2022/2026  

PS1.6 Aparcamientos  TODAS LAS VÍAS 
Regulación y marcado de las plazas de aparcamiento ubicadas en las vías insulares para 

evitar el aparcamiento ilega l y la congestión de circulación.  

MEDIO 

2020/2021  
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ZONA: Zona de Movilidad 58  

USO: Residencial, Rural, Administrativo, Comercial  
FICHA 1 de 2 

 

PROPUESTAS 

 

PROPUESTA TIPO UBICACIÓN ACTUACIÓN PLAZO 
 

PS1.7 Estructuración Viaria  ZM 58 
Circulación que transcurra en forma de bucles, reconvirtiendo calles de doble sentido en 

sentido único para mejorar la seguridad de vehículos y peatones y fluidez del tráfico.  

CORTO 

2020/2021  

PS1.8 Estructuración Viaria  ZM 58 
Marca vial de señalización de las zonas d estinadas a aparcamiento en la vía pública, para 

evitar el aparcamiento no regulado.  

CORTO 

2019/2020  

PS1.9 Mejora de la señalización  ZM 58 
Repintado e implantación de marcas viales que mejoren la seguridad de circulación y 

ordenen el tráfico correctamente  (delimitación del carril, flechas de guiado, vad os, etc).  

CORTO 

2019/2020  

PS1.10 Seguridad  ZM 58 
Instalación de medidas para calmar el tráfico  en las principales vías de la zona, sobre todo en 

aquellas de bajada, más propensas a las altas velocidades . 

CO RTO 

2019/2020  

PS1.11 Seguridad  ZM 58 Establecer una velocidad de circulación máxima de 40 km/h.  
LARGO 

2022/2026  

PS1.12 Peatonalización  ZM 58 
Creación de aceras o marcaje vial de itinerarios peatonales seguros que permitan una 

circulación continua y unifo rme  a pie  para los ciudadanos . 

LARGO 

2021/202 6 

PS1.13 Mejora de la iluminación  ZM 58 
Incorporación de la tecnología Citytouch a la iluminación de las vías municipales con 

tecnología LED.  

MEDIO 

2021/2022  

PS1.14 Estructura Viaria  

Calle El Calvario  

Calle An tonio González  

Calle La Sardinera  

Calle Victor Zurita  

Calle Maximino Bacallado 

Rodríguez  

Calle Las Charquitas  

Calle Peñafiel  

Calle Preventorio  

Calle La Fuente  

Establecer el sentido único ascendente en las vías señaladas, con remarcado vial que separe 

clara mente la zona de circulación, los puntos en los que se permite el aparcamiento, y la zona 

de tránsito peatonal, siendo el entorno más segregado y seguro para todo tipo de 

desplazamientos.  

MEDIO 

2021/2022  

PS1.15 Estructura Viaria  

Calle José Antonio Bacalla do  

Calle Agrícola Quintana Alonso  

Calle Dr. Antonio Vilchez Abril  

Calle Francisco Rodríguez 

Machado  

Calle Mejeneros  

Carretera General  

Camino El Chorro  

Calle Amílcar González Díaz  

Establecer el sentido único descendente en las vías señaladas, con rem arcado vial que 

separe claramente la zona de circulación, los puntos en los que se permite el aparcamiento, 

y la zona de tránsito peatonal, siendo el entorno más segregado y seguro para todo tipo de 

desplazamientos.  

MEDIO 

2021/2022  
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ZONA: Zona de Movilidad 58  

USO: Residencial, Rural, Administrativo, Comercial  
FICHA 2 de 2  

 

PROPUESTAS 

 

PROPUESTA TIPO UBICACIÓN ACTUACIÓN PLAZO 
 

PS1.16 Estructuración Viaria  ZM 58 

Acondicionamiento del resto de las vías de la ZM 58 para que se ajusten al doble sentido en 

mater ia de seguridad, con reparación y mantenimiento de firmes, remarcado vial, mejora de 

la señalización y determinación de los itinerarios peatonales.  

CORTO 

2020/2021  

PS1.17 Seguridad  Intersecciones  

Mejora de la Seguridad Integral de las intersecciones, sobr e todo en aquellas de baja 

visibilidad por rasantes, con establecimiento claro de prioridades de circulación, ajustes de 

radios de giro de vehículos y marcaje de pasos de peatones para la seguridad de la movilidad 

a pie.  

CORTO 

2019/2020  
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ZONA: Zona de Movilidad 59  

USO: Residencial, Rural, Administrativo, Comercial  
FICHA 1 de 2 

 

PROPUESTAS 

 

PROPUESTA TIPO UBICACIÓN ACTUACIÓN PLAZO 
 

PS1.18 Estructuración Viaria  ZM 59 
Circulación que transcurra en forma de bucles, reconvirtiendo calles de doble sentido en 

sentido único para mejorar la seguridad de vehículos y peatones y fluidez del tráfico.  

CORTO 

2020/2021  

PS1.19 Estructuración Viaria  ZM 59 
Marca vial de señalización de las zonas destinadas a aparc amiento en la vía pública, para 

evitar el aparcamiento no regulado.  

CORTO 

2019/2020  

PS1.20 Mejora de la señalización  ZM 59 
Repintado e implantación de marcas viales que mejoren la seguridad de circulación y 

ordenen el tráfico correctamente (delimitación del carril, flechas de guiado, vados, etc).  

CORTO 

2019/2020  

PS1.21 Seguridad  ZM 59 
Instalación de medidas para calmar el tráfico  en las principales vías de la zona, sobre todo en 

aquellas de bajada, más propensas a las altas velocidades . 

CORTO 

2019/2020  

PS1.22 Seguridad  ZM 59 Establecer una veloc idad de circulación máxima de 40 km/h.  
LARGO 

2022/2026  

PS1.23 Peatonalización  ZM 59 
Creación de aceras o marcaje vial de itinerarios peatonales seguros que permitan una 

circulación continua y uniforme  a pie  para los ciudadanos . 

LARGO 

2021/202 6 

PS1.24 Mej ora de la iluminación  ZM 59 
Incorporación de la tecnología Citytouch a la iluminación de las vías insulares en su recorrido 

por el interior del municipio.  

MEDIO 

2021/2022  

PS1.25 Estructura Viaria  

Calle Valdés  

Calle Francia  

Calle España  

Avenida del Atlánti co  

Avenida del Pacífico  

Calle Adriático  

Calle Índico  

Calle Drago  

Calle Palmera  

Calle Brezo  

Calle Pino  

Calle Vinagrera  

Calle Guayadil  

Establecer el sentido único ascendente en las vías señaladas, con remarcado vial que separe 

claramente la zona de circulaci ón, los puntos en los que se permite el aparcamiento, y la zona 

de tránsito peatonal, siendo el entorno más segregado y seguro para todo tipo de 

desplazamientos.  

MEDIO 

2021/2022  

PS1.26 Seguridad  Intersecciones  

Mejora de la Seguridad Integral de las inters ecciones, sobre todo en aquellas de baja 

visibilidad por rasantes, con establecimiento claro de prioridades de circulación, ajustes de 

radios de giro de vehículo s y marcaje de pasos de peatones para la seguridad de la movilidad 

a pie.  

CORTO 

2019/2020  
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ZONA : Zona de Movilidad 59  

USO: Residencial, Rural, Administrativo, Comercial  
FICHA 2 de 2  

 

PROPUESTAS 

 

PROPUESTA TIPO UBICACIÓN ACTUACIÓN PLAZO 
 

PS1.27 Estructura Viaria  

Calle Juan Sebastián Elcano  

Calle Inglaterra  

Avenida del Atlántico  

Avenida del C antábrico  

Calle Alborán  

Calle Caspio  

Calle Índico  

Calle Cardón  

Calle Pino  

Establecer el sentido único descendente en las vías señaladas, con remarcado vial qu e 

separe claramente la zona de circulación, los puntos en los que se permite el aparcamiento, 

y la  zona de tránsito peatonal, siendo el entorno más segregado y seguro para todo tipo de 

desplazamientos.  

MEDIO 

2021/2022  

PS1.28 Estructura Viaria  

Calle Pizarro 

Calle Oquendo  

Calle Churruca  

Calle Bazán  

Calle Antequera  

Calle Bélgica  

Calle Italia  

Calle Portug al  

Calle Dinamarca  

Calle Balboa  

Calle Gravina  

Camino Candelaria  

Establecer la v²a como òCalle Residencial Zona 20ó, con remarcado vial que separe 

claramente la zona de circulación, los puntos en los que se permite el aparcamiento, y 

prioridad de uso peaton al en toda la vía, permitiendo el uso y recreo de la vía por pea tones . 

MEDIO 

2021/2022  

PS1.29 Estructuración Viaria  ZM 58 

Acondicionamiento del resto de las vías de la ZM 58 para que se ajusten al doble sentido en 

materia de seguridad, con reparación y ma ntenimiento de firmes, remarcado vial, mejora de 

la señalización  y determinación de los itinerarios peatonales.  

CORTO 

2020/2021  

PS1.30 Seguridad  Intersecciones  

Mejora de la Seguridad Integral de las intersecciones, sobre todo en aquellas de baja 

visibilidad por rasantes, con establecimiento claro de prioridades de circulación, ajustes de 

radios de giro de vehículos y marcaje de pasos de peatones para la seguridad de la movilidad 

a pie.  

CORTO 

2019/2020  

PS1.31 Nueva Creación  

Conexión  

Calle Dinamarca  

Calle J uan Sebastián Elcano  

Creación de una calle de conexión de doble sentido entre la Calle Dinamarca y la Calle Juan 

Sebastián Elcano con una sección de calzada de 6 metros de ancho (carriles de circulación 

de 2.25 m y acera de 1.5 m).  

LARGO 

2021/2026  
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EVALUACIÓN DEL IMPACTO  
 

PLAZOS DE EJECUCIÓN 

   

BAJO MEDIO ALTO 
 

1 MES 3 MESES 6 MESES 

  

APARTADO ESPECIAL: COVID-19 FICHA 1 de 1  

 

PROPUESTAS DE MEDIDAS A IMPLEMENTAR DURANTE EL DESCONFINAMIENTO Y LA ALERTA SANITARIA PROVOCADA POR EL COVID-19 

 

PROPUESTA ACTUACIÓN 
IMPACTO 

ECONÓMICO  

IMPACTO 

ESTRUCTURAL 
PLAZO 

 

PC1.1 
Cerrar o reducir carr iles para coches en  calles de doble vía, para acomodar  aceras más anchas para peatones , sobre 

todo en aquellas zonas de alta afluencia de personas, como en ZCA durante los fines de semana y festivos . 
BAJO MEDIO 1 MES 

PC1.2 
Pacificar un carril a 30km/h en las avenidas y calles de más de 2  carriles por sentido para compartir con  seguridad el 

espacio bicis, patines  y resto de vehículos, sin necesidad  de segregar el limitado espacio  público.  
MEDIO MEDIO 3 MESES 

PC1.3 
Cerrar o reducir carriles para coches en  c alles de doble vía para abrirlos como  carriles bici , de forma temporal en un 

primer momento, con cierres en fines de semana y festivos, y de carácter permanente si se nota afluencia de uso . 
MEDIO ALTO 6 MESES 

PC1.4 
Acelerar las obras de reparación  de bach es y desperfectos en el  asfalto de las calzadas que  pudieran poner en riesgo 

a los conductores de bicis, VMP y  motos , mejorando la seguridad vial general y de nuevos colectivos de transporte . 
MEDIO BAJO 1 MES 

PC1.5 
Median as y pequeñ as zonas municipales (sin transporte público  en ellas ): reducción  de la velocidad máxima a 30 km/h  

para garantizar la movilidad peatonal, ciclista y en VPM en condiciones de mayor seguridad . 
BAJO BAJO 1 MES 
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2 PLAN SECTORIAL DE GESTIÓN Y REGULACIÓN DEL 

ESTACIONAMIENTO 
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2.1 INTRODUCCIÓN 

 

Los criterios empleados para la redacción del PMUS EL ROSARIO provienen de la Guía para la 

Elaboración de Planes de Movilidad Urbana  Sostenible para los Municipios Canarios , promovida 

por la Consejería de Obras Públicas y Transportes  y la Dirección General  de Transportes del 

Gobierno de Canarias . 

El Plan Sectorial de Gestión y Regulación del Estacionamiento  surge de la necesidad actual  de 

ordenar los vehículos de manera eficiente y efectiva, atendiendo a la localización, la duración 

y el motivo por el cual se presenta el vehículo estacionado para gestionar eficientemente la 

capacidad de los mismos para residentes, rotación y visitantes.  

En un PMUS no se estudian todas las plazas de aparcamiento que existen en las calles del 

municipio. Se deberán seleccionar las áreas y estacionamientos específicos en los que se 

pretende estudiar la demanda. Para ello, se realiza una exploración in situ, y se solicita la opinión 

de la Policía Local. En general, suelen seleccionarse los siguientes lugares para estudiar este 

asp ecto:   

 

ÁREAS PARA EVALUAR EL ESTACIONAMIENTO 

     

Áreas con 

problemas  

de saturación 

habituales:  

centros urbanos, 

barrios denso s  

o de cierta 

antigüedad  

 

Estacionamientos 

estratégicos  

de intercambio 

modal, como  

los de integración 

y los de pesados  

 

Áreas de 

concentración  

de empleos,  

como polígonos 

industriales o 

empresariales, 

centros urbanos y 

hospitalarios, etc.  

 

Áreas escola res, 

donde se produce 

el estacionamiento 

masivo debido a  

la entrada  

y la salida  

de los alumnos.  

 

OCUPACIÓN DE PLAZAS DE APARCAMIENTO 

     

Estacionamiento 

nocturno por 

residentes del 

entorno  

 

Estacionamiento 

diurno por 

residentes, 

empleo, comercio 

y g estiones  

 

Duración y 

rotación del 

aparcamiento  

 

Aparcamiento legal 

y aparcamiento 

ilegal  

 

 

La evaluación de la demanda de aparcamiento en las zonas o estacionamientos 

seleccionados para su estudio tiene como objetivos principales:  

_ Valorar el grado de s aturación de las plazas legales disponibles, y en su caso, su exceso.  

_ Valorar la importan cia del aparcamiento ilegal.  

_ Deducir el tipo de demanda a que corresponde el estacionamiento de cada zona.  

_ Valorar la duración media del estacionamiento y la rotación de las plazas.  

 

CARACTERÍSTICAS Y DISTRIBUCIÓN ESPACIAL 

     

Proporción de  

la vía pública 

ocupada por 

vehículos 

estacionados  

 

Existencia o 

ausencia de 

aparcamientos de 

integración junto a 

las estaciones de 

transporte público  

 

Localización de lo s 

aparcamientos 

intermodales y su 

posible influencia 

en la atracción de 

vehículos a zonas 

congestionadas  

 

Grado de  

cobertura de los 

aparcamientos de 

empresa y vía 

pública en relación 

a los empleos 

localizados  

       

Capacidad, 

localización y 

accesibilid ad de 

los aparcamientos 

para vehículos 

pesados  

 

Comparación 

entre las 

dotaciones de 

aparcamiento 

exigidas por el 

planeamiento 

vigente y los 

mínimos de la 

legislación general  

 

Existencia de 

aparcamientos 

específicos para 

minusválidos  

 

Carácter público o 

privado del 

aparcamiento y 

tipo de vehículo al 

que se destinan  
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2.2 CARACTERÍSTICAS DEL ESTACIONAMIENTO 

 
 

Atendiendo a las infraestructuras de estacionamiento, las principales deficiencias encontradas, 

tanto para aparcamientos en vías como para bolsas de int egración, son las barreras 

arquitectónicas para personas con movilidad reducida, principalmente. A esto hay que sumarle 

la falta de evolución en cuanto a dimensiones de las plazas, puesto que los vehículos cada vez 

son más grandes y voluminosos y las plaza s de aparcamiento se quedan  pequeñas, estrechas 

o inaccesibles en muchos casos. Otro punto a destacar, en el caso de las bolsas de integración 

principalmente, es la ausencia de carriles para peatones que doten de seguridad a los usuarios 

que estacionan sus  vehículos desde el mismo h asta la salida de la superficie de aparcamiento.  

Los estacionamientos gratuitos son muy cómodos de gestionar, puesto que simplemente 

necesitan señalización. En núcleos urbanos o zonas congestionadas por el tráfico, la mejor 

soluc ión para regular y dinamiza r las superficies de estacionamiento son las Zonas de 

Estacionamiento Limitado (ZEL) , en la que los vehículos han de rotar puesto que solo se permite 

la permanencia en la plaza durante un corto periodo de tiempo. El siguiente niv el en materia 

de regulación  son los aparcamientos de pago, en los que una tarifa accesible para pequeños 

intervalos y otra más elevada para los estacionamientos de larga duración favorecen la 

rotación de vehículos en la zona.  

 

 

 

A la hora de estacionar el  vehículo en el interior de  una ciudad, normalmente hay dos opciones: 

aparcar en una zona regulada, con las limitaciones de tiempo marcadas según la ciudad, o 

estacionar en un aparcamiento. Los aparcamientos constituyen una excelente herramienta de 

gestión  de la movilidad en las ciu dades, evitando los estacionamientos indebidos, y facilitando 

el acceso a las zonas de mayor complicación circulatoria.  

Si a esta ventaja se le suma un conjunto de servicios al usuario, accesos seguros para 

conductores, incluso con movilidad reducida, for mación en seguridad y un buen protocolo de 

actuación ante emergencias o incidencias en el interior del aparcamiento, sin olvidar una 

movilidad segura por sus calles interiores y plazas con dimensiones suficientes, será una opción  

más que interesante para c ircular y estacionar en estas infraestructuras. Las principales 

características que hay que tener en cuenta a la hora de diseñar una zona de estacionamiento 

son las siguientes:  

INFRAESTRUCTURA Y GESTIÓN DE SERVICIOS DE UN ESTACIONAMIENTO 
 

PEATONES  

Carriles para peatones  

Pasos cebreados  

Zona de seguridad en pago de cajeros  

Zona de seguridad en pago en caja manual  

Accesos protegidos  
 

ILUMINACIÓN 

 En calles interiores  

En accesos peatonales  

En zona de acceso  

En zona interior  

Zonas de luz natural  

Estado del sistema de iluminación  
 

MANTENIMIENTO 

Y LIMPIEZA 

 Estado general del aparcamiento  

Estado general de los accesos  

Paredes y pavimentos  

Estado de las rampas  

Goteras y fracturas pavimento  

Estado de la señalización horizon tal  

Conservación  

Limpieza  

Plan de mantenimiento  
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Teniendo en cuenta todos estos criterios a la hora de determinar las zonas de estacionamiento, 

se establecen una serie de recomendacio nes para los operadores : 

_ Asegurar un modelo de gestión que mejore la rotación y la información al usuario, tanto en 

acce sos como en la movilidad interior, como sistemas de guiado, planta completa o plazas 

libres.  

_ Gestión y disposición claramente señal izada de plazas y accesos para personas con 

movilidad reducida, con aseos dispuestos para ellos.  

_ Protección de los peat ones, a través de pasos señalizados y carriles, así como en zonas de 

pago en cajeros y ventanillas.  

_ Señalizar de forma clara los ac cesos en superficie, horarios de apertura y cierre y 

accesibilidad para discapacitados.  

_ Reforzar la seguridad personal a través de seguridad 24 horas, grabación por cámaras y 

accesos protegidos.  

_ Establecer planes de mantenimiento y mejora de las infr aestructuras.  

_ Garantizar todos los sistemas de pago, e informar de los tramos y precios de forma clara 

antes del acceso  al aparcamiento.  

_ Información y derechos en español e inglés, sobre todo en zonas turísticas.  

_ Mejorar la movilidad interna a tra vés de una señalética clara, con información sobre las 

distintas salidas y sus calles, y evitando los cruces peatonales en  rampas de subida.  

_ Mejorar la formación de los empleados en seguridad, con actuación en simulacros con los 

cuerpos de emergencias. Disponer de un plan de emergencias no es suficiente, hay que 

conocerlo, tener práctica y recibir una formación continua y certificada.  

_ Disponer de servicios para el usuario, como ayuda mecánica, alquiler o préstamos de 

paraguas o bicicletas, mapas del e ntorno en varios idiomas...  

_ Establecer una política de calidad constante, haciendo evaluaciones sobre el servicio, la 

gestión y las instalaciones dirigidas a la mejora del servicio.  

INFRAESTRUCTURA Y GESTIÓN DE SERVICIOS DE UN ESTACIONAMIENTO 
 

SEGURIDAD Y 

EMERGENCIAS 
 

Pulsadores de emergencia  

Megafonía  

Detectores de fuego  

Puertas RF  

Cortinas de agua  

Sensores en puertas  

Señales de òSin salidaó en puertas ciegas  

Protocolos de actuación  

Formación en seguridad  

Simulacros de emergencia  

Manuales de emergencia  

Cámaras para seguridad personal  

Grabación de datos por CCTV  

Caducidad y u bicación de extintores y mangueras  
 

INFRAESTRUCTURA 

 Accesos  

Tamaño de las plazas  

Número de plazas  

Anchura y tipo de rampa  

Antigüedad y estado de conservación  

Sistemas de gestión  
 

MOVILIDAD 

INTERIOR 

 Calles unidireccionales o bidireccionales  

Ancho de calles  

Calles sin salida (fondos de sa co)  

Accesos de vehículos  

Gestión de la Movilidad  

Maniobra de salida y apertura de barreras  
 

SISTEMA DE PAGO 

 Manual  

Cajeros  

Tarjetas  

24 horas  

Recibos o justificantes  

Idiomas  

Pago por pérdida de ticket  
 

ACCESIBILIDAD 

 Plazas de movilidad reduci da  

Plazas de discapacitados  

Altura de cajeros  

Accesos y anchura de puertas  

Aseos específicos  

Plazas próximas a salidas  
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_ En caso de pérdida del ticket, y disponiendo de la tecnología de r econocimiento de 

matrícula, cobrar según la estancia.  

_ Lo aconsejable es disponer de viales de circulación única, giros cómodos, amplitud de 

plazas (2,50 x 5,00), rampas suaves y una alt ura cómoda.  

_ Establecer sistemas de apertura automática (como un l ector de la banda del ticket) para 

aseos, sin necesidad de pedir la llave al operador.  

 

 

También es necesaria la toma de medidas concretas por parte de las administraciones locales, 

en e ste caso los Ayuntamientos : 

_ Conocer las experiencias de otras loca lidades puede ayudar a la mejora del servicio, 

intercambiando experiencias y modelos de gestión.  

_ Establecer planes periódicos de visitas para detectar y mejorar la calidad del servicio, y 

vigilar su cumplimiento.  

_ Un aparcamiento ayuda a mejorar la mo vilidad vial. Por ello, disponer de un sistema de 

orientación e información de plazas a tiempo rea l en la superficie beneficia la toma de 

decisiones y evita atascos innecesarios.  

_ Incluir en las webs municipales información sobre los aparcamientos, con d atos sobre su 

ubicación y características, como la altura o número de plazas, ya que muchos vehícu los o 

usuarios pueden verse afectados por las limitaciones de los aparcamientos.  

_ Agilizar los casos de abandono de vehículos, ya que provoca un perjuicio ( y un posible 

riesgo a los usuarios) mantener estos vehículos en estas infraestructuras.  

_ Promove r la vigilancia, y las posibles denuncias, a usuarios que hagan uso de las plazas 

reservadas a minusválidos careciendo del permiso correspondiente, tal y como  sucede en 

las plazas de superficie.  

_ La seguridad vial de un aparcamiento debe ir acompañada de  la seguridad vial en las 

calles de salida y entrada. Por ello, se deben planificar espacios de retención, o vías de 

escape cuando se trate de accesos lateral es, teniendo en cuenta la seguridad de los 

peatones.  

_ Hay que promover manuales de seguridad y p lanes de emergencia desde los propios 

Ayuntamientos. Para ello, se deben preparar unos protocolos generales de actuación, para 

concretar en cada caso específi co las vías a las que puede afectar la incidencia, los parques 

de bomberos más cercanos y otras me didas posibles.  

_ Estudiar y promover sistemas de pago, como los casos de BonoRed en Madrid, facilitando 

los sistemas de acceso y cobro.  
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2.3 BOLSAS DE INTEGRACIÓN 

 
 

La contaminación del aire  se ha vuelto un mal presente en las grandes urbes. Provoca 

problemas de salud en los residentes y reducen la calidad de vida de la zona. Por esta razón, 

las instituciones luchan con mayores recursos para paliar los efect os negativos de la 

contaminación y ponerles freno.  Como parte de las  diferentes polític as anticontaminación  de 

las grandes ciudades españolas, los ayuntamientos están poniendo en marcha diferentes 

medidas vinculadas al Protocolo por Contaminación que van m ás allá de restringir el acceso 

al tráfico.  

 

Las Bolsas de Integración  son bolsas de estacionamiento situadas a la entrada de las ciudades, 

junto a las principales vías de acceso por carretera, cuyo uso comporta un bajo coste para el 

usuario y que están conectados al centro urbano a través de diferentes  modos de transporte 

público . Estos llamados a parcamientos d isuasorios, y ahora determinadas como bolsas de 

integración,  están presentes en muchas  ciudades españolas, como Barcelona, Valencia, Sevilla 

o Bilbao, entre otras. Se encuentran situados a  no más de 50 metros de un sistema de transpo rte 

público y buscan que los conductores estacionen sus vehículos a las afueras de  los núcleos 

urbanos y acudan al centro a través de estas ofertas de movilidad , fomenta ndo la 

Multimodalidad . Las medidas oportunas para que estas bolsas de integración sean efectivas 

son: 

 

_ Moderar la creación de espacios de estacionamiento en los edificios de oficinas  y 

administraciones públicas, así como  de otras actividades económicas, especialmente en el 

centro de las ciudades.  

_ Disuadir la oferta de estacionamiento gra tuito en el lugar de trabajo.  

_ Limitar la capacidad de estacionamiento en el centro urbano.  

_ Regular el estacionamiento en la vía pública con Zonas de Estacionamiento Limitado (ZEL).  

_ Garantizar el cumplimiento de la normativa de circulación con un proc edimiento 

sancionador de infracciones eficientes.  

_ Establecer una red de Bolsas de Integración  bien pensada, ubicada y conectada a los 

diferentes modos de  transporte pú blico colectivo.  

 

Teniendo en cuenta las bolsas de integración en funcionamiento, estas t ienen una capacidad 

que oscila  entre 200 y más de 1.000 plazas, y los precios han sido establecidos para que sea 

una solución tangible y atractiva para que cualquier conductor prefiera dejar el coche 

aparcado y se desplace al centro en transporte público.  

Los precios para estas bolsas de 

integración  se establecen  entre 50 

céntimos  y 2 euros al día  y se ha 

diseñado un abono para que sea más 

fácil su uso. El usuario que  disponga 

de un título de transporte conectado 

al aparcamiento no t iene que abonar 

ninguna cantidad para poder 

aparcar su vehículo. La  estancia mínima es de dos horas y la máxima de un día  completo.  

Fomentar el uso de este tipo de estacionamientos a las af ueras de la ciudad favorece la 

creación de un entorno saludable  y limpio en la zona central, reduciendo el  número de 

vehículos en movimiento  y, por consiguiente, los  niveles de emisiones  de partículas 

contaminantes a la atmósfera.   

https://www.toyota.es/world-of-toyota/articles-news-events/2017/mejor-coche-ahorro-ciudad-toyota.json
https://www.toyota.es/world-of-toyota/articles-news-events/2017/mejor-coche-ahorro-ciudad-toyota.json


TOMO 2 ð PLANES SECTORIALES ðPMUS EL ROSARIO                                                                                                                                                                                                                                                                                                           59 

 

 

 

 

 

2.3.1 PLANIFICACIÓN DEL APARCAMIENTO URBANO 

 
 

Las anteriormente des critas Bolsas de Integración se presentan como un element o más en la 

cadena de actuaciones que potencian la movilidad sostenible en las ciudades. En definitiva, 

estas bolsas están ideadas para reducir el número de automóviles provenientes de otras 

poblacio nes entrando al centro urbano o zona de afluencia de la l ocalidad de destino. Así, una 

bolsa de integración ha de presentarse como una alternativa de viaje atractiva al conductor 

que decida aparcar su coche antes de llegar al centro de la ciudad para reali zar el resto del 

trayecto en transporte público.  

La movi lidad sostenible integra a todos los agentes directamente involucrados en la misma: 

peatones, ciclistas, conductores de automóviles, usuarios de transporte público, residentes; y 

también al conjunto de la sociedad, al incorporar a esa visión el consumo ene rgético, las 

emisiones de gases contaminantes y de efecto invernadero, las pérdidas de tiempo y de 

competitividad económica, la siniestralidad, la inclusión social, etc.  

Los primeros casos, también c onocidos como Park and Ride (P&R) , se produjeron en la dé cada 

de los 50 en Estados Unidos, como zonas de estacionamiento adosadas a las estaciones de 

ferrocarril, con el principal objetivo de atraer más demanda hacia el sistema ferroviario. Un 

coche estaci onado en una bolsa de integración no sólo significa un co che menos aparcado 

en la ciudad, sino también dos trayectos menos en el casco urbano. Los motivos que impulsaron 

estas acciones fueron:  

_ La gran extensión de las metrópolis (a causa del urbanismo de baja densidad).  

_ El alto índice de motorización del p aís.  

_ La falta de cobertura de los transportes públicos en las áreas residenciales.  

_ El incremento imparable de la congestión en los centros urbanos.  

 

La realidad ha terminado por demostrar que el argumento òm§s espacio de estacionamiento 

en destino i mplica mejores condiciones de tr§ficoó no es válido en las zonas urbanas. La 

creencia de que gran parte de los atascos son producidos por  la búsqueda de 

estacionamiento y que aumentando la oferta de plazas se lograría eliminar esas congestiones , 

ha desapar ecido de las políticas de movilidad.  

 

Limitar la oferta de estacionamiento, en particular para los que hacen viajes recurrentes, es la 

manera más eficaz de convencer a los usuarios del coche para que dejen su vehículo en el 

origen del viaje, su domicilio,  y opten por modos de transporte colectivo, favoreciendo la 

sostenibilidad. Sin embargo, en los últimos años y como consecuencia de la im plantación del 

modelo de urbanismo americano, en las ciudades europeas se han ido imponiendo desarrollos 

de baja densid ad en las periferias de las aglomeraciones urbanas. Este modelo de urbanismo 

ha elevado las presiones del vehículo privado sobre las vías  de acceso, haciendo imposible una 

cobertura eficiente de estos desarrollos por los transportes públicos; por lo que es ta política de 

actuación es ineficaz ya que la accesibilidad al centro de estos usuarios queda gravemente 

limitada. 

 

En este sentido, las bolsas de integración se presentan como medida de conexión y trasbordo 

hacia los sistemas de transporte colectivos  de  aquellos usuarios que deseen acceder en su 

vehículo o no puedan ser cubiertos por otros modos. La Asociación Internacional del Transport e 

Público (UITP), en sus informes más recientes, aconseja las siguientes acciones específicas para 

el estacionamiento e n los ámbitos urbanos:   
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_ Limitar la creación de espacio de estacionamiento en los nuevos edificios de oficinas.  

_ Disuadir el estaciona miento gratuito en el lugar de trabajo.  

_ Limitar la capacidad de estacionamiento en el centro urbano.  

_ Regular el es tacionamiento en la vía pública con las zonas azules.  

_ Garantizar el cumplimiento de la normativa, con el procedimiento sancionador de l as 

infracciones.  

 

A principios de los 60 se realizó un ambicioso plan de aparcamientos disuasorios en la ciudad 

de Par ís, donde se construyeron grandes estacionamientos de más de 1.000 vehículos de 

capacidad en las cercanías del centro urbano. El tamaño de estos y sobre tod o su ubicación, 

muy interior, hizo que tuviesen poco éxito como disuasorios, valiendo exclusivamente  como 

aparcamientos estándar. Es a partir de 1970 -80 cuando se modifican los criterios en la ciudad 

de París y se comienzan a ejecutar pequeños espacios, ap roximadamente de 200 plazas, más 

externos. Sin embargo, no sería hasta la década de los 90 cuando es tos sistemas alcanzan su 

madurez en la capital francesa al desarrollarse conjuntamente con una ampliación de las redes 

de transporte.  

 

En Alemania, desde el principio de la década de 1960 y más ampliamente en la de los 70 se 

incorporan los planes de P&R como una medida necesaria para la eficacia del sistema. 

Alemania es el país que más claramente apostó por esta vía desde el principio, lo que se refleja 

en ser el país de Europa que mayor cantidad de casos presenta y donde resultan más eficientes.  

En Reino Unido, las administraciones locales de algunas ciudades con centros históricos como 

Oxford o Nottingham empezaron a implantar aparcamientos disuasorios en  la década de los 

70, principalmente como forma de rebajar la presión del vehículo privado sobre sus  cascos 

históricos. En 2007, 60 pueblos y ciudades de este país ya contaban con aparcamientos 

disuasorios y, en el caso de Oxford, se contabilizan más plaza s de estacionamiento público en 

los aparcamientos disuasorios que en el propio centro urbano. A trav és de una red de 117 

aparcamientos disuasorios basados en sistemas de autobús y otros 8 en sistemas tranviarios, con 

un total de 70.000 plazas, se han logra do evitar alrededor de 34 millones de desplazamientos 

en vehículo privado hacia sus centros urbanos.  También se implantaron en Londres, junto a 

grandes estaciones de ferrocarril y metro para mejorar la accesibilidad del sistema.  

Los aparcamientos disuasori os han de ir acompañados de medidas de empuje frente al 

vehículo privado en el centro urbano (estaci onamiento regulado en destino, peaje urbano, 

etc.), con otras de mejora en el acceso al transporte público de la periferia al centro.  

En general, es en la década de los 80 cuando se incorpora la realidad del aparcamiento 

disuasorio como un método de gesti ón de la movilidad en las áreas urbanas, aunque en 

España, ha sido en los últimos años cuando se ha comenzado a andar en esta dirección. La 

progresiva acept ación entre los ciudadanos de que el actual modelo de movilidad, basado 

en el vehículo privado, es i nsostenible social, ambiental y económicamente, ha hecho que 

muchas corporaciones municipales busquen soluciones a través de medidas como:  

 

_ La sustitución  de viajes en vehículo privado por viajes en vehículo público.  

_ La sustitución de viajes motorizad os en general por viajes no motorizados, 

fundamentalmente a pie y en bicicleta.  

_ La minimización del número de desplazamientos a realizar.  
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2.3.2  TIPOLOGÍA DE BOLSAS DE INTEGRACIÓN 

 
 

Las Bolsas de Integración se pueden clasificar en función de diferentes c riterios. Los más 

comunes son:  

CLASIFICACIÓN DE LAS BOLSAS DE INTEGRACIÓN 
 

Modo de transporte 

público asociado  
 

Horario de 

funcionamiento  
 

Tamaño de las 

instalaciones  
 

Actividad principal 

de destino  

 

El tamaño de las instalaciones  determina el número d e plazas de vehículos que se pueden 

disponer en él:  

_ Capacidad inferior a 200 plazas : son aparcamientos que cubren escasas demandas y que 

suelen conformar redes muy tupidas dentro de un mismo ámbito. Pueden presentar 

problemas de congestiones en las acti vidades anexas si no están ligeramente 

sobredimensionados.  

_ Capacidad entre 200 y 50 0 plazas : tienen un tamaño óptimo para estar servidos por servicios 

de guagua de alta eficacia. Pueden presentar ineficiencias en el plano económico -

financiero, ya que al gunos servicios deseables pueden no ser rentables para esa demanda 

tan escasa.  

_ Capa cidad entre 500 y 1.000 plazas : deseables para conexiones de alta capacidad. Si 

existe realmente esa demanda se trata del tamaño óptimo, en general, ya que maximiza la 

rentabilidad de la inversión.  

_ Capacidad superior a 1.000 plazas : son espacios que deb en permanecer perfectamente 

conectados con sistemas de alta capacidad, preferiblemente con varios de ellos. La 

operatividad interior puede presentar problemas en su gesti ón al presentar tamaños tan 

elevados. Los costes de ejecución y mantenimiento suelen s er muy altos, por lo que deben 

estar perfectamente justificados.  

 

El tipo de actividad principal de la ciudad destino  determina el motivo del desplazamiento del 

usuario potencial que utilizaría el servicio, según el cual, se pueden establecer tres categorías 

principales:  

 

_ Bolsas de Integración en el ámbito de los desplazamientos motivados por trabajo . Este tipo 

de emp lazamientos cubre la demanda de aquellas personas qu e acuden a su puesto de 

trabajo en la ciudad.  

_ Bolsas de Integración en el ámbito de los desplazamientos motivados por cuestiones 

relacionadas con el sector servicios , ya sean actividades comerciales (u suarios que 

efectuarían compras en el centro); de se rvicios propiamente dichos (usuarios que se 

desplazan para realizar gestiones administrativas, ir al médico o acudir a algún centro 

educativo), o de ocio (usuarios que realizan actividades en zonas recrea tivas como parque 

de atracciones, zona de playas, pa rque natural, zona de ocio nocturno, etc.)  

_ Bolsas de Integración en el ámbito de los desplazamientos motivados por turismo . En este 

caso, los usuarios potenciales son personas que se desplazan a la ciu dad para visitar el centro 

histórico.  

 

Las primeras  suelen estar asociadas a las áreas metropolitanas de ciudades de gran tamaño, 

donde un gran número de trabajadores se desplaza diariamente desde el extrarradio al centro 

de la ciudad. Dado que la demanda  potencial de captura es muy elevada, se suelen ubic ar 

junto a estaciones de transporte público con servicios frecuentes en las horas punta los días de 

diario. Por otro lado, y teniendo en cuenta la variedad de servicios que suelen ofrecer las 

grandes ciud ades (comercio, ocio, turismo), es probable que tamb ién haya usuarios que lo 

utilicen por cualquiera de estos motivos, aunque de forma insignificante en comparación con 

los trabajadores.  

Las dirigidas al resto de actividades (comercio, turismo, ocio, etc. ) se ubican en las periferias de 

ciudades más pequeñ as, también junto a las principales vías de acceso, aunque suelen estar 

servidos por guaguas lanzadera que conectan la bolsa de integración con el centro urbano, 

eso sí, evitando paradas intermedias para conseguir una mayor velocidad comercial y reducir 

el tiempo de trayecto. En estos casos es común que las guaguas operen, bien durante el fin de 

semana (si la demanda consiste en cubrir desplazamientos motivados por ocio, compras, visitas 

turísticas y cultu rales), o bien estacionalmente, en los casos en los que se concentre la afluencia 

turística en unos meses determinados (zonas coste ras, estaciones de esquí, etc.).   
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Una vez establecido el tipo de usuario que se pretende captar con el nuevo aparcamiento 

disuasorio, es importante determinar la demanda potenci al de captura. Para ello se 

establecerán una serie de indicadores que ayudarán a determinar que existen las condiciones 

para su implantación. Posteriormente es importante pasar a determinar la demanda a u n nivel 

más detallado o local.  

Los Planes Generales  de Ordenación Urbana (PGOU)  ofrecen una oportunidad excelente para 

introducir políticas de movilidad sostenible coherentes pudiendo incluir un Plan de Bolsas de 

Integración o el propio Plan de Movilidad Urbana Sostenible.  

La decisión sobre la localización  de aparcamientos, como refl ejo de una estrategia integrada 

de transporte, no debería realizarse de forma puntual, sino globalmente a través de un Plan 

que estudie el conjunto de las redes de transporte público, los flujos de tráfico y niveles de 

congestió n, la demanda, las oportunid ades espaciales, etc. Coherentemente con ello, los 

PGOU deben prever la redacción de Planes Especiales de Aparcamientos Públicos, entre los 

que estarían incluidos los mencionados en este apartado. Sin embargo, en tanto no se rea liza 

el citado plan especial , se establece la obligación de que todo el planeamiento de desarrollo, 

que incluya o limite con puntos de acceso al transporte colectivo o a la red de autovías y 

autopistas, así como los correspondientes proyectos técnicos de e sos puntos, estudien la 

posibilidad y conveniencia de localizar bolsas de integración asociadas a ellos.  

 

 

El tamaño de dichos aparcamientos variará en función de la demanda potencial e incluirá 

zonas de embarque y desembarque de pasajeros que permitan e l acceso de los vehículos que 

trasladan pasajeros para el transporte colectivo, sin que perturben el funcionamiento del 

aparcamiento.  Con carácter general, se recomienda que en todo aparcamiento de 

automóviles se reserve un mínimo del 15% de las plazas par a automóviles gr andes y hasta un 

máximo del 10% de las mismas para automóviles pequeños. A este respecto, deben 

considerarse los siguientes aspectos:  

 

_ La posibilidad de utilización de aparcamientos existentes en centros comerciales, 

deportivos, de ocio  y espectáculo, por ejemplo, para usos de bolsas de integración cuando 

los horarios sean compatibles.  

_ La conveniencia de proceder a la construcción por etapas y, en consecuencia, de contar 

con espacio de reserva para futuras ampliaciones.  

_ La inclusió n de un área de estacionamiento específico para bicicletas y motos, situada en 

las proximidades del punto de acceso al intercambiador, con capacidad no inferior a un 

décimo del número de plazas para automóviles, especialmente en los aparcamientos ligados 

a  estaciones de t ransporte colectivo.  

 

En algunos países empieza a ser común las políticas de planificación de bolsas de integración, 

donde se promueve la integración del sector privado como agente que cofinancia la 

construcción, mantenimiento y explotació n de la infraest ructura. Al estudiar las posibles 

oportunidades que ofrece incluir al sector privado en la planificación es importante incorporar 

conceptos de integración con la comunidad, ya que serán los principales usuarios, tanto de la 

infraestructura,  como de los otr os servicios ofertados. En este sentido tiene una doble 

funcionalidad: por un lado, conecta con el centro urbano a través del transporte público en el 

día y, de otro, sirve de acceso a las tiendas para los usuarios del aparcamiento a su ret orno.   
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2.3.3 CRITERIOS DE IMPLANTACIÓN 

 
 

Para hacer una aproximación sobre la conveniencia de ubicar una Bolsa de Integración en un 

municipio respecto a otros, es interesante relacionar aspectos: oferta de trabajo, actividad 

comercial u oferta turística del mun icipio con su población total. Con e sta información se puede 

relativizar la importancia de una población respecto a otra en términos de actividad industrial, 

comercial o turística y, consecuentemente, priorizar entre aquellas que tendrían más éxito de 

impl antar una bolsa de integración en ba se a las categorías definidas anteriormente.  

No obstante, hay que tener en cuenta que éste es un ejercicio de aproximación y aunque 

puede proporcionar indicaciones fiables sobre la viabilidad de implantación en algunos 

municipios, habrá casos donde las ev idencias no sean tan claras y, por lo tanto, debería existir 

cierto grado de flexibilidad en dicho análisis. Una vez realizada esta primera aproximación, se 

puede pasar a determinar la viabilidad de un sistema de aparcam ientos concreto en base a 

unos crite rios de planificación estratégica, entendiendo estos criterios a modo de objetivos 

generales. Aunque se puede establecer un mayor número de criterios estratégicos, se han 

agrupado en cuatro grandes bloques:  

_ Funcionale s: vienen determinados por la demand a captada en base a las condiciones 

socioeconómicas, de ubicación y de relaciones origen -destino entre los diferentes puntos del 

corredor; por la reducción en los kilómetros recorridos en automóvil como consecuencia 

dire cta de la implementación del sistema  de aparcamientos; por la accesibilidad al sistema 

de transportes público, por la dificultad de encontrar aparcamiento en destino.  

_ Económicos:  derivados de la relación coste -beneficio al usuario potencial del sistema en 

comparación con otras opciones co mpetitivas; o de la disponibilidad de financiación 

pública, financiación privada o participación público -privada.  

_ Energéticos y medioambientales:  tendrán en cuenta el ahorro en combustible tras de la 

implantación del s istema, la reducción de emisiones de  gases de efecto invernadero como 

consecuencia de la menor congestión del tráfico en las vías de acceso, la reducción de la 

contaminación acústica o polución del aire, etc.  

_ Sociales:  englobarán aspectos como la acepta ción política o social de este tipo de 

medidas por parte de la comunidad; la reducción de la siniestralidad vial, etc.  

 

Cada uno de estos criterios generales será ponderado, a su vez, por una serie de sub -criterios 

de índole local, que posteriormente pasa rán a conformar la valoración total de las diferentes 

actuaciones propuestas. Estos criterios locales se han definido a partir de la agregación de los 

criterios regionales, agrupándolos en función de la utilización prevista, la integración con la 

oferta de  aparcamientos, la accesibilidad, la s características técnicas a implantar, los costes 

de inversión y explotación, la forma de financiación, el grado de mejora que implica en el 

aspecto energético y ambiental y en los criterios sociales. Individualmente, e stos criterios 

tendrán asociado un i ndicador de evaluación que permitirá contrastar la idoneidad de las 

diferentes propuestas de ubicación.   

 

CRITERIOS FUNCIONALES 
 

_ Demanda prevista:  es necesario analizar la demanda para conocer dónde es mayor. Hay que  

estudiar el total de los vehículos que circulan por la vía a la que cubriría el aparcamiento más 

aquellos que acceden al centro por el mismo corredor. Para ello, a menudo es necesario r ecurrir 

a trabajos de encuestas de preferencias declaradas, que permit en conocer la disponibilidad 

de utilizar ese recurso en diferentes escenarios.  

_ Crecimiento previsto:  no sólo el propio desarrollo tendencial del tráfico, sino también la 

demanda inducida al ofertar este nuevo servicio. En algunos casos puede ser de tant a 

importancia que colapse el aparcamiento si no está bien analizada.  

_ Coste de estacionamiento: estac ionar en el aparcamiento disuasorio siempre ha de ser menos 

costoso que en el centro de la ciudad para que resulte atractivo al usuario potencial.   
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_ Integración tarifaria:  La modalidad de pago del usuario presenta igualmente diferentes 

alternativas, toda s ellas deben presentar costes bajos, del orden de 1/10 a 1/20 veces el coste 

del aparcamiento en el centro (billetes sencillos por uso; descuentos por u so frecuente; abonos; 

descuentos por número de viajeros en el vehículo; tarificación en función de la h ora, de manera 

que se favorezca el estacionamiento en las horas valle y se elimine la sensación de soledad e 

inseguridad del vehículo de esos períodos;  integración en el billete del aparcamiento del coste 

del transporte público de ida y vuelta al aparcami ento minimizando el uso indeseable del 

aparcamiento como estacionamiento estándar e integración del coste del aparcamiento en 

el abono de transportes, co n un ligero suplemento sobre el abono base, para desplazar los que 

realmente no estuviesen interesados) .  

_ Congestión del tráfico en el corredor de entrada donde se ubicará el aparcamiento 

disuasorio:  A mayor congestión, más posibilidades de utilización d el aparcamiento disuasorio, 

teniendo en cuenta que el tiempo de viaje se debe reducir al intercambiar c on el transporte 

público.  

_ Oferta de la red de transporte público:  Para funcionar correctamente, los aparcamientos 

deben ser fiables y ofrecer correspo ndencias fáciles y ágiles con un transporte público rápido y 

frecuente.  

_ Acceso a información en tiem po real : Tanto en las carreteras de acceso al aparcamiento 

como la propia parada o zona de intercambio del aparcamiento (disponibilidad de plazas, 

tiempo  de espera estimado al próximo servicio de transporte público desde el aparcamiento 

al centro, etc.).  

_ Proximidad a las principales rutas radiales de acceso:  se debe elegir un lugar muy cercano a 

las rutas de acceso, siempre buscando una mayor demanda po tencial. También son 

recomendables las zonas próximas a las vías de circunvalación u orbitales, de mane ra que el 

aparcamiento allí situado pueda servir a más de un corredor.  

_ De ubicación fuera del alcance de las colas de congestión en las horas punta de acceso:  hay 

que procurar que estos aparcamientos no queden dentro de las zonas afectadas, sino que se 

encuentren en anillos externos, evitando que los usuarios queden atrapados en esos conflictos.  

_ Accesibilidad de los vehículos desde las vías principale s del entorno al aparcamiento : 

Especialmente en horas punta. Los accesos deben estar suficientemente so bredimensionados 

para poder absorber la demanda inducida prevista.  

_ Proximidad entre el corredor principal y el transporte colectivo a plataformas rese rvadas (bus, 

bus/VAO).  En todo caso debe evitarse que la distancia desde la playa de aparcamiento al 

pu nto de acceso del transporte colectivo supere los 300 metros, de manera que el tiempo de 

transbordo total (acceso a pie más el tiempo de espera) sea sufi cientemente atractivo a los 

usuarios. 

 

_ Disponibilidad ininterrumpida del servicio de transporte públ ico : Los usuarios servidos por 

guaguas perciben la impuntualidad horaria en la prestación del servicio (horario de salida) de 

una forma mucho más promine nte que los propios usuarios de guagua en la ciudad. Esta mayor 

incertidumbre viene provocada por la pe rcepción de aislamiento que genera esperar la 

guagua en un lugar alejado del centro urbano, donde las opciones de transporte son menores 

y la percepción de riesgo para la seguridad personal mayor. En este sentido, los usuarios de 

guaguas prefieren esperar dentro, aun estando parado, que en una sala de espera. Para 

superar este hándicap, la guagua se puede coordinar con relevos de servicio, de forma que 

una  guagua que vaya a empezar su ruta desde el aparcamiento al centro urbano, lo haga 

sólo cuando un servi cio proveniente del centro complete la suya en el mismo aparcamiento. 

De esta forma se garantiza que siempre haya un servicio en la zona de embarque.   
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_ Disponibilidad de terreno:  Tiene que reservarse espacio suficiente para el aparcamiento 

propiamente dic ho, para la parada del transporte público y para las áreas de carga y 

descarga de pasajeros de cada uno de los dos modos de transporte.  

_ Disponibilidad  de zonas de espera : Accesibles, confortables y seguras.  

_ Dimensionamiento interior de plazas y viales : Para ello el vehículo tipo utilizado será un turismo 

de dimensiones medias, comprobando que los modelos más largos no presenten problemas de 

movimient o. El tamaño mínimo de la plaza de aparcamiento para un turismo de tamaño medio 

es de 4,5 m x 2,25  m.  

CRITERIOS ECONÓMICOS 
 

_ Costes de ejecución:  Los aparcamientos a nivel presentan costes unitarios similares; sin 

embargo, los aparcamientos en estructura  presentan una evolución de costes exponencial con 

el tamaño y sobre todo con el número de plantas . Sobrepasar los 3 -4 niveles puede ser 

económicamente inviable. En función de los costes que supongan y siempre garantizando la 

cobertura de unos estándares m ínimos de calidad, se tendrán que considerar los siguientes 

aspectos:  

Seguridad.  Suelen crecer má s que proporcionalmente con el tamaño de las instalaciones, si 

bien con las últimas tecnologías en tele -vigilancia puede resultar rentable optar por tamaños 

mayores.  

Iluminación. Se deben evitar las zonas oscuras proporcionando una iluminación uniforme. A sí 

mismo, se recomienda señalizar mediante paneles o símbolos los puntos más importantes 

(salidas, entradas, escaleras, etc.). Es aconsejable resaltar con ilu minación diferente (tono, 

intensidad) los pasillos para el paso de peatones. En el caso de los apa rcamientos a nivel se 

recomienda el uso de elementos antivandálicos para evitar roturas de las luminarias por 

acciones de este tipo.  

Señalización.  Mediante c aminos guiados (diferenciación de pavimentos, iluminación) y 

señalización horizontal y vertical es  necesario dirigir a los usuarios de la manera más rápida 

hacia los sistemas de transporte asociados al aparcamiento, evitando recorridos mayores de 

200 m.  

Ventilación.  En los casos de aparcamientos en estructura, cerrados, se deben eliminar los gases 

emitidos por los vehículos, especialmente al arrancar.  

 

Drenaje.  Es necesario mantener una buena red de drenaje que evite los problemas de 

acumulaciones de agu a (de lluvi a, en los que sean al aire libre, de filtraciones en los de 

estructura) y fugas de los vehículos.  

Protección contra incendios.  Es necesario cumplir con las consideraciones a las que obliga la 

vigente normativa de Condiciones de Protección contr a Incendios  (CPI), teniendo en cuenta 

que en el caso de aparcamientos en estructura las regulaciones al respecto son más exigentes.  

Costes de mantenimiento.  Hay que considerar que los costes en el mantenimiento de la 

seguridad, iluminación, señalización, ventilación , drenaje, protección contra incendios, etc. 

suelen aumentar más que proporcionalmente con los grandes tamaños.   
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 _ Financiación:  La forma de financiar la ejecución y posterior mantenimiento y servicio del 

aparcamiento es uno de los criterios b ásicos. Estos costes se pueden cargar exclusivamente a 

la administración pública, a los usuarios o a ambos. La primera de las alternativas presenta la 

ventaja de minimizar el coste sobre el usuario del aparcamiento, desplazándolo hacia el 

contribuyente. De  manera que  al no percibir de manera directa el pago, puede aumentar la 

demanda. Sin embargo, este sistema suele adolecer de falta de eficacia especialmente en la 

explotación del aparcamiento. Si el total del coste recae sobre el usuario puede ser tan alto  

que despla ce la demanda hacia el vehículo privado, especialmente si se trata de 

aparcamientos en estructura. Tan sólo en áreas con mucha demanda puede ser 

recomendable. El modelo más común y flexible es la financiación mixta. Parte de los costes los 

cubre  la adminis tración y el resto, los usuarios. Es muy corriente que la administración cubra los 

costes de construcción y los usuarios los de explotación.  

CRITERIOS ENERGÉTICOS Y MEDIOAMBIENTALES 
 

_ Eficiencia energética:  Basado en la reducción en consumo en ergético asociado al menor uso 

del automóvil y menor congestión en los corredores de acceso y en propio centro urbano.  

_ Calidad medioambiental:  Asentado en la reducción de emisiones de CO2 derivadas del 

menor consumo de combustible.  

CRITERIOS SOCIALES 
 

_ Nivel de delincuencia o vandalismo del área : Puede  disuadir el uso del aparcamiento y la 

facilidad de vigilancia natural, desde vías, edificaciones o instalaciones próximas, que actúa 

en sentido inverso.  

_ Seguridad vial:  Basado en el número de víctimas  evitadas por el menor uso del automóvil 

asociado a la implantación de la bolsa de integración.  

_ Eficiencia funcional del sistema de transporte:  Basado en la reducción del uso del automóvil 

como modo de transporte hab itual.  

_ Percepción de la calidad de l servicio:  Es necesario que los servicios de transporte que sirvan 

al aparcamiento sean adecuados a la capacidad del mismo y a su demanda punta. Por tanto, 

los parámetros de calidad percibida del servicio de transporte  público han de ser de alta 

calidad p ara así atraer usuarios y mantenerlos en el tiempo.  

2.4 ZONAS DE ESTACIONAMIENTO LIMITADO (ZEL) 

 

La ordenación y regulación de l aparcamiento pretende la regulación de espacios reservados 

actualmente a aparcamiento en la vía pública, de libre disposición, fij ando los tiempos máximos 

de permanencia para lograr una rotación de vehículos que permita optimizar el uso de un bien 

escaso cual es el de dominio público dedicado a tal fin. Esta regulación ha de ser mediante 

Ordenanza Municipal. En él se establecerán los  tiempos de permanencia limitada mediante el 

control horario y la aplicación o no de tasas en función del tiempo de uso. En f unción a las zonas 

de estacionamiento a regular, se proponen 5 rangos horarios:  

ZONAS DE ESTACIONAMIENTO LIMIDADO (ZEL) 
 

Zona A ( área de rotación )  Tiempo de aparcamiento máximo: 30 minutos  
 

Zona B (área administrativa )  Tiempo de aparcamiento máximo: 60 minutos  
 

Zona C (área de servicios )  Tiempo de aparcamiento máximo: 90 minutos  
 

Zona D (área comercial )  Tiempo de aparcamie nto máximo: 120 minutos  
 

Zona E (área residencial )  Tiempo de aparcamiento máximo: ilimitado  
 

Los aparcamientos regulados, pueden hacer uso de diferentes zonas en función del uso que se 

le quiera dar. Así, por ejemplo, los aparcamientos próximos a un ce ntro educativo pueden 

corresponder con una Zona A durante el periodo lectivo, y una Zona E fuera del horario escolar 

y los fines de semana. Así el estacionamiento limitado se adapta a la demanda del mismo. El 

incumplimiento de esta regulación supondría la correspondiente sanción económica. En bolsas 

de integración, el aparcamiento puede ser regulado en di ferentes zonas, con uso gratuito, con 

la aplicación de tasas para aquellos usuarios que excedan el tiempo de estacionamiento 

limitado, penalizando los esta cionamientos de larga duración a favor de unos de rotación.  

EVALUACIÓN POR COLORES  
 

PLAZOS 

   

BUENO MEDIO DEFICIENTE 
 CORTO 

2020/202 1 

MEDIO 

2021/202 2 

LARGO 

2022/202 6 

Elaboración propia   
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2.5 ANÁLISIS, EVALUACIÓN Y PROPUESTAS 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

TIPO: Zona de Movilidad 58  

USO: Residencial, Rural, Administrativo, Comercial.  
FICHA 1 de 1  

 

ANÁLISIS INVENTARIO DE LA RED DE ESTACIONAMIENTO 

 

PARKING TIPO NÚMERO DE PLAZAS NÚMERO PARA TURISMOS NÚMERO PARA ELÉCTRICOS NÚMERO PARA PMR 

 

Plaza Leoncio 

Rodríguez González  

Superficie ð Gratuito ð No Regulado  37 37 --     --     -- 0 

     

Centro Penitenciario 

Tenerife II  

Superficie ð Gratuito ð No Regulado  40 38 --     --     -- 2 

     

Llano del Moro  
Superficie ð Gratuito ð No Regulado  42 42 --     --     -- 0 

     
 

 

EVALUACIÓN 

Todos los aparcamientos de la zona de movilidad 58 son en superficie y gratuitos.  La seguridad de los vehículos en el estaci onamiento es baja.  

Están ubicados en puntos estratégicos de actividad comercial, residencial, recreativa o administrativa, siendo utilizados principalmente por residentes del municipio y visitantes.  

En general son de carácter no regulado, lo que impide tratarlos como bolsas de integración al estar permanentemente ocupados por los mismos vehículos.  

Las dimension es de las plazas de apa rcamiento, en algunos casos, son inferiores a las necesarias por limitaciones de espacio, anchura de vía o falta de actualiza ción del diseño de las mismas. En 

algunos casos la superficie de estacionamiento siquiera está adecuada al u so, sin marcas viales q ue delimiten las plazas de aparcamiento.  

Las plazas reservadas para PMR son limitadas o inexistentes para la gran cantidad de plazas de uso general disponible.  No ex iste dotación de recarga de vehículos eléctricos.  

El estado de cons ervación y mantenimient o de las bolsas de estacionamiento es mejorable en casos localizados, aunque por norma general cumple con los requisitos míni mos. 
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TIPO: Zona de Movilidad 59  

USO:  Residencial, Rural, Administrativo, Comercial, Turístico.  
FICHA 1 de 2 

 

ANÁLISIS INVENTARIO DE LA RED DE ESTACIONAMIENTO 

 

PARKING TIPO NÚMERO DE PLAZAS NÚMERO PARA TURISMOS NÚMERO PARA ELÉCTRICOS NÚMERO PARA PMR 

 

Varadero  
Superficie ð Gratuito ð No Regulado  160 160 --     --     -- 0 

     

Avenida Marítima  
Superficie ð Gratu ito ð No Regulado  55 54 --     --     -- 1 

     

La Gotita  
Superficie ð Gratuito ð No Regulado  33 33 --     --     -- 0 

     

Puerto Deportivo 

Radazul  

Superficie ð Gratuito ð No Regulado  135 133 --     --     -- 2 

     

CC Radazul  
Superficie ð Gratui to ð No Regulado  50 50 --     --     -- 0 

     

Boca Cangrejo  
Superficie ð Gratuito ð No Regulado  100 100 --     --     -- 0 

     

Radazul  
Superficie ð Gratuito ð No Regulado  15 15 --     --     -- 0 

     

Pabellón Municipal  
Superficie ð Gratuito ð No Regulado  43 42 --     --     -- 1 

     

Centro de Salud  

San Isidro  

Superficie ð Gratuito ð No Regulado  10 8 --     --     -- 2 

     

Casa de la Juventud 

El Rosario 

Superficie ð Gratuito ð No Regulado  10 10 --     --     -- 0 
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TIPO: Zona de  Movilidad 59  

USO: : Residencial, Rural, Administrativo, Comercial, Turístico.  
FICHA 2 de 2 

 

ANÁLISIS INVENTARIO DE LA RED DE ESTACIONAMIENTO 

 

PARKING TIPO NÚMERO DE PLAZAS NÚMERO PARA TURISMOS NÚMERO PARA ELÉCTRICOS NÚMERO PARA PMR 

 

Periurbano  

La Higuerita  

Superficie ð Gratuito ð No Regulado  18 17 --     --     -- 1 

     

CPDEMP Alemán  
Superficie ð Gratuito ð No Regulado  35 35 --     --     -- 0 

     

Terrero de Lucha  
Superficie ð Gratuito ð No Regulado  57 56 --     --     -- 1 

     

Avenida d e Colón  
Superficie ð Gratuito ð No Regulado  161 154 --     --     -- 7 

     

Parque Playa La Nea  
Superficie ð Gratuito ð No Regulado  40 39 --     --     -- 1 

     

Calle Juan Sebastián 

Elcano  

Superficie ð Gratuito ð No Regulado  63 61 --     --     -- 2 

     
 

EVALUACIÓN 

Todos los aparcamientos de la zona de movilidad 59 son en superficie y gratuitos.  La seguridad de los vehículos en el estaci onamiento es baja, siendo aceptable en algunas bolsas de integración.  

Están ubicados en puntos estratégicos de actividad comercial, residencial, recreativa o administrativa, siendo utilizados por residentes del municipio salvo aquell os ubicados junto a zonas deportivas.  

En general son de carácter no regulado, lo que impide tratarlos como bolsas de integración al  estar permanentemente ocupados por los mismos vehículos.  

Las dimensiones de las plazas de aparcamiento, en algunos casos, son inferiores a las necesarias por limitaci ones de espacio, anchura de vía o falta de actualización del diseño de las mismas.  

Las plazas reservadas para PMR son limitadas o inexistentes para la gran cantidad de plazas de uso general disponible.  No existe d otación de recarga de vehículos eléctricos . 

El estado de conservación y mantenimiento de las bolsas de estacionamiento es mejorable  en casos localizados, aunque por norma general cumple con los requisitos mínimos.  
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ZONA: TODO EL MUNICIPIO 

USO: Residencial, Rural, Comercial, Administrativo , Turístico. 
FICHA 1 de 1  

 

PROPUESTAS 

 

PROPUESTA TIPO UBICACIÓN ACTUACIÓN PLAZO 
 

PS2.1 Implantación  BOLSAS DE INTEGRACIÓN 
Implantación de la infraestructura necesaria para la instalación de puntos de recarga de 

vehículos eléctricos (1 cada 5 plazas).  

MEDIO 

2021/2022  

PS2.2 Implantación  TODOS Implantación de plazas PMR (1 cada 40 plazas) debi damente acondicionadas.  
CORTO 

2020/2021  

PS2.3 Regulación Tarifaria  CASCO URBANO 
Regulación  tarifaria  de aparcamiento de integración masivo cercano a los centros atractores 

de viajes.  

MEDIO 

2021/2022  

PS2.4 Acondicionamiento  TODOS 
Acondicionamiento de las plazas al tamaño actual de los vehículos para mejorar la seguridad 

y calidad del aparcamiento.  

LARGO 

2022/2026  

PS2.5 Zonas Verdes  AYUNTAMIENTO 
Eliminación de la superficie de aparcamiento para destinar el espacio a la ampliación de la 

plaza municipal y la  creación de una plataforma integral de carga y descarga para la ZCA.  

LARGO 

2022/2026  

PS2.6 Regulación  CASCO URBANO 

Regular el aparcamiento en viario creando Zonas de Estacionamiento Limitado òZELó con 

horarios variables. Preferencia para residentes y veh ículos eléctricos  con las características y 

en las zonas regladas en el apartado 2.4 del presente plan sectorial . 

MEDIO 

2021/2022  

PS2.7 Nueva Creación  MUNICIPIO 

- Bolsa de integración en Calle La Sardinera  (39 plazas ). 

- Bolsa de integración en Calle Amílcar González Díaz (18  plazas ) 

- Bolsa de integración en Calle Italia  (15 plazas ) 

- Bolsa de integración en Calle Inglaterra  (28 plazas).  

- Bolsa de integración en Avenida Marítima  (14 plazas).  

- Bolsa de integración en Avenida de Colón (313 plazas).  

LARGO 

2022/2026  
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EVALUACIÓN DEL IMPACTO  
 

PLAZOS DE EJECUCIÓN 

   

BAJO MEDIO ALTO 
 

1 MES 3 MESES 6 MESES 

  

APARTADO ESPECIAL: COVID-19 FICHA 1 de 1  

 

PROPUESTAS DE MEDIDAS A IMPLEMENTAR DURANTE EL DESCONFINAMIENTO Y LA ALERTA SANITARIA PROVOCADA POR EL COVID-19 

 

PROPUESTA ACTUACIÓN 
IMPACTO 

ECONÓMICO  

IMPACTO 

ESTRUCTURAL 
PLAZO 

 

PC2.1 Implementación de  bolsas de integración  cercan as a nodos de transporte  para favorecer una multimodalidad segura . ALTO MEDIO 6 MESES 

PC2.2 
Poner en marcha el  servicio de aparcamiento regulado  mediante Zonas de Estacionamiento Limitado ZEL  en  aquell as 

zona s del municipio donde se ha  suspendido durante la  actual situación  de alerta.  
BAJO BAJO 1 MES 

PC2.3 
Uso temporal de bolsas de integración para realizar eventos culturales al aire libre, favoreciendo el distanciamiento 

social y la seguridad de los particip antes.  
BAJO BAJO 1 MES 

PC2.4 
Colocación de papeleras y mobiliario de desinfección a las salidas y entradas de las bolsas de integración para un 

correcto procesado de guantes y mascarillas ya utilizados.  
MEDIO BAJO 1 MES 
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3 PLAN SECTORIAL DE POTENCIACIÓN DEL 

TRANSPORTE PÚBLICO 
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3.1 INTRODUCCIÓN 

 

El Plan Sectorial de Potenciación del Transporte Público  trata de fomentar el tra nsporte público 

como forma de desplazamiento más sostenible, especialmente para acceder y moverse por el 

centr o urbano, además de entenderse como un derecho y una forma de integración social, 

pues permite el acceso a aquellos lugares fuera del radio de acc ión de los viajes a pie y en bici, 

realzando la calidad de vida de los ciudadanos sin necesidad de disponer de  un vehículo a 

motor.  

Cabe diferenciar dos términos, ni todo el transporte público es colectivo ni viceversa. El 

transporte  es colectivo  cuando ti ene capacidad para transportar un número elevado de 

pasajeros, aunque sea gestionado de modo privado, como ocurre con los servicios de guaguas 

de empresa o los escolares. El transporte es público  cuando ofrece un servicio abierto a 

cualquier ciud adano bajo  las condiciones de pago establecidas, aunque no sea colectivo, 

como sucede con el taxi.  

Reconociendo que el transporte colectivo aporta potencialmente una serie de beneficios a la 

movilidad, también hace falta reconocer que tiene una serie de co stes y con secuencias 

negativas que no se pueden obviar a la hora de hacer un balance global.  

Algunas utilidades del transporte colectivo en comparación con el automóvil:  

UTILIDADES DEL TRANSPORTE COLECTIVO  

 

ESPACIO 

 

La superficie requerida para transportar un v iajero en un medio colectivo es mucho menor 

que en un automóvil. Se debe jerarquizar el viario, donde el transporte cuente con su propia 

infraestructura para así aumentar en las velocidades comerciales.  

 

CONSUMO ENERGÉTICO 

 

El transporte colectivo es m ás eficiente en términos energéticos que el automóvil a igualdad 

de ocupación relativa respecto de la capacidad de plazas de cada medio.  

 

 

 

UTILIDADES DEL TRANSPORTE COLECTIVO  

 

EMISIONES CONTAMINANTES  

 

En estrecha correspondencia con lo anterior, la s emisiones potenciales por viajero 

transportado son menores en los medios colectivos que en el automóvil. La aplicación de 

nuevos combustibles como el biodiésel, híbridos y eléctricos suponen una clara mejoría.  

 

RUIDO 

 

Un vehículo colectivo genera men os ruido que el correspondiente al que produciría un 

número de automóviles capaz de transportar una cifra equivalente de viajeros.  

 

SEGURIDAD 

 

Aunque la masa a desplazar, y por tanto los daños potenciales, son mayores en un vehículo 

colectivo, la acumu lación de riesgos de los automóviles equivalentes y el hecho de que el 

vehículo colectivo cuenta con una conducción profesional, inclina a su favor el balance de 

la seguridad.  

 

UNIVERSALIDAD 

 

El transporte colectivo puede ser accesible a prácticamente toda la población, mientras que 

para utilizar de modo autónomo el automóvil se requiere disponer de carné de conducir y 

ciertas destrezas.  

Esa utilidad manifiesta del transporte colectivo ha conducido a generar una imagen mitológica 

según la cual: el tran sporte colectivo es bueno en sí mismo, es beneficioso para el medio 

ambiente; y siempre es útil socialmente, pues su rentabilidad si no es económica al menos es 

de tipo social.  

Pequeña Guía de  A pie para pensar en la movilidad  

A pie, Asociación de Viandant es 

Elaboración Propia  
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El vehículo privado fue en su momento un indicador de la buena salud de la economía y del 

avance de la sociedad, demonizarlo ahora no saldr²a ôrentableõ ni econ·mica ni socialmente, 

por ello hay que conseguir que el transporte públi co como producto, sea lo suficientemente 

bueno y cosmopolita para cambiar aquella imagen.  

Se deben de aprovechar sin duda las nuevas tecnologías y desarrollar aplicaciones y sistemas 

que permi tan conocer a tiempo real los horarios. Hay que pasar al sistema  que permita 

planificar a los usuarios a tiempo real sus desplazamientos y conseguir ser una solución efectiva 

tanto para los desplazamientos medios en tramos urbanos e interurbanos. Esto llev ará a que por 

un lado los usuarios confíen en el transporte públ ico y, por otro, poder dirigir el esfuerzo a un 

público objetivo que lo tiene claramente olvidado.  

Resulta evidente que el transporte público, en igualdad de condiciones que el vehículo 

privad o, resulta perjudicado y por eso se recomiendan las siguientes m edidas:  

_ Segregación de las vías con espacio reservado para el transporte público.  

_ Prioridades semafóricas y de señalética.  

_ Retirar los abrigos de las paradas evitando las incorporaciones . 

Todas las medidas llevar§n sin duda a una ôluchaõ en igualdad de condiciones del vehículo 

privado, que seguro redunda en el beneficio del propio transporte y su traslado a la comunidad.  

En relación al taxi, donde encontramos un conflicto entre dos modelos de negocio que 

coexisten cubriendo la misma necesidad, con ca racterísticas tecnológicas y económicas muy 

deferentes. Esto es el conflicto entre taxis y VTC.  

Las licencias VTC (Vehículos de Turismo con Conductor) son autorizaciones para ejercer la 

actividad de arrendamiento de coches con conductor. Es decir, es la au torización que se 

necesita para realizar actividades de transporte con conductor. La VTC es la licencia que usan 

los chóferes de limusinas, por ejemplo; pero, con la llegada de empresas c omo Uber o Cabify, 

su número se ha multiplicado exponencialmente, y e s lo que ha generado preocupación entre 

los taxistas. 

 

El Gobierno de España estableció un ratio de una licencia de VTC por cada 30 taxis; el 

problema es que este ratio no se tenía en cue nta las que se habían entregado antes de que 

entrara en vigor el Real  Decreto que las regulaba, con lo que este ratio no se cumple. A día de 

hoy, en las Islas Canarias este ratio es de 1,27 VTC, la proporción está bastante cerca a la 

establecida.  

 

 

 

Parada de taxis en Radazul Bajo  

Calle Valdés con Calle El Cano  

Fotografía  Propia  
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3.2 ANÁLISIS, EVALUACIÓN Y PROPUESTAS 

 

La oferta actual de transporte público colectivo  en El Rosario consiste en diecisiete (17) Líneas 

Interurbanas ð Comarcales operadas por la empresa TITSA y tres líneas urbanas operadas por 

Transportes La Esperan za. Actualmente no existe ninguna parada preferente y/o estación de 

guaguas en el municipio.  Empleamos datos cedidos por la misma empresa TITSA  y Transportes 

La Esperanza.  

Encontramos que TTISA cubre servicio por la parte costera de El Rosario por la autop ista TF-1 en 

ambas direcciones y también urbana, encontramos itinerarios por los barrios limítrofes con el 

municipio de Santa Cruz y de La Lagu na y los barrios limítrofes  

LÍNEA  TRAYECTO  LÍNEA  TRAYECTO 

       

110  Santa Cruz ð Costa Adeje   131  Santa C ruz ð Igueste  

       

111 
 Santa Cruz ð Aeropuerto Sur ð 

Costa Adeje  

 
138  

Santa Cruz ð Tabaiba Baja 

(por Radazul)  

       

120 

 Santa Cruz ð Güímar (por 

Candelaria y el Puertito de 

Güímar)  

 

139  
Santa Cruz ð Tabaiba Baja 

(por Radazul)  

       

121 
 Santa Cruz ð Güímar (por 

Arafo)  

 
142  Santa Cruz ð Barranco Hondo  

       

122 

 Santa Cruz ð Las Caletillas ð 

Candelaria y Polígono 

Industrial de Güímar  

 

343  
Puerto de la Cruz ð Los 

Cristianos  

       

123 

 

Santa Cruz ð Araya  

 

711  

Santa Cruz ð Aeropuerto Su r ð 

Los Cristianos ð Costa Adeje 

(Nocturna)  

       

124  

Santa Cruz ð Güímar ð 

Candelaria y Polígono 

Industrial de Güímar  

 

940  
Santa Cruz ð Urbanización 

Costanera  

       

126  Candelaria ð HU Candelaria   941  Santa Cruz - Bocacangrejo  

       

127  
Taco ð Güímar (por Barranco 

Hondo y Candelaria)  

 
   

TITSA | Elaboración Propia  

 

La oferta  actual de la empresa que opera municipalmente, Transportes La Esperanza, es de tres 

(3) líneas que conectan el Intercambiador de La Laguna con los núcleos de Casco de L a 

Esperanza, Las Barreras, Las Rosas y el Centro Penitenciario Tenerife II.  

 

LÍNEA  TRAYECTO 

   

41  La Laguna ð La Esperanza  

   

42 
 La Laguna ð Centro 

Penitenciario Tenerife II  

   

ð 
 

Las Barreras ð Las Cabezadas  

Transportes La Esperanza | Elaboració n Propia  

En la actualidad, el uso del transporte público es minoritario  en el municipio de El Rosario (15% 

de los viajes realizados) , produciéndose los siguientes flujos  con las siguientes macrozonas y 

municipios . Como se puede observar en la tabla, el flu jo de viajes en transporte público 

colectivo dentro de la Macrozona de Santa Cruz ð El Rosario y del municipio de El Rosario son 

realizados en su mayoría con los municipios limítrofes tanto del sur como del norte.  

 

FLUJOS DE VIAJE EN EL ROSARIO 

 

TOTAL VIAJES AL DÍA: 757 v/d  

 

SANTA CRUZ  CANDELARIA 

44%  5% 

EL ROSARIO  LA LAGUNA 

8%  40% 

Matriz OD Transporte Público | Cabildo de Tenerife  

Elaboración Propia  
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En lo referente al taxi , actualmente en el municipio existen diez (10) licencias de taxis  que dan 

servicio por separada la parte alta correspondiente a La Es peranza, Lomo Pelado, Las Rosas , 

Llano del Moro y Las Barreras; y otro servicio que se encarga de la parte costera, Machado, 

Tabaiba, Radazul y Barranco Hondo.  

 

EVALUACIÓN POR COLORES  
 

PLAZOS 

   

BUENO MEDIO DEFICIENTE 
 CORTO 

2020/202 1 

MEDIO 

2021/202 2 

LARGO 

2022/202 6 

Elaboración propia  

 

 

Parada de taxis en el Centro Penitenciario Tenerife II  

Fotografía prop ia  

 

Parada de taxis y guagua TTISA en Radazul Bajo  

Fotografía propia  

 

Parada de gu aguas Transportes La Esperanza en La Esperanza  

Fotografía propia   
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ANÁLISIS GUAGUAS TITSA 

 

PASAJEROS POR TÍTULO 2019 EL ROSARIO 

 

LÍNEA 111  LÍNEA 120 

 

TÍTULO PASAJEROS QUE ENTRAN % PASAJEROS QUE ENTRAN  TÍTULO PASAJEROS QUE ENTRAN % PASAJEROS QUE ENTRAN 
 

Familiar TITSA Interurbano  1.600 0,01  Familiar TITSA Interurbano  36 0,03 

IASS Baja Renta 3.800 0,03  IASS Baja Renta 19 0,02 

Empleado/Familiar TITSA 

Interurbano  
35.200 0,29  

Empleado/Familiar TITSA 

Interurbano  
15 0,01 

Sencillo  140.600 1,17  Sencillo  1.307 1,09 

Pasajeros Líneas Gratuitas  200 0,00  Pasajeros Líneas Gratuitas  2 0,00 

Abono Transporte Joven 

(Mensual ð Insular) 
200.000 1,66  

Abono Transporte Joven 

(Mensual ð Insular) 
2.507 2,08 

Abono Mensual Residente 

Canario  
231.100 1,92  

Abono Me nsual Residente 

Canario  
1.077 0,89 

Abono Niño menor de 10 años  1.300 0,01  Abono Niño menor de 10 años  16 0,01 

Mensual Mayor de 65 años  43 0,04  Mensual Mayor de 65 años  27 0,02 

Bono Estudiante 15û 12 0,01  Bono Estudiante 15û 15 0,01 

Familia Numerosa Cabildo  16 0,01  Familia Numerosa Cabildo  77 0,06 

Bono 65 12û 35 0,03  Bono 65 12û 70 0,06 

PMR Cabildo  48 0,04  PMR Cabildo  109 0,09 

Discapacidad Ó 50% 2 0,00  Discapacidad Ó 50% 1 0,00 

Monedero General  2.014 1,67  Monedero General  2.873 2,39 



TOMO 2 ð PLANES SECTORIALES ðPMUS EL ROSARIO                                                                                                                                                                                                                                                                                                           83 

 

 

 

 

 

ANÁLISIS GUAGUAS TITSA 

 

PASAJEROS POR TÍTULO 2019 EL ROSARIO 

 

LÍNEA 121  LÍNEA 122 

 

TÍTULO PASAJEROS QUE ENTRAN % PASAJEROS QUE ENTRAN  TÍTULO PASAJEROS QUE ENTRAN % PASAJEROS QUE ENTRAN 
 

Familiar TITSA Interurbano  34 0,03  Familiar TITSA Interurbano  7 0,01 

IASS Baja Renta 25 0,02  IASS Baja Renta 21 0,02 

Empleado/Familiar TITSA 

Interurbano  
9 0,01  

Empleado/Familiar TITSA 

Interurbano  
7 0,01 

Sencillo  949 0,79  Sencillo  1.078 0,90 

Pasajeros Líneas Gratuitas   -  -  Pasajeros Líneas Gratuitas  - - 

Abono Tra nsporte Joven 

(Mensual ð Insular) 
1.922 1,60  

Abono Transporte Joven 

(Mensual ð Insular) 
1.657 1,38 

Abono Mensual Residente 

Canario  
949 0,79  

Abono Mensual Residente 

Canario  
1.657 1,38 

Abono Niño menor de 10 años  16 0,01  Abono Niño menor de 10 años  17 0,01 

Mensual Mayor de 65 años  18 0,01  Mensual Mayor de 65 años  15 0,01 

Bono Estudiante 15û 7 0,01  Bono Estudiante 15û 9 0,01 

Familia Numerosa Cabildo  40 0,03  Familia Numerosa Cabildo  41 0,03 

Bono 65 12û 46 0,04  Bono 65 12û 37 0,03 

PMR Cabildo  41 0,03  PMR Cabildo  44 0,04 

Discapacidad Ó 50% 6 0,00  Discapacidad Ó 50% 1 0,00 

Monedero General  2.367 1,97  Monedero General  2.024 0,68 



TOMO 2 ð PLANES SECTORIALES ðPMUS EL ROSARIO                                                                                                                                                                                                                                                                                                           84 

 

 

 

 

 

ANÁLISIS GUAGUAS TITSA 

 

PASAJEROS POR TÍTULO 2019 EL ROSARIO 

 

LÍNEA 123  LÍNEA 124 

 

TÍTULO PASAJEROS QUE ENTRAN % PASAJEROS QUE ENTRAN  TÍTULO PASAJEROS QUE ENTRAN % PASAJEROS QUE ENTRAN 
 

Familiar TITSA Interurbano  24 0,02  Familiar TITSA Interurbano  26 0,02 

IASS Baja Renta 15 0,01  IASS Baja Renta 18 0,01 

Empleado/Familiar TITSA 

Interurbano  
4 0,00  

Empleado/Familiar TITSA 

Interurbano  
3 0,00 

Sencillo  554 0,46  Sencillo  731 0,61 

Pasajeros Líneas Gratuitas  - -  Pasajeros Líneas Gratuitas  1 0,00 

Abono Transporte Joven 

(Mensual ð Insular) 
976 0,81  

Abono Transporte Joven 

(Mensual ð Insular) 
1.626 1,35 

Abono Mensual Residente 

Canario  
418 0,35  

Abono Mensual Residente 

Canario  
619 0,51 

Abono Niño menor de 10 años  8 0,01  Abono Niño menor de 10 años  8 0,01 

Mensual Mayor de 65 años  17 0,01  Mensual Mayor de 65 años  15 0,01 

Bono Estudiante 15û 5 0,00  Bono Estudiante 15û 13 0,01 

Familia Numerosa Cabildo  23 0,02  Familia Numerosa Cabildo  41 0,03 

Bono 65 12û 28 0,02  Bono 65 12û 29 0,02 

PMR Cabildo  17 0,01  PMR Cabildo  24 0,02 

Discapacidad Ó 50% - -  Discapacidad Ó 50% - - 

Monedero General  1.116 0,93  Monedero General  1.315 1,09 



TOMO 2 ð PLANES SECTORIALES ðPMUS EL ROSARIO                                                                                                                                                                                                                                                                                                           85 

 

 

 

 

 

ANÁLISIS GUAGUAS TITSA 

 

PASAJEROS POR TÍTULO 2019 EL ROSARIO 

 

LÍNEA 126  LÍNEA 127 

 

TÍTULO PASAJEROS QUE ENTRAN % PASAJEROS QUE ENTRAN  TÍTULO PASAJEROS QUE ENTRAN % PASAJEROS QUE ENTRAN 
 

Familiar TITSA Interurbano  - -  Familiar TITSA Interurbano  14 0,01 

IASS Baja Renta - -  IASS Baja Renta 26 0,02 

Empleado/Familiar TITSA 

Interurbano  
- -  

Empleado/Familiar TITSA 

Interurbano  
2 0,00 

Sencillo  13 0,01  Sencillo  177 0,15 

Pasajeros Líneas Grat uitas - -  Pasajeros Líneas Gratuitas  - - 

Abono Transporte Joven 

(Mensual ð Insular) 
166 0,14  

Abono Transporte Joven 

(Mensual ð Insular) 
215 0,17 

Abono Mensual Residente 

Canario  
22 0,02  

Abono Mensual Residente 

Canario  
16 0,13 

Abono Niño menor de 10 añ os - -  Abono Niño menor de 10 años  1 0,01 

Mensual Mayor de 65 años  - -  Mensual Mayor de 65 años  4 0,01 

Bono Estudiante 15û - -  Bono Estudiante 15û - - 

Familia Numerosa Cabildo  7 0,01  Familia Numerosa Cabildo  - - 

Bono 65 12û 2 0,00  Bono 65 12û 104 0,09 

PMR Cabildo  - -  PMR Cabildo  74 0,06 

Discapacidad Ó 50% - -  Discapacidad Ó 50% - - 

Monedero Genera l 33 0,03  Monedero General  435 0,36 
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ANÁLISIS GUAGUAS TITSA 

 

PASAJEROS POR TÍTULO 2019 EL ROSARIO 

 

LÍNEA 131  LÍNEA 138 

 

TÍTULO PASAJEROS QUE ENTRAN % PASAJEROS QUE ENTRAN  TÍTULO PASAJEROS QUE ENTRAN % PASAJEROS QUE ENTRAN 
 

Familiar TITSA Interurbano  18 0,01  Familiar TITSA Interurbano  326 0,27 

IASS Baja Renta 15 0,01  IASS Baja Renta 56 0,05 

Empleado/Familiar TITSA 

Interurbano  
10 0,01  

Empleado/Familiar TITSA 

Interurbano  
76 0,06 

Sencillo  669 0,56  Sencillo  6.956 5,78 

Pasajeros Líneas Gratuita s - -  Pasajeros Líneas Gratuitas  5 0,00 

Abono Transporte Joven 

(Mensual ð Insular) 
1.006 0,84  

Abono Transporte Joven 

(Mensual ð Insular) 
9.706 8,06 

Abono Mensual Residente 

Canario  
423 0,35  

Abono Mensual Residente 

Canario  
3.401 2,83 

Abono Niño menor d e 10 años  11 0,01  Abono Niño menor de 10 años  179 0,15 

Mensual Mayor de 65 años  16 0,01  Mensual Mayor de 65 años  456 0,38 

Bono Estudiante 15û 9 0,01  Bono Estudiante 15û 666 0,55 

Familia Numerosa Cabildo  40 0,03  Familia Numerosa Cabildo  295 0,25 

Bono 65 12û 31 0,03  Bono 65 12û 471 0,39 

PMR Cabildo  92 0,08  PMR Cabildo  344 0,29 

Discapacidad Ó 50% - -  Discapacidad Ó 50% 3 0,00 

Monedero General  1.183 0,98  Monedero General  16.081 13,36 
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ANÁLISIS GUAGUAS TITSA 

 

PASAJEROS POR TÍTULO 2019 EL ROSARIO 

 

LÍNEA 139  LÍNEA 142 

 

TÍTULO PASAJEROS QUE ENTRAN % PASAJEROS QUE ENTRAN  TÍTULO PASAJEROS QUE ENTRAN % PASAJEROS QUE ENTRAN 
 

Familiar TITSA Interurbano  243 0,20  Familiar TITSA Interurbano  - - 

IASS Baja Renta 249 0,21  IASS Baja Renta 2 0,00 

Empleado/Familiar TITSA 

Interurbano  
34 0,03  

Empleado/Familiar TITSA 

Interurbano  
- - 

Sencillo  4.715 3,92  Sencillo  63 0,05 

Pasajeros Líneas Gratuitas  1 0,00  Pasajeros Líneas Gratuitas  - - 

Abono Transporte Joven 

(Mensual ð Insular) 
6.100 5,07  

Abono Transporte Joven 

(Mensual ð Insular) 
164 0,14 

Abono Mensual Residente 

Canario  
2.721 2,26  

Abono Mensual Residente 

Canario  
89 0,07 

Abono Niño menor de 10 años  139 0,12  Abono Niño menor de 10 años  - - 

Mensual Mayor de 65 años  211 0,18  Mensual Mayor de 65 años  - - 

Bono Estudiante 15û 349 0,29  Bono Estudiante 15û 7 0,01 

Familia Numerosa Cabildo  217 0,18  Familia Numerosa Cabildo  2 0,00 

Bono 65 12û 347 0,29  Bono 65 12û 7 0,01 

PMR Cabildo  580 0,48  PMR Cabildo  3 0,00 

Discapacidad Ó 50% - -  Discapacidad Ó 50% - - 

Monedero General  10.820 8,99  Monedero General  116 0,10 
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ANÁLISIS GUAGUAS TITSA 

 

PASAJEROS POR TÍTULO 2019 EL ROSARIO 

 

LÍNEA 711  LÍNEA 940 

 

TÍTULO PASAJEROS QUE ENTRAN % PASAJEROS QUE ENTRAN  TÍTULO PASAJEROS QUE ENTRAN % PASAJEROS QUE ENTRAN 
 

Familiar TITSA Interurbano  1 0,00  Familiar TITSA Interurbano  5 0,00 

IASS Baja Renta 1 0,00  IASS Baja Renta - - 

Empleado/Familiar TITSA 

Interurbano  
4 0,00  

Empleado/Familiar TITSA 

Interurbano  
- - 

Sencillo  342 0,28  Sencillo  108 0,09 

Pasajeros Líneas Gr atuitas  - -  Pasajeros Líneas Gratuitas  - - 

Abono Transporte Joven 

(Mensual ð Insular) 
603 0,50  

Abono Transporte Joven 

(Mensual ð Insular) 
408 0,34 

Abono Mensual Residente 

Canario  
644 0,55  

Abono Mensual Residente 

Canario  
261 0,22 

Abono Niño menor de 1 0 años  - -  Abono Niño menor de 10 años  1 0,00 

Mensual Mayor de 65 años  - -  Mensual Mayor de 65 años  4 0,00 

Bono Estudiante 15û 1 0,00  Bono Estudiante 15û 24 0,02 

Familia Numerosa Cabildo  12 0,01  Familia Numerosa Cabildo  2 0,00 

Bono 65 12û 4 0,00  Bono 65 12û 2 0,00 

PMR Cabildo  5 0,00  PMR Cabildo  23 0,02 

Discapacidad Ó 50% 1 0,00  Discapacidad Ó 50% - - 

Moned ero General  428 0,36  Monedero General  259 0,22 
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ANÁLISIS GUAGUAS TITSA 

Fotografías propias  

 

 

 

 

 

ffffff 

 

PASAJEROS POR TÍTULO 2019 EL ROSARIO 

 

LÍNEA 941 

 

TÍTULO PASAJEROS QUE ENTRAN % PASAJEROS QUE ENTRAN 
 

Familiar TITSA Interurbano  6 0,00 

IASS Baja Renta - - 

Empleado/Familiar TITSA 

Interurbano  
6 0,00 

Sencillo  158 0,13 

Pasajeros Líneas Gratuitas  - - 

Abono Transporte Joven 

(Mensual ð Insular) 
126 0,10 

Abono Mensual Residente 

Canario  
86 0,07 

Abono Niño menor de 10 años  2 0,00 

Mensual Mayor de 65 años  5 0,00 

Bono Estudiante 15û 46 0,04 

Familia Numerosa Cabildo  - - 

Bono 65 12û 4 0,00 

PMR Cabildo  2 0,00 

Discapacidad Ó 50% - - 

Monedero General  328 0,27 
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ANÁLISIS GUAGUAS TITSA 

 

TIEMPO ESTIMADO, FRECUENCIA, TRASBORDOS Y TIPO DE VEHÍCULO 2019 EL ROSARIO 

 

LÍNEA 110  LÍNEA 111 

 

TIEMPO ESTIMADO FRECUENCIA  TIEMPO ESTIMADO FRECUENCIA 

 

1 hora 10 minutos  30 minutos   1 hora 15 mi nut os 35 minutos  

TIPO DE VEHÍCULO  TRASBORDOS 

 

TIPO EUROMOTOR RAMPA COMBUSTIBLE  MES PASAJEROS QUE ENTRAN PASAJE TRASBORDO % TRASBORDOS 

 

Interurbano largo recorrido 13 

metros  
VI -  Diésel  Enero 2019  843 32 3,80 

Interurbano largo recorrido 15 

metros  
VI A Sí Diésel  Febrero 2019  793 35 4,41 

Interurbano largo recorrido 12 

metros  
III - Diésel  Marzo 2019  938 67 7,14 

 
 

 

Fotografía propia  

 Abril 2019  867 57 6,57 

 Mayo 2019  868 62 7,14 

 Junio 2019  859 62 7,22 

 Julio 2019  995 46 4,62 

 Agosto 2019  1.116 59 5,29 

 Septiembre 2019  1.045 46 4,40 

 TIPO DE VEHÍCULO 

 

 TIPO EUROMOTOR RAMPA COMBUSTIBLE 

 

 
Interurbano Estándar 

13 metros  
VI A - Diésel 

 
Interurbano Estándar 

15 metros  
VI A Sí Diésel 

 
Interurbano Estándar 

15 metros  
IV - Diésel 
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ANÁLISIS GUAGUAS TITSA 

 

TIEMPO ESTIMADO, FRECUENCIA, TRASBORDOS Y TIPO DE VEHÍCULO 2019 EL ROSARIO 

 

LÍNEA 120  LÍNEA 711 (NOCTURNA) 

 

TIEMPO ESTIMADO FRECUENCIA  TIEMPO ESTIMADO FRECUENCIA 

 

50 minutos  1 hora   1 hora 15 minutos  1 hora  

TRASBORDOS  TRASBORDOS 

 

MES PASAJEROS QUE ENTRAN PASAJE TRASBORDO % TRASBORDOS  MES PASAJEROS QUE ENTRAN PASAJE TRASBORDO % TRASBORDOS 

 

Enero 2019 787 47 5,97  Enero 2019  139 5 3,60 

Febrero 2019  792 42 5,30  Febrero 2019  172 18 10,47 

Marzo 2019  881 62 7,04  Marzo 2019  169 5 2,96 

Abril 2019 915 53 5,79  Abril 2019  180 6 3,33 

Mayo 2019  1.049 49 4,67  Ma yo 2019  193 2 1,04 

Junio 2019  906 52 5,74  Junio 2019  473 31 6,55 

Julio 2019 1.042 63 6,05  Julio 2019  355 72 20,28 

Agosto 2019  798 49 6,14  Agosto 2019  190 3 1,58 

Septiembre 2019  983 89 9,05  Septiembre 2019  208 26 12,50 

TIPO DE VEHÍCULO   

 

TIPO EUROMOTOR RAMPA COMBUSTIBLE      

 

Suburbano Bajo 12 

metros  
VI C Sí Diésel Híbrido       

Interurbano Estándar 

13 metros  
VI C Sí Diésel      

Suburbano Bajo 11,5 

metros  
VI A Sí Diésel      
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ANÁLISIS GUAGUAS TITSA 

 

TIEMPO ESTIMADO, FRECUENCIA, TRASBORDOS Y TIPO DE VEHÍCULO 2019 EL ROSARIO 

 

LÍNEA 138  LÍNEA 139 

 

TIEMPO ESTIMADO FRECUENCIA  TIEMPO ESTIMADO FRECUENCIA 

 

30 minutos  1 hora   1 hora 15 minutos  1 hora  

TRASBORDOS  TRASBORDOS 

 

MES PASAJEROS QUE ENTRAN PASAJE TRASBORDO % TRASBORDOS  MES PASAJEROS QUE ENTRAN PASAJE TRASBORDO % TRASBORDOS 

 

Enero 2019 3.619 73 2,02  Enero 2019  2.911 99 3,40 

Febrero 2019  3.727 58 1,56  Febrero 2019  3..18 77 2,47 

Marzo 2019  4.178 58 1,39  Marzo 2019  3.545 91 2,57 

Abril 2019 4.106 56 1,36  Abril 2019  2.885 79 2,74 

Mayo 2019  4.545 39 0,86  Mayo 2019  3.091 97 3,14 

Junio 2019  5.333 54 1,01  Junio 2019  3.284 50 1,52 

Julio 2019 7.458 52 0,70  Julio 2019  3.964 73 1,84 

Agosto 2019  6.358 80 1,26  Agosto 2019  3.667 74 2,02 

Septiembre 2019  5.026 65 1,29  Septiembre 2019 3.292 67 2,04 

TIPO DE VEHÍCULO   

 

TIPO EUROMOTOR RAMPA COMBUSTIBLE      

 

Interurbano Estándar 

11 metros  
VI A / III Sí Diésel      
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ANÁLISIS GUAGUAS TITSA 

 

PARADAS DE GUAGUA EL ROSARIO  

 

CÓDIGO PARADA  MARQUESINA ILUMINACIÓN 
SEÑALIZACIÓN 

HORIZONTAL 

SEÑALIZACIÓN 

INFORMATIVA 
ACCESIBILIDAD PASO DE PEATONES 

       

2104 
No No Sí No Sí No 

      
       

2729 
No No No No No No 

      
       

1150 
Sí Sí Sí Sí No No 

      
       

1129 
No No No No No No 

      
       

7116 
Sí Sí Sí Sí Sí No 

      
       

1128 
No No No Sí Limitada  Sí 

      
       

1174 
Sí Sí Sí Sí Limitada  Sí 

      
       

1159 
Sí Sí Sí Sí Limitada  No 

      
       

1115 
Sí Sí Sí Sí Sí No 

      
       

2590 
No Sí Sí Sí Sí No 

      
       

2606 
No Sí Sí Sí No No 

      
       

2693 
Sí Sí Sí No Sí No 
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ANÁLISIS TRANSPORTES LA ESPERANZA 

 

LÍNEA 41 
 

PASAJEROS POR AÑO 
 

MES  2017  2018  2019 
 

ENERO  14.834  15.104  16.486 

FEBRERO  13.465  12.841  16.109 

MARZO  16.165  14.638  16.191 

ABRIL  14.493  13.970  15.974 

MAYO   15.228  12.489  17.599 

JUNIO  14.804  14.090  15.856 

JULIO  13.968  13.765  16.109 

AGOSTO  14.116  13.276  15.198 

SEPTIEMBRE  14.381  14.006  15.903 

OCTUBRE  16.254  15.636  16.200 

NOVIEMBRE  15.812  16.659  - 

DICIEMBRE  13.994  14.930  - 
 

TOTAL  177.514  171.404  161.625 
 

FRECUENCIA 
 

Lunes a Viernes  

30 minutos  /1 hora  

Fin de semana  

1 hora  
 

TIPO DE VEHÍCULO 
 

49 plazas sentados  

22 de pie  
1 PMR Euro 6C 

 

Transportes La Esperanza  

Elaboración Propia  

 

 

 

 

 

 

ANÁLISIS TRANSPORTES LA ESPERANZA 

 

LÍNEA 42 
 

PASAJEROS POR AÑO 
 

MES  2017  2018  2019 
 

ENERO  2.354  2.151  2.783 

FEBRERO  2.098  1.832  22..863 

MARZO  2.313  2.446  3.028 

ABRIL  2.413  2.363  2.731 

MAYO   2.391  2.090  2.843 

JUNIO  2.417  2.338  2.936 

JULIO  2.368  2.729  2.695 

AGOSTO  2.329  2.651  2.702 

SEPTIEMBRE  2.614  3.080  3.001 

OCTUBRE  2.954  3.319  3.140 

NOVIEMBRE  2.874  3.021  - 

DICIEMBRE  2.543  3.018  - 
 

TOTAL  29.668  31.038  28.722 
 

FRECUENCIA 
 

Lunes a Viernes  

1 hora 30 minu tos 

Fin de semana  

1 hora  
 

TIPO DE VEHÍCULO 
 

30 plazas sentados  

18de pie  
1 PMR Euro 6C 

 

Transportes La Esperanza  

Elaboración Propia  
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ANÁLISIS TRANSPORTES LA ESPERANZA 

 

LÍNEA LAS BARRERAS ð LAS CABEZADAS 
 

PASAJEROS POR AÑO 
 

MES  2017  2018  2019 
 

ENERO  406  377  405 

FEBRERO  363  350  369 

MARZO  428  351  378 

ABRIL  375  378  359 

MAYO   358  358  437 

JUNIO  369  369  370 

JULIO  367  367  384 

AGOSTO  375  375  394 

SEPTIEMBRE  366  366  387 

OCTUBRE  480  480  423 

NOVIEMBRE  413  413  - 

DICIEMBRE  396  396  - 
 

TOTAL  4.743  4.580  3.906 
 

FRECUENCIA 
 

Servicio mañana  

2 

Servicio tarde  

2 
 

TIPO DE VEHÍCULO 
 

14 plazas sentados  1 PMR Euro 6C 

 

Transportes La Esperanza  

Elaboración Propia  

 

 

 

 

 

ANÁLISIS TRANSPORTES LA ESPERANZA 

 

PARADAS 
 

MARQUESINA  ILUMINACIÓN  SEÑALIZACIÓN  ACCESIBILIDAD 
 

       
 

EVALUACIÓN 
 

Analizando en general las paradas de guaguas de Transportes La Esperanza, cabe destacar 

que la mayoría cuenta con una marquesina donde los usuarios pueden resguardarse  de las 

inclemencias del tiempo y poder sentarse. Ninguna tiene información al usuario, ni de forma 

dinámica mediante paneles electrónicos que indican en tiempo real la frecuencia de la 

guagua y tampoco se encuentra en formato papel.  

La accesib ilidad para PMR es mejorable en muchas de las paradas. También se podría 

mejorar en los puntos de luz próximos a estas paradas.  

 

 

Parada de guaguas en La Esperanza ð Calle El Calvario  

Fotografía  Propia   















































































http://www.starsespaña.com/






























https://www.motorpasionmoto.com/industria/asi-va-a-afectar-a-motoristas-madrid-nueva-ordenanza-movilidad-sostenible
https://www.motorpasionmoto.com/tecnologia/barcelona-esta-multando-a-patinetes-electricos-que-circulen-aceras-forma-incorrecta
































http://www.webtenerife.com/
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https://www.fomento.gob.es/areas-de-actividad/transporte-terrestre/calidad/manual-de-implantacion-gestion-de-calidad-norma-une-en-13816/el-modelo-de-calidad-segun-en-une-13816




























https://www.wallboxok.com/es/donde-estan-los-puntos-recarga-coches-electricos-publicos/

























































