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1 Introduccion

Actualmente, la movilidad sostenible se ha convertido en una prioridad clave para la mayoria de las ciudades, especialmente
en Europa. Estas urbes buscan mejorar significativamente la calidad de vida de sus habitantes y realzar su propia imagen a
través de politicas de transporte innovadoras. Esto implica potenciar el transporte publico, fomentar el uso de modos no
motorizados como caminar, ir en bicicleta o utilizar vehiculos de movilidad personal, y promover una mayor sensibilidad
hacia el entorno. Ademas, se busca una gestion mas racional del espacio publico, lo que se traduce en beneficios directos

para los ciudadanos.

Mas allad de la implementacion de medidas especificas, el verdadero desafio radica en establecer pautas y sensibilidades
duraderas en la gestion de la movilidad a nivel local. Para ello, es fundamental buscar el consenso y la participacién
ciudadana, mantener directrices a largo plazo y optimizar los sistemas de informacién para una toma de decisiones més
eficaz. Este enfoque holistico garantiza que las iniciativas de movilidad no sean solo soluciones temporales, sino

transformaciones sostenibles.

Un Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) es una herramienta estratégica de planificacion fundamental. Sirve no
solo como un instrumento para analizar y comprender los patrones de desplazamiento de los ciudadanos, sino también
como un mecanismo de concienciacion y sensibilizacion para todos los actores involucrados: ciudadanos, administraciones

publicas y otros agentes.

El PMUS examina cémo se mueven las personas dentro de una ciudad, permitiendo identificar y establecer las medidas
necesarias para implementar formas de desplazamiento mas sostenibles y seguras. Su objetivo es armonizar el crecimiento
econdmico con la cohesién social y la proteccion del medio ambiente, asegurando asi una mejor calidad de vida para los

residentes.

Las caracteristicas principales de un PMUS eficaz son las siguientes:

e Eficiencia: Busca optimizar el sistema de transporte utilizando menos recursos.

e Accesibilidad: Disefiado para ser inclusivo y adaptable a las necesidades de todas las personas.

¢ Integralidad: Abarca y coordina todos los modos de transporte existentes.

e Sostenibilidad: Promueve un desarrollo equilibrado de todas las opciones de transporte, minimizando su impacto
ambiental y social.

e Vinculacién: Se alinea con los planes directrices y estrategias de los dmbitos municipal, regional y estatal,
asegurando una coherencia territorial.

e  Flexibilidad: Permite adaptarse a los cambios y las necesidades especificas del territorio a lo largo del tiempo.

e Apertura: Fomenta la participacion de todos los agentes sociales y colectivos ciudadanos en cada fase de su
desarrollo y ejecucion.

e  Estrategia: Prioriza la vision a largo plazo sin descuidar la implementacion de acciones a corto plazo.

e Dinamismo: Se mantiene adaptable a las innovaciones tecnoldgicas y a los cambios que se producen en el

entorno de la movilidad.

La metodologia empleada para el desarrollo de la actualizacién del PMUS de Buenavista del Norte se encuentra en estricta

consonancia con la Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible y la Ley 2/2011, de 4 de marzo, de Economia Sostenible.

Ademas, sigue las directrices establecidas en la "Guia metodoldgica para la elaboracién de PMUS en los Municipios

Canarios", lo que garantiza una alineacién con los marcos normativos y de buenas practicas a nivel nacional y regional.

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE

BUENAVISTA DEL NORTE

Figura 1. Portada PMUS 2022
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Buenavista del Norte 2022

Este PMUS constituye un Documento Bésico crucial para comprender la organizacién y las caracteristicas de Buenavista del
Norte en relacién con su movilidad y su poblacién. A partir de este analisis, se estableceran las orientaciones y politicas
fundamentales en materia de movilidad, asi como las acciones concretas necesarias para implementarlas, buscando un

futuro mas sostenible para el municipio.

Anadlisis y Diagnéstico de la movilidad. Memoria informativa
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2 Generalidades e Brechas en la accesibilidad: Aunque el vehiculo privado ofrece flexibilidad individual, su predominio puede generar

desigualdades. Las personas que no pueden o eligen no conducir (nifios, ancianos, personas con discapacidad,
aquellos sin recursos econémicos) pueden ver limitada su autonomia si el transporte publico es deficiente o si no

existen alternativas de movilidad activa seguras.

De acuerdo con el Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) de Buenavista del Norte, cuya Ultima revisién data de 2022,
la gestion de la movilidad ha adquirido una relevancia considerable en los Ultimos afios y se prevé que su importancia
continle en ascenso. Esta creciente atencidn se debe, en gran parte, a la dependencia predominante del vehiculo privado
en los desplazamientos dentro del territorio insular, lo que genera una serie de impactos negativos significativos asociados

al sector del transporte.

La particular geografia de una isla como Tenerife, donde se sitla Buenavista del Norte, intensifica los desafios que plantea

el uso masivo del coche. Algunos de los impactos mas relevantes son:

e Impacto ambiental: El uso generalizado del vehiculo privado contribuye directamente a la contaminacién del aire
a través de la emision de gases de efecto invernadero (como el COy) y otros contaminantes (NOy, particulas en
suspension, etc.). Esto no solo degrada la calidad del aire local, afectando la salud respiratoria de los ciudadanos,
sino que también contribuye al cambio climatico. En un entorno insular, los ecosistemas suelen ser mas fragiles y
la dispersidon de contaminantes puede ser limitada, exacerbando estos efectos. Ademas, la dependencia de
combustibles fosiles, que a menudo deben ser importados, afiade una capa de vulnerabilidad energética y
ambiental.

e Congestion y saturacién de infraestructuras: La alta densidad de vehiculos privados colapsa las vias de
comunicacioén, especialmente en horas puntay en zonas de gran afluencia (centros urbanos, atracciones turisticas).
Esto se traduce en atascos constantes, pérdida de tiempo para los usuarios, incremento del estrés y una reduccién
de la eficiencia del sistema de transporte en general. En islas, la red viaria suele ser mas limitada y su expansion,

mas compleja y costosa debido a la orografia y a la necesidad de preservar espacios naturales.

e Impacto territorial y paisajistico: La construccion y ampliacion de infraestructuras viarias para acomodar el

. , . . . . . Figura 2. Ocupacion de vehiculos en espacio publico en Buenavista del Norte

creciente numero de vehiculos consume grandes extensiones de suelo, fragmenta el territorio y tiene un impacto . }
Fuente: Elaboracion propia

visual significativo en el paisaje, lo cual es especialmente critico en entornos insulares con alta proteccién

ambiental y un valor paisajistico elevado. La proliferacién de aparcamientos también resta espacio para otros usos

publicos o verdes.

e Ruidos y vibraciones: El tréfico rodado es una fuente principal de contaminacion acustica, afectando la calidad de

. . . , El PMUS de Buenavista del Norte, al reconocer esta problematica, se erige como una herramienta estratégica fundamental
vida de los residentes, perturbando el descanso y contribuyendo a problemas de salud como el estrés y los

- . . - . - para revertir esta tendencia. Su objetivo principal es la transicién hacia un modelo de movilidad mas sostenible, que priorice:
trastornos del suefio. Las vibraciones generadas por el trafico pesado también pueden causar dafios en

edificaciones cercanas, especialmente en entornos donde conviven el uso industrial y residencial. - . . . o e ,
P y e Fomento del transporte piiblico: Mejorar la calidad, frecuencia, capilaridad y accesibilidad de las lineas de

e Costo econdmico: La dependencia del vehiculo privado implica elevados costes para los ciudadanos (compra, . . . - . .
guaguas para que se conviertan en una alternativa atractiva y eficiente al coche particular, tanto para residentes

mantenimiento, combustible, seguros, impuestos) y para las administraciones publicas (inversién en .
como para visitantes del municipio.

infraestructuras, mantenimiento, gestion del tréfico, costes sanitarios derivados de la contaminacién). En el caso .. e . . .. . . .
e Promocion de la movilidad activa: Incentivar el uso de la bicicleta y los desplazamientos a pie mediante la

de las islas, la importacion de vehiculos y combustibles puede suponer una sangria econdmica. . . . - .
creacion de una infraestructura segura y conectada (carriles bici, aceras amplias, zonas peatonales). Esto no solo

Vulnerabili nergética: Al nder en gran medi m ibles fosiles, el sistem ransporte insular . . ., . . ,
° ulnerabilidad energetica: Al depender en gran medida de combustibles fosiles, el sistema de transporte insula reduce la dependencia del coche, sino que también fomenta estilos de vida mas saludables.

es vulnerable a las fluctuaciones de los precios del petrdleo y a posibles interrupciones en el suministro.
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¢ Vehiculos de Movilidad Personal (VMP): Regular y promover el uso seguro de patinetes eléctricos y otros VMP
como parte de una red de micromovilidad complementaria.

e Gestion inteligente del espacio publico: Redisefiar las calles y plazas para priorizar la movilidad activa, reducir
el espacio dedicado al aparcamiento de vehiculos privados y crear entornos mas amigables y habitables.

e Sensibilizacién y educacién ciudadana: Concienciar a la poblacién sobre los beneficios de la movilidad
sostenible y la importancia de un cambio de habitos.

¢ Integracién modal: Fomentar la combinacion de diferentes modos de transporte (por ejemplo, coche hasta un

punto de intercambio y luego transporte publico o bicicleta) para optimizar los desplazamientos.

En resumen, el PMUS de Buenavista del Norte no es solo un documento técnico, sino una hoja de ruta para construir un
futuro donde la movilidad sea un factor de bienestar, salud ambiental y desarrollo sostenible, minimizando los impactos

negativos del transporte y mejorando la calidad de vida de sus habitantes en el contexto particular de un territorio insular.

La adopcion de la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible por parte de las Naciones Unidas en 2015 marc6 un hito
crucial. Representd una oportunidad sin precedentes para que los paises de todo el mundo reorientaran su progreso,
dirigiéndolo hacia un desarrollo basado en sdlidos principios de sostenibilidad social, ambiental y econémica. Esta
ambiciosa agenda, compuesta por 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS), aborda los desafios mas apremiantes de
las sociedades. Los ODS son un llamado universal a la accién para poner fin a la pobreza, proteger el planeta y garantizar

que todas las personas gocen de paz y prosperidad.

EDUCACION IGUALDAD AGUALIMPIA
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Figura 3. Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS)
Fuente: ONU
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Entre los grandes retos que contemplan se incluyen la erradicacion de la pobreza, la mejora de la educacién, la promocion
de la igualdad de género y, de manera fundamental, los desafios asociados al cambio climatico, la conservacién del medio
ambientey el futuro de las ciudades. Estos objetivos estan interconectados y buscan un equilibrio entre las tres dimensiones

del desarrollo sostenible: econémica, social y ambiental.

La Agenda 2030 y sus Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) representan un marco de politicas globales que influyen
directamente en la formulacidn de las estrategias de la Union Europea (UE). En consecuencia, el Gobierno de Espafia se ha
alineado con estas directrices, desarrollando e implementando sus propias estrategias nacionales para contribuir a la

consecucion de los ODS.

Este enfoque coordinado asegura que las acciones a nivel nacional estén en sintonia con los compromisos internacionales
y europeos en materia de sostenibilidad. La implementacién de la Agenda 2030 y los ODS requiere una colaboracién

multinivel, donde diferentes agentes intergubernamentales y nacionales trabajan de manera conjunta.

La preocupacion por una movilidad mas sostenible no es reciente en Europa; ha evolucionado a lo largo de décadas, dando

lugar a una serie de hitos clave que han moldeado las politicas actuales:

e Afios 80: El Parlamento Europeo comenzé a analizar seriamente la situacion del tréfico en las ciudades, alarmado
por el creciente nUmero de accidentes y la progresiva invasiéon del automévil en espacios tradicionalmente
peatonales, lo que evidenciaba un desequilibrio en el uso del espacio publico.

e 1988 - Carta Europea de Derechos de los Peatones: Este documento pionero reconocié el derecho fundamental
de los ciudadanos a vivir y disfrutar de un espacio publico en condiciones fisicas y psicoldgicas saludables,
reafirmando la importancia de los entornos urbanos para el bienestar humano y la necesidad de priorizar al
peatén.

e 1990 - Libro Verde sobre el Medio Ambiente Urbano: Aconsejé medidas concretas para la restriccién del uso del
coche en las ciudades y promovié activamente el fomento del transporte publico, asi como los desplazamientos
a pie y en bicicleta. Este libro sent6 las bases para una visién mas integral de la planificacién urbana.

e 1992 - Primer Informe de Evaluacion del Panel Intergubernamental sobre el Cambio Climatico (IPCC): Este informe
establecid una conexién inequivoca entre el sector del transporte y las emisiones globales de gases de efecto
invernadero (GEl), sefialando al transporte como un contribuyente significativo al cambio climatico.

e 1994 - Carta de Aalborg: Este compromiso de Naciones Unidas fue fundamental para impulsar la Agenda Local
21, un programa de accion local para el desarrollo sostenible. En el ambito de la movilidad, se centré en la
implementacion de politicas de movilidad urbana sostenible a nivel municipal.

e 1997 - Ratificacion del Protocolo de Kioto: Europa asumié un compromiso vinculante para reducir en un 8% las
emisiones de GEl provenientes de la quema de combustibles fosiles entre 2008 y 2012. Espafia, como parte de
este acuerdo, se comprometio a no superar un aumento del 15% respecto a los niveles de 1990.

e 2001 - Libro Blanco del Transporte: Este influyente instrumento europeo, con una proyeccion inicial hasta 2010,
buscé mejorar el reparto modal de la movilidad (fomentando el uso de transportes mas sostenibles), reducir los
accidentes de trafico en un 50% y replantear las politicas urbanisticas y de transporte. Su reedicién en 2011 marcé
un paso mas ambicioso, estableciendo 10 objetivos estratégicos para lograr una drastica reduccion del 60% de

las emisiones de GEI del transporte para 2050.
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e 2007 - Libro Verde "Hacia una nueva cultura de la movilidad urbana”: Este documento enfatiz6 la necesidad de
potenciar los modos no motorizados y el transporte publico, poniendo a las personas como los actores centrales
de los desplazamientos urbanos.

e 2009 - Plan de Accion de Movilidad Urbana: Este plan recomendd explicitamente la elaboracién e implementacién
de Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) en todas las ciudades europeas, formalizando asi una
herramienta clave para la planificacion local.

e 2013 - Reglamento (UE) 1301/2013, del Parlamento y del Consejo, sobre el Fondo Europeo de Desarrollo Regional:
Este reglamento, a través de su articulo 5, incluyd entre sus prioridades de inversion las subvenciones destinadas
a favorecer una transicion hacia una economia de bajo nivel de emisién de carbono en todos los sectores,
facilitando la financiacién de proyectos de movilidad sostenible.

e 2013 - Directrices para el desarrollo e implementacién de Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS): Estas
directrices proporcionaron un marco estructurado y herramientas concretas para que las ciudades pudieran
elaborar e implementar sus PMUS. Se hizo hincapié en la participacién ciudadana y de los grupos de interés, y se
resalté la importancia de la internalizacion de los costes y la evaluacién continua para el seguimiento de las

politicas.

Las ultimas iniciativas de la Unién Europea buscan consolidar y acelerar la transicion hacia una movilidad mas sostenible y
resiliente. En octubre de 2014, los lideres de la UE revisaron el Paquete Clima-Energia, aprobando un ambicioso marco para
2030. Este marco establece que, para ese afio, la UE debe haber reducido sus emisiones de gases de efecto invernadero en
un 40% respecto a los niveles de 1990. Para lograrlo, se prioriza una mejora de la eficiencia energética de al menos un 27%
y un aumento de la cuota de energias renovables hasta, al menos, un 27% en el mix energético. Ademas, este marco integra

la mitigacion y la adaptacion al cambio climatico, buscando sinergias con otras politicas relevantes de la UE.

Pacto de las Alcaldias
para el Climay la Enerqgia

Figura 4.  PACES Europa
Fuente: Union Europea

En linea con estos objetivos, la Comisién Europea revisé el Pacto de los Alcaldes, ahora renombrado como Pacto de los
Alcaldes por el Clima y la Energia. Este pacto ampliado incluye el compromiso de los firmantes de elaborar un Plan de
Accion para el Clima y la Energia Sostenible (PACES), incorporando la perspectiva de adaptacién al cambio climético para
aumentar la resiliencia local. Los municipios que ya estaban adheridos al pacto anterior (2020) tienen la opcion de actualizar
sus planes a los nuevos objetivos de 2030 y participar en el Pacto Mundial de los Alcaldes, compartiendo conocimientos y

experiencias a nivel global.

En diciembre de 2020, y con la perspectiva de los desafios post-COVID-19, la Comisién Europea publicd una comunicacién
fundamental. La estrategia presenta una visién ambiciosa para el sistema de transporte europeo, buscando una movilidad

sostenible, inteligente y resiliente. Establece una serie de hitos concretos:

De aqui a 2030:

e Al menos treinta millones de vehiculos de emision cero circulardn por las carreteras europeas.

Cien ciudades europeas seran climaticamente neutras.

Se duplicara el tréfico de trenes de alta velocidad.

Todos los desplazamientos colectivos programados inferiores a 500 km deberan ser neutros en carbono dentro

de la Unidn Europea.

La movilidad automatizada se desplegara a gran escala.

Habra buques de emision cero listos para su comercializacion.

De aqui a 2035:

e Habra aeronaves de gran tamafio de emision cero listas para su comercializacion.

De aqui a 2050:

Practicamente todos los automéviles, furgonetas, autobuses y los vehiculos pesados seran de emisién cero.

Se duplicara el tréfico de trenes de mercancias.

Se triplicara el trafico de trenes de alta velocidad.

La Red Transeuropea de Transporte (RTE-T) multimodal, equipada para un transporte sostenible e inteligente con

conectividad de alta velocidad, estara operativa para la red global.

Estos compromisos y directrices demuestran la firme voluntad de la Unién Europea de liderar la transicion hacia un sistema
de transporte mas verde, eficiente y equitativo, crucial para alcanzar los objetivos de la Agenda 2030 y garantizar un futuro

sostenible.

Para dar continuidad a las directrices globales y europeas, el Gobierno de Espafia estd inmersos en el desarrollo e
implementacién de estrategias alineadas con este marco. En particular, la politica nacional de movilidad y transporte

sostenible ha sido impulsada por varios hitos clave a lo largo del tiempo.

Actualmente, los municipios espafioles orientan sus esfuerzos en materia de movilidad siguiendo la direccién marcada por

el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (MITMA).
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Este ministerio ha disefiado la Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030, una hoja de ruta esencial que
busca guiar las transformaciones en el territorio espafiol en lo que respecta a movilidad, infraestructuras y transportes para
los préximos afos. Aprobada por el Consejo de Ministros el 10 de diciembre de 2021, esta estrategia proyecta su horizonte

hasta el afio 2030. La Estrategia se asienta sobre tres principios basicos y transversales:

1. Seguridad: Garantizar que los desplazamientos sean seguros para todos los usuarios.

2. Sostenibilidad: Abarcando las dimensiones social, econdmica y medioambiental, buscando un equilibrio que
minimice los impactos negativos.

3. Conectividad: Promover la integracién de diferentes modos de transporte y la digitalizacién para facilitar la fluidez

y accesibilidad.

Para su implementacion, la Estrategia se estructura en 9 ejes estratégicos que abordan distintos aspectos de la movilidad:

T Estrategia de Movilidad, Segura,
-

) -
Sostenible y Conectada 2030 9@% es.movilidad
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Figura 5.  Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030
Fuente: MITMA
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Intermodal Eje 5: Inteligente

e Eje 1: Universal: Asegurar que la movilidad sea accesible para todas las personas, sin importar sus capacidades o
condiciones.

e Eje 2: Con inversiones eficientes: Optimizar la asignacion de recursos para garantizar el maximo impacto y retorno
social y ambiental.

e Eje 3: Segura: Reducir la siniestralidad y mejorar la seguridad vial en todos los modos de transporte.

e Eje 4: Descarbonizada: Impulsar la transicion hacia modos de transporte de bajas o cero emisiones, contribuyendo
a la lucha contra el cambio climatico.

e Eje 5: Inteligente: Incorporar la digitalizacién y las nuevas tecnologias para una gestion mas eficiente y servicios
de movilidad innovadores.

e Eje 6: Intermodal: Fomentar la combinacién de distintos modos de transporte para hacer los desplazamientos mas
eficientes y sostenibles.

e Eje 7: Global: Articular la movilidad a nivel nacional e internacional, facilitando la conexién con redes europeas y

globales.

e Eje 8: Social: Poner a las personas en el centro de las politicas de movilidad, promoviendo la equidad y la calidad
de vida.
e Eje 9: Transformadora: Impulsar cambios estructurales en el sistema de transporte que vayan mas alla de

soluciones puntuales.

Esta Estrategia de Movilidad esta estrechamente ligada al Plan de Recuperacién, Transformacién y Resiliencia (PRTR) del
MITMA. Este plan, lanzado a raiz de la pandemia de COVID-19, ha sido un motor clave para el apoyo econémico a los
distintos niveles de gobierno (central, autondmico y local) con el fin de avanzar en un desarrollo sostenible, seguro y
saludable. Dentro de la seccién especifica de "Transporte y Movilidad" del PRTR, se pueden consultar las convocatorias de
ayudas, tanto abiertas como futuras y cerradas, asi como toda la informacion necesaria para solicitar estas subvenciones

destinadas a impulsar proyectos de movilidad sostenible.

Ademas de la Estrategia 2030, diversos instrumentos legales y marcos estratégicos han marcado la evolucion de la politica

de movilidad en Espafa:

e 2006 - Guia PMUS del Instituto para la Diversificacion y el Ahorro Energético (IDAE): Desarrollada en el marco del
Plan de Accién de Ahorro y Eficiencia Energética 2004-2014, esta guia buscod especificamente fomentar el
intercambio modal de los desplazamientos, es decir, que los ciudadanos optaran por medios de transporte mas
sostenibles. Hoy en dia sigue siendo un documento de referencia crucial para la elaboracion de PMUS en Espaiia,
y su obligatoriedad de seguimiento esta explicitamente recogida en el articulo 102 de la mencionada Ley 2/2011
de Economia Sostenible.

e 2011 - Ley 2/2011 de Economia Sostenible: Esta ley fue fundamental al establecer en su articulo 102 indicaciones
claras para el fomento de los Planes de Movilidad Sostenible (PMUS). A partir del 1 de enero de 2014, la concesién
de cualquier ayuda o subvencién a las administraciones autonémicas o entidades locales, incluidas en la Ley de
Presupuestos Generales del Estado y destinadas al transporte publico urbano o metropolitano, quedd
condicionada a que la entidad beneficiaria dispusiera de un PMUS coherente con la Estrategia Espafola de
Movilidad Sostenible. Esta medida, que entr6 en vigor el 1 de julio de 2014, impulsé de forma decisiva la
planificacién de la movilidad a nivel local.

e 2011 - Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible: Constituy6 el primer marco de referencia nacional integral.
Su objetivo fue coordinar, orientar y dotar de coherencia a todas las politicas sectoriales dirigidas a facilitar una
movilidad sostenible y de bajas emisiones de carbono en todo el territorio espafiol. Busca asegurar que los
sistemas de transporte respondan de manera equilibrada a las necesidades econémicas, sociales y ambientales,
minimizando sus impactos negativos. A pesar de los afos, esta Estrategia sigue siendo un referente valido,
especialmente por su enfoque técnico en la elaboracién de los PMUS y su plena sintonia con la mas reciente
Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030.

e Plan de Recuperacion, Transformacion y Resiliencia (PRTR): Este plan estratégico post-pandemia es clave para la
modernizacién de Espafa. Dentro de sus Politicas Palanca y Componentes, se presta una atencion significativa a
la movilidad sostenible. Especificamente, en la Palanca I: Agenda Urbana y Rural, que busca la transformacién
econdmica y social tanto en ciudades como en zonas rurales, se incluye la Componente 1: “Plan de choque de
movilidad sostenible, segura y conectada en entornos urbanos y metropolitanos”. Su propodsito fundamental es
la descarbonizacion de la movilidad urbana para mejorar la calidad del aire. Para ello, impulsa la movilidad activa
(caminar, bicicleta), la transformacién del transporte publico como alternativa real al vehiculo privado (incluyendo

la electrificacion de flotas) y la implementacidn de herramientas digitales para la gestion de los servicios.
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Asimismo, en la Palanca II: Infraestructuras y Ecosistemas Resilientes, la Componente 6: “Movilidad sostenible,
segura y conectada” tiene como meta modernizar, digitalizar y mejorar la seguridad y sostenibilidad de las
infraestructuras clave de transporte a nivel interurbano e intermodal. La dedicacién de estas dos componentes del
PRTR a la movilidad sostenible, segura y conectada se traduce en medidas concretas, como el apoyo a las
inversiones de entidades locales y Comunidades Autonomas para la creacién de Zonas de Bajas Emisiones (ZBE),
y la transformacion sostenible y digital del transporte urbano y metropolitano. Estas politicas son de vital

importancia y deben ser consideradas en la elaboracion de cualquier PMUS actual.

El Consejo de Ministros ha aprobado y remitido a las Cortes Generales el Proyecto de Ley de Movilidad Sostenible en su
reunion del 12 de febrero de 2024. Se inicia ahora la tramitacion parlamentaria del texto, por la via de urgencia, con el fin
de que la ley pueda aprobarse antes de que termine el afio, dando cumplimiento asi a lo comprometido con la Comisidon
Europea en cumplimiento de los hitos y objetivos de la adenda al Plan de Recuperacion, ya que esta ley es una de las

reformas comprometidas por Espafia en el marco del Plan.

El Gobierno aprobd este mismo texto legal el 13 de diciembre de 2022 y lo envié a las Cortes para iniciar la tramitacion
parlamentaria, que finalizd al disolverse el Congreso y el Senado por la convocatoria electoral. La Ley de Movilidad
Sostenible en Espafia busca transformar el sistema de transporte hacia uno mas eficiente, seguro, saludable y respetuoso
con el medio ambiente. Esta ley promueve la movilidad activa (caminar y bicicleta), el transporte publico, la digitalizacién
y la innovacién en soluciones de movilidad como el transporte a demanda y el vehiculo auténomo, buscando una mayor

cohesién social y territorial.

Los cuatro pilares sobre los que se fundamenta la ley son:

e La movilidad como un derecho social.
e Una movilidad limpia y saludable.
e Un sistema de transporte digital e innovador.

e Invertir mejor al servicio de los ciudadanos.

El caracter transversal de la movilidad y las diferentes Administraciones que ostentan competencias sobre la misma, hacen
necesario el establecimiento de una estructura de gobernanza bajo los principios de colaboracién, cooperacién y

coordinacion, desde el pleno respeto al reparto competencial y con la participacién de todos los actores implicados.

Para ello se creara el Sistema Nacional de Movilidad Sostenible que contard con un érgano de cooperacién entre
administraciones competentes en materia de transportes y movilidad, un érgano consultivo para la cooperacion de las
administraciones publicas con el sector y los usuarios, un instrumento digital para garantizar la disponibilidad de la
informacion relativa a la movilidad y una serie de documentos dirigidos a establecer el marco de orientaciones para la

planificaciéon de una movilidad sostenible.

Las formas de proveer soluciones de movilidad a los ciudadanos deben ser flexibles para poder adaptarse tanto al entorno
en el que surgen las necesidades con soluciones que pueden ser innovadoras o resultar eficaces como alternativa al coche
privado, asi como también adaptarse estas soluciones a las distintas tecnologias de movilidad que puedan surgir. Se abre,
por tanto, la definicién de servicios de movilidad a otras formas de provisién de movilidad alternativas, que podran consistir
tanto en sistemas de transporte publico a la demanda, como en sistemas privados de movilidad colaborativa o servicios

de movilidad compartida.

F_\§

Situando al ciudadano en el centro  Facilitando una movilidad inclusiva y Implementando soluciones de Priorizando el dar respuesta a las
de las politicas plblicas: el Sistema universal, adaptada a las movilidad para todas las personas, necesidades de movilidad cotidiana
Nacional de Movilidad Sostenible necesidades de todas las vivan donde vivan

personas

Figura 6. La movilidad como un derecho social
Fuente: Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible

Se introducen una serie de medidas complementarias relativas a infraestructuras y equipamientos para la sostenibilidad
del sistema de transportes, como el uso y suministro de fuentes de energia alternativas en puertos y aeropuertos, asi como
para la informacion y gestion ambiental y de la energia en los servicios de transporte. Las administraciones publicas, en el
ambito de sus competencias, promoveran la implantacién de sistemas de gestion ambiental y de la energia por parte de
los prestadores de servicios de transporte o gestores de infraestructuras de transporte, y medidas que faciliten el calculo,

la reduccion y la compensacién de las emisiones de gases de efecto invernadero.

Las administraciones publicas velardn por incentivar y promover los medios y modos de movilidad més sostenibles y
saludables en los entornos urbanos y metropolitanos, primando la movilidad activa (movilidad a pie y en bicicleta), que
contemplen medidas para facilitar la movilidad personal en situaciones de diversidad funcional, el transporte publico

colectivo y los esquemas de movilidad de alta ocupacion.

Se considera el transporte de mercancias como un servicio indispensable para la sociedad, por lo que se implementaran
las medidas adecuadas para que aumente su eficacia y competitividad y se reduzca el desequilibrio en las relaciones
comerciales entre los diferentes operadores de la cadena de valor, en el marco de una competencia justa que redunde en

beneficio no solo del sector, sino también de los consumidores.

&&

Impulsando una movilidad mds limpia, Promoviendo |la movilidad activa en bicicleta Reforzando la sostenibilidad y resiliencia del

respetuosa con la salud y el medio ambiente, y a pie sistema de transporte de mercancias

principalmente en ambitos urbanos

Figura 7. Una movilidad limpia y saludable
Fuente: Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible

Se aborda la regulacién en materia de digitalizacion y datos abiertos, con el fin de disponer de informacion en formato
digital que permita que desde las administraciones publicas se tenga un mayor conocimiento del sistema de transportes y
movilidad para mejorar asi la definicidon de las politicas publicas y la gestion del sistema; promover esa disponibilidad de
informacién mediante datos abiertos, y favorecer el desarrollo de aplicaciones que permitan a los ciudadanos la adopcién

de decisiones sobre la planificacion de sus viajes y durante el desarrollo de los mismos.
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También se busca la mejora de las condiciones de prestacion de los servicios y de la experiencia durante el viaje; favorecer
la investigacion, la creacion de nuevos desarrollos y negocios a partir de todos estos datos que se generan en el ecosistema

del transporte y la movilidad; y fomentar el uso de estos datos para otros fines de interés publico que puedan surgir.

Se promueve la creacién de un sandbox que permita que el promotor de un proyecto innovador en movilidad pueda llevar
a cabo su actividad innovadora (nuevo servicio, nueva tecnologia, nuevo modelo de negocio, etc.) en un entorno de pruebas
acotado (en tiempo, extension, nUmero de usuarios, etc.), en el marco de un protocolo ad-hoc y con la participacion en
todo el proceso de las administraciones implicadas, y que facilite su llegada al mercado. El resultado de la prueba permitira

tanto al promotor como a la administracion adquirir un aprendizaje observando el mercado en un entorno controlado.

Ademas, se introduce la regulacion del vehiculo automatizado para facilitar su introduccién progresiva en el sistema de

transportes de forma segura.
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Impulsando |a digitalizacién del transporte Con datos abiertos de transporte para mejores Promoviendo |a implantacién de soluciones
para un mejor servicic al ciudadano servicios a cudadanos y empresas innovadoras de movilidad: sandbox de
movilidad

Figura 8. Un sistema de transportes digital e innovador
Fuente: Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible

Se fomenta un sistema de financiacién del transporte publico colectivo urbano de viajeros basado en criterios estables,
predecibles y proporcionales, de forma que se incentive la eficiencia y se minimice la incertidumbre en la financiacion anual
de los costes de operacion. Ademas, se financiaran también proyectos de inversion orientados a la mejora, sostenibilidad

y digitalizacion de la movilidad urbana.

Para garantizar la eficiencia en el sistema de transportes, antes de conseguir la declaracion de obligaciones de servicio
publicos (OSP) se exigird elaborar una propuesta que analice el cumplimiento de aspectos relacionados con la demanda,
los costes de compensacién y la rentabilidad de la propuesta, entre otros. Asimismo, se realizard un seguimiento posterior

que verifique que se siguen cumpliendo las condiciones que dieron lugar al establecimiento de la OSP.

Se refuerzan las bases para garantizar una planificacién rigurosa en el &mbito de las infraestructuras de transporte, asi
como criterios de priorizacion para las inversiones que acometa la Administracion General del Estado, que aseguren que
los recursos se destinan a los proyectos que generen mayor valor para la sociedad. Finalmente, se llevaran a cabo
evaluaciones ex post de las infraestructuras que se ejecuten con el fin de conocer las desviaciones que puedan producirse
para cada tipologia de proyecto respecto a los estudios realizados en fase de planificacién, y asi optimizar los procesos de

toma de decisiones.

Se establecen varias herramientas para la mejora de la transparencia y de la participacién publica, como la mejora de la
Web del MITMA con informacién actualizada y a disposicion de todos los ciudadanos, el fomento de la publicidad activa
en la definicion y el seguimiento de las politicas publicas de movilidad, y la obligacion para el MITMA de realizar un informe

bienal de actividad, en el que se retrate el estado del ecosistema de la movilidad en Espafia.

Con todo ello, se pretende dar un importante paso hacia adelante que permita reorientar la movilidad hacia modos de
transporte mas sostenibles, y al mismo tiempo, proteger la salud, el medioambiente, el clima, el bienestar y la seguridad,
atendiendo a las necesidades de toda la ciudadania. Para ello, la administracion estad llamada a jugar un papel

especialmente activo.
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Reforzando la participacion en la toma de Mejorando la justificacién de las decisicnes de
inversidn publica

Dando la importancia que merecen a la
seguridad y el mantenimiento de
infraestructuras

decisidn de las inversiones puablicas

Garantizando |2 contribucién del Estado en el sostenimiento del
transporte urbano

Garantizando la transparencia y |a rendicidn de cuentas

Figura 9.  Invertir mejor al servicio de los ciudadanos
Fuente: Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible

Las Islas Canarias se enfrentan a un desafio significativo en lo que respecta a su movilidad. Se caracterizan por una elevada
dependencia del vehiculo privado, un fenébmeno profundamente arraigado en la idiosincrasia sociocultural de su poblacion
y exacerbado por la dispersion geogréfica del territorio. Esta situacion genera una cascada de efectos negativos que
impactan en el entorno en general, afectando la calidad ambiental, la salud publica y la seguridad vial, la economia local,

el gasto energético y, en Ultima instancia, la calidad de vida de sus habitantes.

La dependencia del archipiélago de los combustibles fésiles es notoria, siendo el crudo el principal producto de
importacion. Si bien existen iniciativas para aumentar el porcentaje de energias renovables en la matriz energética, la alta
tasa de motorizacién es una preocupacién latente. La importacion de vehiculos ocupa el segundo lugar en el comercio de

las islas, lo que se traduce en un parque automovilistico denso y en constante crecimiento.

Para abordar esta compleja situacion, los diferentes niveles de gobierno en Canarias estan implementando acciones
coordinadas. La intencion es alcanzar soluciones integrales, destinando cada vez mas recursos y buscando la implicacién
de toda la sociedad, tanto de la ciudadania como de diversas entidades. El transporte publico es una pieza fundamental
para reducir la cuota del vehiculo privado en Canarias. Aunque su planificacién en las Ultimas décadas ha sido a menudo
auténoma y con poca coordinacién entre los consorcios, concesionarias y entidades gestoras, existe un reconocimiento

creciente de su papel crucial.
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En los ultimos afos, la movilidad en bicicleta y el uso de vehiculos de movilidad personal (VMP) han experimentado un
notable avance. Esto se ha traducido en el desarrollo de planes directores y un buen ejercicio de planificacién de redes
ciclistas en las ciudades. Por otro lado, la movilidad peatonal, si bien se ha abordado en algunos puntos especificos de
ciudades y pueblos, aln requiere una vision mas integral y sistémica para optimizar su potencial. Diversos documentos y

estrategias guian la accion en materia de movilidad en el archipiélago:
e 2018 - Guia para la Elaboracion de Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) de Municipios Canarios.

Esta guia, desarrollada como parte del Plan Plurianual del Gobierno de Canarias, es el instrumento de referencia
fundamental para la elaboracién de los PMUS municipales. Incluye las ayudas econémicas anuales que el Gobierno de
Canarias destina a los ayuntamientos para la redaccion de sus planes. La guia establece un contenido minimo para los
PMUS, que abarca desde el diagnéstico de la movilidad en el municipio hasta la propuesta de medidas correctoras
destinadas a disminuir la emision de gases de efecto invernadero y otros impactos negativos. Ademas, contar con un PMUS
se ha convertido en un requisito indispensable para que los municipios canarios puedan acceder a subvenciones en materia

de transporte.
e Estrategia Canaria de Accion Climatica (ECAC 2040)

La Estrategia Canaria de Accion Climatica (ECAC 2040) es el marco de referencia por excelencia para la accion climatica en
el archipiélago. Su proposito es trazar la senda hacia la descarbonizacién, la adaptacién al cambio climéatico y la
implementacién de una nueva gobernanza climética. Este instrumento coordina el conjunto de planes, programas y

politicas sectoriales con el fin de alcanzar los objetivos establecidos en la ley climética canaria.

Con una vigencia de veinte afios, la ECAC 2040 seréa revisada cada diez afios como méaximo para actualizar escenarios y
objetivos. Fija sus objetivos en cuatro aspectos clave: reducir las emisiones de gases de efecto invernadero y mejorar la
captacién de carbono, estableciendo metas quinquenales; mejorar la eficiencia energética para disminuir el consumo de
energia en todo el archipiélago; aumentar la generacién y el consumo de energias de origen renovable, reduciendo asi la

dependencia de los combustibles fosiles; y desarrollar un sistema de movilidad sostenible.

La ECAC 2040 es una herramienta operativa de vital importancia que proporcionara un marco a largo plazo para abordar
los desafios relacionados con el cambio climatico. Establece determinaciones de obligado cumplimiento, promueve la

coordinacion entre diversas politicas sectoriales y busca sensibilizar a la ciudadania, empresas y administraciones.

CANARIAS

Por la accion climatica

Estrategia Canaria | |
de Accion Climatica

Figura 10. ECAC 2040
Fuente: Gobierno de Canarias

Las lineas estratégicas de la ECAC (2040) con relacién al transporte son: fomentar el uso de vehiculos con emisiones
contaminantes directamente nulas, promoviendo la electrificacion y otras tecnologias limpias; aumentar la eficiencia y
sostenibilidad en el transporte terrestre mediante el trasvase modal (fomentando el transporte publico y la movilidad
activa) y el aumento de la oferta de aparcamientos disuasorios en las periferias de los nucleos urbanos; reducir la demanda
de movilidad innecesaria, priorizando el transporte publico y promoviendo el teletrabajo; impulsar la transicién energética
en el transporte de mercancias terrestres, buscando alternativas a los combustibles fésiles; establecer reservas de plazas
de aparcamientos para vehiculos de bajas o nulas emisiones; e impulsar la competitividad y logistica operacional a través

de la 1+D+i en el sector del transporte.
e Marco Estratégico de Desarrollo Insular (MEDI) 2016/2025

El Marco Estratégico de Desarrollo Insular (MEDI) 2016/2025 representa un avance crucial en la planificaciéon y gestidn
eficaz de los recursos a nivel insular en Tenerife. Este marco consolida un nuevo modelo de gestién publica basado en los

principios de "Buen Gobierno" y "Administracion por objetivos".

El MEDI incluye una gestién con perspectiva estratégica y consensuada con los ayuntamientos de la isla, fomentando la
participacion, la transparencia y la eficacia. Es, en esencia, la concrecién de la politica insular, comprometida con una
ciudadania que demanda empleo, conocimiento, innovacién (I+D+i) y nuevas infraestructuras que promuevan un
desarrollo equilibrado y sostenible en todo el territorio. EIl MEDI desarrolla la Misién, Visién y Valores del Cabildo Insular

de Tenerife, adaptandolos a su propio objeto, alcance, marco temporal y contenidos.
Consta de 5 ejes fundamentales:

1. Eje 1. Tenerife 2030: Educacion, innovacion, cultura, tecnologia y deporte como pilares para el desarrollo y la
sostenibilidad social y econémica de la Isla.

2. Eje 2. Accién Social: Las personas como protagonistas centrales de las actuaciones del MEDI.

3. Eje 3. Infraestructuras: Las infraestructuras como requisito basico para la actividad econdmica y medio para
alcanzar el equilibrio y la vertebracion territorial.

4. Eje 4. Empleo y Sectores Productivos: Mejora de la capacitacién y empleabilidad, y creacién de empleo estable y
de calidad.

5. Eje 5. Sostenibilidad y Medio Ambiente: La riqueza natural del territorio como principal recurso de la isla, y su uso

racional y sostenible como obligacién.
Dentro del MEDI, las actuaciones y subprogramas directamente relevantes para un PMUS son:

Subprograma 1.5.1. Tenerife como Destino Turistico Inteligente. Movilidad Inteligente (Big Data Smart Mobility. Ciudadania

Inteligente): Enfocado en la aplicacion de tecnologias y datos para optimizar la movilidad turistica y ciudadana.

Subprograma 1.5.2. Modernizacion digital de Ayuntamientos: Impulsa la transformacién digital de las administraciones

locales, lo que puede impactar en la gestion de la movilidad.

Subprograma 3.2.3. Actuaciones de conservacion en carreteras de la isla: Mantenimiento y mejora de la infraestructura vial

existente.
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Subprograma 3.3.0. Mejora de corredores altamente frecuentados por ciclistas: Creacion y optimizacién de infraestructuras

para fomentar la movilidad ciclista.

Subprograma 3.6.0. Mejorar la movilidad con infraestructuras de intermodalidad. Plan de Paradas de Guaguas: Promueve

la integracién de distintos modos de transporte, mejorando los puntos de conexion.

Subprograma 5.9.0. Implantacion de puntos de recarga de vehiculos eléctricos. Renovacion de la flota corporativa de

vehiculos: Impulsa la electrificacion del transporte y la transicion energética en flotas publicas.
¢ Plan Insular de Movilidad Sostenible de la Isla de Tenerife (PIMSIT)

El 4rea de Movilidad del Cabildo de Tenerife ha iniciado la redaccién del Plan Insular de Movilidad Sostenible de la Isla de
Tenerife (PIMSIT). Este plan ambicioso tiene como objetivo desarrollar la politica de movilidad para las préximas dos
décadas, basandose en un proceso de participacién ciudadana activa, donde colectivos publicos, entidades y particulares

pueden realizar aportaciones y responder a cuestiones clave sobre el transporte y la movilidad en la isla.

El PIMSIT se configura como el elemento basico de planificacion sectorial estratégica que permitird establecer el modelo
de ordenacion y gestion de la movilidad para los préximos 20 afios. Su enfoque principal es potenciar el transporte publico
y mejorar las conexiones entre los nodos o intercambiadores del transporte publico con los vehiculos privados, con el fin

ultimo de incrementar los viajes multimodales y sostenibles.

PIMSIT

Plan Insular de Movilidad
Sostenible de Tenerife

Figura 11.  PIMSIT
Fuente: Cabildo de Tenerife

Ademas, el PIMSIT contempla: la renovacion progresiva de la flota de guaguas hacia vehiculos de menos o cero emisiones
contaminantes; la redaccién de Planes de Transporte al Trabajo (PTT) y de centros educativos, asi como de centros
comerciales y cualquier otro foco generador de movilidad, para optimizar los desplazamientos hacia y desde estos puntos;
y la introduccion de nuevas tecnologias aplicadas a la movilidad en la isla, como la Movilidad como Servicio (MaaS -

Mobility as a Service), que integra diversas opciones de transporte en una Unica plataforma digital.

Estos planes y estrategias demuestran el compromiso de Canarias en su conjunto para transformar su modelo de movilidad,

adaptandolo a los desafios actuales y futuros y apostando por un desarrollo mas sostenible y equitativo.

e Plan General de Ordenacion (PGO) de Buenavista del Norte (2006)

El Plan General de Ordenacién (PGO) de Buenavista del Norte, aunque no es un documento especificamente centrado en
la movilidad como un Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS), establece el marco territorial y urbanistico que sienta
las bases para las politicas de movilidad del municipio. Un PGO define los usos del suelo, las infraestructuras y la estructura

urbana, elementos todos ellos que influyen directamente en cdmo se mueven las personas y los bienes.

En el contexto de Buenavista del Norte, el PGO, al igual que las iniciativas de movilidad mas recientes del municipio, debe
reflejar una clara orientacion hacia la sostenibilidad y la reduccion de la dependencia del vehiculo privado, dada la situacion

actual que se ha descrito previamente (alta tasa de motorizacidn, impactos ambientales, etc.).

A partir de la informacién disponible y la tendencia actual en planificacién urbana y movilidad en Canarias, podemos inferir

que el PGO de Buenavista del Norte aborda la movilidad desde las siguientes perspectivas:

1. Ordenacién del Territorio y Usos del Suelo:

a. Densificacion y compacidad: El PGO tiende a fomentar un crecimiento urbano més compacto y con usos
mixtos, es decir, donde la vivienda, los servicios y los comercios estén mas préximos. Esto reduce la
necesidad de largos desplazamientos y facilita la movilidad a pie o en bicicleta.

b. Localizacién de equipamientos: La ubicacion estratégica de equipamientos publicos (centros de salud,
educativos, deportivos) y comerciales en areas accesibles a pie o en transporte publico es fundamental
para minimizar el uso del coche para estas actividades esenciales.

c. Proteccién de espacios naturales: En un municipio como Buenavista del Norte, con importantes valores
paisajisticos y naturales (como el Parque Rural de Teno), el PGO establece zonas de proteccion que,
indirectamente, limitan la expansién de infraestructuras viarias y promueven alternativas de movilidad
mas respetuosas con el entorno.

2. Infraestructuras Viarias y Peatonales:

a. Jerarquia de la red viaria: El PGO define una jerarquia de calles, identificando vias principales para el
trafico y priorizando las vias secundarias y del casco urbano para la coexistencia con modos de transporte
mas sostenibles.

b. Disefio centrado en el peaton: Los PGO modernos, y en sintonia con las directrices europeas y nacionales,
buscan reservar y mejorar los itinerarios peatonales. Esto implica el disefio de aceras amplias, seguras y
accesibles (sin barreras arquitectdnicas), especialmente en las conexiones entre puntos clave como la

estacion de guaguas, el casco urbano y el centro de salud.
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¢.  Red Ciclista: Aunque un PGO no suele entrar en el detalle de los carriles bici, si debe reservar espacio y
prever la conectividad para el desarrollo de una futura red ciclista segura y funcional. Esto es crucial para
la promocion de la bicicleta y los VMP.

d. Aparcamientos: El PGO regula las plazas de aparcamiento, pudiendo establecer limites maximos en
ciertas zonas o promover aparcamientos disuasorios en las entradas del ndcleo urbano para fomentar el
uso del transporte publico o la movilidad activa para acceder al centro. Esto va de la mano con los
objetivos de reducir la congestion y la contaminacién.

3. Transporte Publico:

a. Reserva de suelo: El PGO puede establecer la reserva de suelo para infraestructuras clave del transporte
publico, como estaciones de guaguas, intercambiadores o, si fuera el caso, futuras infraestructuras de
transporte de mayor capacidad.

b. Conectividad: Aunque no detalla rutas, el PGO busca garantizar la conectividad de los nucleos de
poblacion con la red de transporte publico, facilitando el acceso a las paradas.

4. Sostenibilidad Ambiental y Eficiencia Energética:
a. Reduccién de emisiones: Al promover la movilidad activa y el transporte publico, y al limitar la expansion

urbana dispersa, el PGO contribuye indirectamente a la reduccién de emisiones de GEl y a la mejora de
la calidad del aire.
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Figura 12.  Sistema vial recogido en el PGO
Fuente: PGO Buenavista del Norte

En resumen, el PGO de Buenavista del Norte actia como el marco espacial y normativo que soporta y facilita las politicas
especificas de movilidad sostenible. Al definir cémo se organiza el espacio, donde se ubican las infraestructuras y qué usos
del suelo se permiten, el PGO es un instrumento estratégico fundamental para la consecucién de una movilidad mas segura,

sostenible y conectada en el municipio, apoyando asi los objetivos del PMUS y otras estrategias insulares y nacionales.
¢ Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Buenavista del Norte 2022

Los objetivos del documento fueron los determinados por la Guia para la Elaboracién de Planes de Movilidad Urbana
Sostenible (PMUS) de Municipios Canarios, documento que justifico la existencia de estos y se planteé con el fin de

conseguir la ordenacién y modulacién de la movilidad motorizada y que se exponen a continuacion:

Promover un cambio en el reparto modal hacia modos no motorizados y en transporte publico.

2. Modular las intensidades de trafico en vias principales y disminuir los problemas de convivencia con las zonas
residenciales.

3.  Mejorar tiempos de acceso al casco urbano entre todos los barrios y desde el exterior.

Favorecer la coexistencia de todos los usuarios de la via publica, mejorando la seguridad vial y la calidad del
espacio.

5. Por ultimo, reducir la emisién de CO; y gases contaminantes a la atmdsfera, en linea con las directrices ambientales
de la UE y del Gobierno del Estado.

El PMUS del 2022 tuvo en cuenta como panorama general dos elementos particulares segun el escenario de Tenerife:

1. Por un lado, la condicién de isla presenta el espacio como un bien claramente limitado, de forma que el uso que
de él se haga es un aspecto prioritario en la planificacidn territorial.

2. Por otro lado, la movilidad de los residentes se basa en el uso de los modos motorizados, especialmente el
vehiculo privado

e Plan de Accesibilidad de Buenavista del Norte 2009

Abordar un proceso de transformacion de la ciudad no se puede hacer sin tener en cuenta una visiéon de conjunto y sin
disponer de una diagnosis que determine el estado actual. Si se realizan actuaciones puntuales y/o aisladas, nunca se podra
llegar a una solucion conjunta de futuro, especialmente en materia de accesibilidad y conectividad. Por este motivo es
necesario programar las intervenciones, sabiendo el lugar de actuacién, el coste y el procedimiento de gestion. De ahi la

importancia de tener un Plan de Accesibilidad.

Los objetivos que busca el documento en Buenavista del Norte son: disponer de un instrumento que haga posible la
transformacién de la ciudad en vistas al futuro; disponer de un programa de intervenciones planificado; conocer el sistema

de gestion para poder optimizar al maximo las inversiones municipales; contemplar las necesidades municipales y las
capacidades de inversion e implantacion.

En referencia a las intervenciones a realizar, hacer accesible el municipio, con ensanchamientos de aceras y transformacion
en plataformas Unicas las vias mas estrechas. Ademas, construir vados y pasos de peatones que faciliten el cruce de las
calles. Se motivara la reordenacién de elementos de mobiliario urbano y de sefalizacion, de modo que actien como
proteccion al peatéon y no como obstaculo en aceras. Respecto al transporte, la adaptabilidad de los vehiculos, las paradas

cdmodas y seguras, aparcamientos accesibles y otras actuaciones complementarias son claves para la mejora en dicho
ambito.
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e PRUG Teno 2006

El Plan Rector de Uso y Gestién (PRUG) del Parque Rural de Teno de 2006 es una
herramienta de planificacién fundamental para la conservacién y el manejo de este

importante espacio natural protegido en Tenerife. El PRUG establece las normas y

directrices para las diversas actividades que se pueden llevar a cabo dentro del Parque

Rural de Teno, buscando compatibilizar la proteccion del medio ambiente con el Parq ue Ru ral

desarrollo sostenible de las poblaciones locales. Esto incluye regular el urbanismo, las

actividades agricolas y ganaderas, el turismo, el senderismo, entre otros.

Un objetivo central es la proteccién de los ecosistemas, la flora y la fauna, asi como del rico patrimonio etnografico y
arquitecténico del parque (caserios, construcciones tradicionales, etc.). Se busca promover la restauracion de antiguas
construcciones con valor patrimonial y divulgar los aspectos etnograficos de la cultura local. Para lograr una gestién eficaz,
el PRUG divide el parque en diferentes zonas, cada una con un régimen de usos y proteccion especifico. Esto permite

aplicar medidas de conservacion diferenciadas segun las caracteristicas y valores de cada érea.

El plan busca fomentar actividades que contribuyan al desarrollo socioeconémico de la poblacion local, siempre bajo
criterios de sostenibilidad y respeto al medio ambiente. Esto puede implicar la promocién del turismo rural, la agricultura
tradicional y otras iniciativas que generen beneficios sin comprometer los valores naturales y culturales del parque. El PRUG
contempla la importancia de la participacion de los habitantes y agentes locales en la gestion del parque, asi como la

divulgacién de sus valores para concienciar sobre su importancia.

Otras normativas de impacto en la movilidad a nivel local, y que se han tenido en cuenta para la actualizacién del PMUS

de Buenavista del Norte son:

e Ordenanza municipal para la proteccion del medio ambiente contra ruidos y vibraciones

e Ordenanza municipal reguladora del servicio de taxi de Buenavista del Norte

e Ordenanza reguladora del transporte publico de viajeros entre Buenavista y Teno Alto

e Ordenanza municipal reguladora de trafico, circulacion de vehiculos a motor y seguridad vial

e Ordenanza municipal reguladora del aparcamiento con limitacion horaria (zona ora)

e Ordenanza fiscal reguladora de la tasa por licencias de auto-taxis y demas vehiculos de alquiler de
Buenavista del Norte

e Tasa por entrada de vehiculos a través de las aceras y reservas de via publica por aparcamiento, carga y

descarga de mercancias de cualquier clase

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) de Buenavista del Norte se cimienta firmemente sobre los cuatro pilares
esenciales definidos en la Ley de Movilidad Sostenible, un texto legal trascendental que fue aprobado y remitido a las
Cortes el 13 de diciembre de 2022. Estos principios actian como la brujula que guia todas las acciones y decisiones en

materia de movilidad para el municipio.

La Movilidad como un Derecho Social Fundamental. Este principio sitla al ciudadano en el epicentro de todas las
politicas publicas de movilidad. Reconoce la movilidad no como un lujo, sino como un derecho esencial para el
desarrollo personal y colectivo. La meta es facilitar una movilidad verdaderamente inclusiva y universal,
garantizando que todas las personas, sin importar su lugar de residencia o sus capacidades, tengan acceso a
soluciones de transporte adecuadas. Se prioriza, por tanto, dar una respuesta efectiva a las necesidades de
movilidad cotidiana, asegurando que los desplazamientos basicos para trabajar, estudiar, acceder a servicios de
salud o realizar actividades de ocio sean accesibles y eficientes para todos. Esto implica ir més alld de la mera
infraestructura y considerar las barreras fisicas, econdmicas y sociales que impiden una movilidad equitativa.

Una Movilidad Limpia y Saludable Este pilar impulsa una transformacion hacia una movilidad que sea
intrinsecamente mas limpia y respetuosa con la salud publica y el medio ambiente. La prioridad es abordar las
necesidades de desplazamiento diario de una manera que minimice los impactos negativos. Se promueve
activamente la movilidad activa, incentivando el uso de la bicicleta y los desplazamientos a pie, especialmente en
entornos urbanos, donde la concentracion de emisiones vehiculares es mayor. Se busca reforzar la sostenibilidad
y resiliencia del sistema de transporte de mercancias, reconociendo su impacto en las ciudades y la necesidad de
cadenas de suministro mas eficientes. Esto se traduce en la creacidn de infraestructuras adecuadas para peatones
y ciclistas, la promocién de vehiculos de cero o bajas emisiones y la optimizacién de la logistica urbana.

Un Sistema de Transporte Digital e Innovador Se centra en la digitalizacion y la innovacion como motores clave
para mejorar la experiencia del usuario y la eficiencia del sistema. Se busca impulsar la digitalizacion del transporte
para ofrecer un servicio superior al ciudadano, lo que incluye la disponibilidad de datos de transporte abiertos.
Estos datos son vitales para que tanto ciudadanos como empresas puedan acceder a informacion relevante que
les permita planificar mejor sus desplazamientos, desarrollar nuevas aplicaciones y servicios, y tomar decisiones
informadas. Ademas, se promueve activamente la implantacién de soluciones innovadoras de movilidad, como la
movilidad como servicio (MaaS), vehiculos auténomos, sistemas de gestidn inteligente del trafico y el uso de
inteligencia artificial para optimizar rutas y servicios, haciendo la movilidad mas fluida y personalizada.

Invertir Mejor al Servicio de los Ciudadanos Este Ultimo principio subraya la importancia de una gestién mas
eficiente y transparente de las inversiones publicas en movilidad. Se otorga la relevancia que merecen a la
seguridad y el mantenimiento de las infraestructuras existentes, garantizando que sean seguras y funcionales a
largo plazo. Asimismo, se busca reforzar la participacién ciudadana en la toma de decisiones sobre las inversiones
publicas, asegurando que los fondos se destinen a proyectos que realmente respondan a las necesidades y
prioridades de la poblacién. Se persigue una mejora sustancial en la justificacion de las decisiones de inversion,
incrementando la transparencia y la rendicion de cuentas. Finalmente, se prioriza la mejora del sistema de
transporte urbano, reconociendo su papel crucial en la vida diaria de los ciudadanos y su potencial para reducir

la dependencia del vehiculo privado y sus impactos asociados.

i Los cuatro pilares de la Ley

' il N H
La movilidad Una movilidad Un sistema de Invertir mejor al
como un derecho limpia y saludable transporte digital servicio de los
social e innovador ciudadalnqs
s
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Figura 13. Pilares de la Ley de Movilidad Sostenible
Fuente: Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
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La definicién de los objetivos es un punto clave para el inicio de la redaccion del PMUS vy la respectiva comunicacién de

este. A continuacién, los 15 objetivos principales, agrupados en 3 dmbitos:

AMBITO DE SOSTENIBILIDAD

Recuperar el concepto de sostenibilidad para Icod de los Vinos, mas alla del medio ambiente.

AMBITO DE MOVILIDAD SOSTENIBLE

Establecer una nueva jerarquia en el uso de la ciudad, en la que el peatdn sea el protagonista, seguido de los modos de transporte no motorizados
y el transporte publico y, en el Ultimo término, el automovil privado.

Asegurar la convivencia entre todas las formas de moverse en la ciudad y la interoperabilidad entre modos, sobre todo en los modos no
motorizados.

Incentivar y promocionar el uso del transporte publico y desincentivar el automévil privado.

Conseguir que los modos no motorizados se conviertan en un modo de transporte habitual.

Lograr un transporte eficaz y eficiente en el uso de la energia.

Promover la accesibilidad universal a los diversos modos de transporte.

Sensibilizar e informar a la ciudadania con respecto a los distintos modos de desplazamiento.

Promover la movilidad peatonal y/o ciclista y de VMP a los centros escolares.

AMBITO DE MODELO DE CIUDAD

Apostar por una ciudad segura y accesible.

Lograr una ciudad menos ruidosa y contaminante.

Buscar soluciones a la movilidad que no consumen suelo.

Integrar la movilidad en las politicas urbanisticas.

Conseguir espacio publico amplio para los ciudadanos y restringido para los vehiculos a motor, ordenado primando a la ciudadania frente al coche
particular, bien comunicado para peatones y ciclistas, asi como por transporte publico rapido y frecuente con otros espacios alejados.

Procurar un espacio publico que acoja la vida social y econémica e integre comercios y locales de ocio y servicios, asi como actividades colectivas

para grupos pequenos.

Tabla 1. Objetivos del PMUS
Fuente: Elaboracién propia

Para un mejor entendimiento y desarrollo del PMUS de Buenavista del Norte se pretende establecer los cambios para un
modelo de movilidad sostenible en el municipio, en la que el peatdn es el protagonista, seguido de los modos de transporte
no motorizado y el transporte publico y, en Ultimo término, el automdévil privado, especialmente para las conexiones de
larga distancia entre barrios. Se priorizara la correcta convivencia de los distintos modos, la intermodalidad, la innovacion,

la inclusién y accesibilidad, asi como una participacion ciudadana constante durante todo el proceso.

También se pretende aunar esfuerzos para lograr una ciudad segura, accesible e integrada socialmente, con mejor calidad
ambiental, un adecuado uso del espacio publico para las personas y no para los vehiculos particulares, con oportunidades
para el desarrollo local comercial y de servicios, y en sintonia con las politicas urbanisticas propias de una ciudad sostenible

y resiliente.

El objetivo es fomentar las politicas de movilidad sostenible implementando facilidades para los desplazamientos de menor
contaminacién, como es caminar, la bicicleta y el transporte publico, compatibles con el crecimiento econémico, los avances
tecnolégicos, con la busqueda de una mejor cohesidén social y la proteccion y conservacion del medio ambiente,
garantizando, de esta forma, una mejor calidad de vida para los ciudadanos, especialmente en la vida cotidiana de los

barrios. A continuacion se desarrollan los 5 objetivos especificos propuestos para el PMUS de Buenavista del Norte:

Fomentar la Accesibilidad Universal, Redes Peatonales y Seguridad Vial Inclusiva

El PMUS se compromete a una mejora sustancial de la accesibilidad universal en Buenavista del Norte, priorizando el disefio
de un entorno seguro y comodo para todas las personas. Esto implica un enfoque particular en el peaton, que es el usuario
mas vulnerable y, a menudo, el méas desatendido. Se pondra especial atencion en las necesidades especificas de mujeres,
adultos mayores, infantes y personas con movilidad reducida (PMR), garantizando que puedan desplazarse con autonomia

y dignidad. Las actuaciones se enfocan en:

e Diseflo de itinerarios peatonales seguros y accesibles: Esto significa aceras mas anchas, eliminacion de barreras
arquitecténicas (escalones, bordillos altos), pavimentos antideslizantes y bien iluminados, y la creacién de zonas
peatonales o de coexistencia donde los vehiculos tengan prioridad reducida.

e Mejora de la sefalizacién y cruces: Implementacion de sefalizacién clara y visible, pasos de peatones bien
marcados y ubicados en puntos de demanda de conectividad a pie.

e Garantia de seguridad vial: Reduccion de la velocidad del tréfico en zonas urbanas y residenciales, mediante
medidas de calmado del trafico (elevacion de pasos de peatones, estrechamiento de calzadas, rotondas). Esto no
solo protege a los peatones, sino que también contribuye a una atmédsfera urbana mas tranquila y saludable.

e Espacios publicos adaptados: Asegurar que los espacios publicos (plazas, parques) sean accesibles y seguros,
fomentando su uso para el ocio y la interaccion social. Esto incluye bancos adecuados, sombra, pavimentacién

accesible y puntos de descanso.

La visidn es transformar Buenavista del Norte en un municipio donde caminar sea siempre la opciéon mas segura, cdmoda

y atractiva, especialmente para aquellos que mas lo necesitan, y en barrios con distancias inferiores al kilbmetro de longitud.
Impulsar Desplazamientos Sostenibles y Alternativas al Vehiculo Privado

Uno de los objetivos fundamentales es facilitar los desplazamientos sostenibles y aumentar significativamente la
proporcién de viajes de residentes y turistas realizados en modos alternativos al vehiculo privado. Se busca que estos
modos sean de bajas o nulas emisiones contaminantes y de Gases de Efecto Invernadero (GEI), que generen poco ruido y

sean energéticamente eficientes. Para ello, se prioriza:

e Fomento del transporte colectivo: Refuerzo del transporte publico (guaguas), mejorando su frecuencia, capilaridad
y accesibilidad. Esto incluye la renovacién de flotas con vehiculos menos contaminantes y la creacion de paradas
y terminales mas comodas y eficientes.

e  Promocién de la movilidad personal activa: Impulso del uso de la bicicleta y los Vehiculos de Movilidad Personal
(VMP) mediante la expansién de una red de itinerarios bici segura y conectada que una los puntos clave del
municipio y sus alrededores. También se fomentara la creacién de aparcamientos seguros para bicicletas y VMP.

e Intermodalidad como eje central: Desarrollo de infraestructuras y servicios que faciliten la combinaciéon de
diferentes modos de transporte. Por ejemplo, estaciones o paradas de transporte publico donde se pueda dejar
la bicicleta o el coche para continuar el viaje en guagua.

e Calles multimodales y espacios activos: Redisefio de calles para que no solo sirvan al coche, sino que sean espacios
compartidos donde peatones, ciclistas y transporte publico tengan prioridad y se sientan seguros. Esto implica la
creacion de “zonas 30" (velocidad maxima de 30 km/h), calles residenciales o zonas de prioridad peatonal que

inviten al paseo y la interaccién, reduciendo el tréafico de vehiculos pesados.
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e  Gestion de aparcamiento: Se implementardn politicas de aparcamiento que desincentiven el uso del vehiculo

privado en el centro y promuevan los aparcamientos disuasorios en la periferia, liberando espacio publico para

otros usos.

Figura 14. Ejemplo de desplazamiento sostenible en Buenavista del Norte
Fuente: Elaboracion propia

El objetivo es crear un ecosistema de movilidad donde la opcidon mas facil, econémica y saludable sea la mas sostenible.
Integrar las Politicas de Desarrollo Urbano y Territorial con la Movilidad

Es crucial que la planificacion urbana y territorial de Buenavista del Norte esté en perfecta sintonia con las politicas de
movilidad. El fin es generar una transformacién urbana que intrinsecamente favorezca la accesibilidad y el transporte
sostenible. Esto significa que las decisiones sobre donde construir, como densificar y como disefar el espacio publico

deben considerar siempre su impacto en la movilidad. Las estrategias incluiran:

Planificacion urbanistica de proximidad: Promocién del desarrollo de barrios con usos mixtos (vivienda, comercio,
servicios) para reducir la necesidad de largos desplazamientos y fomentar el comercio local. Ubicar la actividad
industrial en poligonos y espacios reservados para tal uso, alejando la circulaciéon de vehiculos pesados y la
generacion de ruidos de areas residenciales.

e  Conectividad de nuevos desarrollos: Asegurar que cualquier nueva area de desarrollo urbano esté bien conectada
con la red de transporte publico y las infraestructuras peatonales y ciclistas, evitando la creacién de zonas que
generen alta dependencia del coche.

e  Recuperacién del espacio publico: Liberar espacio que actualmente esta ocupado por el coche (aparcamientos,
vias sobredimensionadas) para transformarlo en zonas verdes, plazas, o infraestructuras para modos de transporte
activos (principalmente para favorecer los itinerarios peatonales).

e Vincular la vivienda y el trabajo: Fomento des politicas que ayuden a reducir los desplazamientos obligados por
trabajo o estudio, por ejemplo, promoviendo el teletrabajo o facilitando la vida en el propio municipio para reducir
la necesidad de viajar fuera (digitalizacion de servicios).

e Planes de accesibilidad universal en el urbanismo: Integrar la accesibilidad desde la fase de disefio urbanistico

para evitar la creacion de nuevas barreras.

La integracion de estas politicas asegurard que el crecimiento y la evolucidon de Buenavista del Norte contribuyan

activamente a un futuro mas sostenible y accesible para todos.

Introducir Nuevas Tecnologias para un Transporte mas Accesible, Eficaz y Eficiente (Smart Mobility)

La digitalizacién y la innovacion tecnolégica son pilares fundamentales para modernizar la movilidad en Buenavista del
Norte. Se busca introducir y aprovechar las nuevas tecnologias para hacer el transporte mas accesible, eficaz y eficiente,

bajo un enfoque de Smart Mobility (Movilidad Inteligente). Esto se materializara en:

¢ Informacién en tiempo real: Implementacion de sistemas que proporcionen a los ciudadanos informacion en
tiempo real sobre el transporte publico (horarios, incidencias, ocupacion), disponibilidad de plazas en
aparcamientos localizados (pantallas informativas), rutas recomendadas para peatones y ciclistas, y puntos de
recarga para vehiculos eléctricos.

e Infraestructuras conectadas: Desarrollo de infraestructuras "inteligentes” (puntos de recarga inteligentes,
aparcamientos con sensores de ocupacién) que mejoren la experiencia del usuario y la eficiencia energética.

e Fomento del vehiculo eléctrico y puntos de recarga: Impulso a la infraestructura necesaria para la carga de

vehiculos eléctricos y VMP, facilitando su adopcidn por parte de residentes y visitantes.

La tecnologia sera una aliada clave para crear un sistema de movilidad mas fluido, conveniente y respetuoso con el medio

ambiente.

Mejorar la Gestion, Regulacién y Fomentar la Participacién Ciudadana y el Buen Gobierno

Para que el PMUS sea un éxito, es imprescindible una excelente gestion y regulacién de la via publica que garantice la
coexistencia segura y armoniosa de todos los usuarios. Esto va de la mano con una fuerte sensibilizacion e informacion a
la ciudadania para fomentar su participacion, asi como el desarrollo de un buen gobierno y una cultura de la movilidad

sostenible en el municipio. Las acciones incluiran:

e Marco regulatorio claro y actualizado: Revisar y actualizar las ordenanzas municipales para adaptarlas a los nuevos
modos de movilidad (VMP, patinetes eléctricos) y para promover un uso respetuoso del espacio publico
(recaudacion de vados, delimitacién de espacios, etc.).

e Coordinacién interadministrativa: Reforzar la colaboracién entre el ayuntamiento, el Cabildo de Tenerife, el
Gobierno de Canarias y otras entidades relevantes para asegurar una planificaciéon coherente y efectiva.

e Campanias de sensibilizacién y educacion: Lanzar iniciativas continuas para informar a la ciudadania sobre los
beneficios de la movilidad sostenible, las normas de convivencia en la via publica y las alternativas al vehiculo
privado. Esto incluird programas educativos en escuelas y campaiias dirigidas a conductores y peatones.

e Canales de participacién ciudadana: Establecer mecanismos efectivos para que los ciudadanos puedan expresar
sus opiniones, sugerir mejoras y participar en el disefio y seguimiento de las politicas de movilidad. Esto puede
incluir talleres, encuestas, plataformas online y audiencias publicas.

e Formaciony capacitacién del personal municipal: Capacitar al personal técnico y politico en las Ultimas tendencias
y mejores practicas en movilidad sostenible para garantizar una gestion competente y actualizada.

e Transparencia y rendicién de cuentas: Publicar periédicamente informes sobre el progreso del PMUS, los
indicadores de movilidad y el uso de los recursos, fomentando la confianza y la implicacién de la comunidad.

e Promocién de una "cultura de la movilidad": Ir més alld de las normas, buscando inculcar valores de respeto,
responsabilidad y sostenibilidad en la forma en que los ciudadanos se mueven por Buenavista del Norte,

promoviendo un cambio de habitos a largo plazo.
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Figura 15.  Sistema de informacién al usuario en la Estacion de Guaguas de Buenavista del Norte
Fuente: Elaboracién propia

El Ayuntamiento de Buenavista del Norte, a través del Plan de Movilidad Urbana Sostenible, busca asegurar el avance de
la politica de movilidad en el municipio durante los siguientes afios. La redaccion del PMUS estd marcada en la Estrategia
Espafiola de Movilidad Sostenible y la Ley 2/2011, de 4 de marzo, de Economia Sostenible, la “Guia Practica para la
Elaboracién e implantacion de PMUS”, publicada por el IDAE, y sobre todo, siguiendo las pautas marcadas por la “Guia
Metodoldgica para la Elaboracién de PMUS para Municipios Canarios” del Gobierno de Canarias. Este Ultimo instrumento

es requerido de considerar para la aplicacion de subvenciones, sobre todo de los apoyos del gobierno autonémico.

EL PMUS tiene un fin en particular y es estimar y/o cuantificar el presupuesto de sus Planes Sectoriales, compuesto por
medidas y sus actuaciones, segun lo indicado en la Guia Metodoldgica para la Elaboracién de PMUS para Municipios
Canarios. El PMUS est3 actualizado desde el documento de 2022 en base a la informacion existente, tanto secundaria como
primaria, y la que se podria generar durante su elaboracién, con lo cual se logra comprender y cuantificar los problemas
existentes de movilidad en Buenavista del Norte. La metodologia que seguir para elaborar el presente documento PMUS

se estructura en 4 fases:

e  FASE 1. Andlisis y diagnostico.

e  FASE 2. Planes Sectoriales y Plan de Seguimiento.

e FASE 3. Aprobacién del PMUS.

e  FASE 4: Participacion ciudadana (TRANSVERSAL). Duracion de inicio a fin de la elaboracion del PMUS.

Entregable FASE 1. Analisis y Diagnéstico

Se recaba, revisa y analiza la informacion existente, tanto en el PMUS de 2022 como la reciente hasta la fecha de redaccion
de la presente actualizacion, para obtener una primera vision integral y objetiva de la problematica de la movilidad, asi
como orientar y limitar el alcance del PMUS. Se generan capas utilizadas a lo largo de la redaccién del Anélisis y Diagnostico
en formato shape (*shp) segun el sistema oficial de GRAFCAN. Es importante indicar que, a partir de estos primeros

resultados obtenidos, se pueden redefinir los objetivos generales.

Entregable FASE 2. Planes Sectoriales y Plan de Seguimiento

Se establece la estrategia del PMUS vy se seleccionaran las medidas o propuestas de actuacion, las cuales se recogen y
planifican en sus respectivos Planes Sectoriales, que daran lugar al planteamiento operativo de la estructura final del PMUS,
tal como indica la Guia y segun el criterio de los redactores del PMUS. Se elaborard un programa de seguimiento para la
evaluacién periddica basado en indicadores que permita evaluar el cumplimiento de los objetivos del PMUS y su impacto

real en la movilidad urbana de Buenavista del Norte.

Entregable FASE 3. Aprobacién del PMUS

Luego de la revisién interna del Ayuntamiento y con el respectivo proceso de participacion publica del PMUS, se procedera

con la tramitacion por parte del Ayuntamiento para la aprobacion de la revision del Plan por parte del Pleno.

Entregable FASE 4. Plan de Participacion Ciudadana

Fase con un caracter transversal e importante para la elaboracién del PMUS, contemplan acciones para la comunicacién y
la participaciéon ciudadana del PMUS de Buenavista del Norte, donde se buscard recoger la opcién, la sugerencia y

observacion de la ciudadania y de las entidades implicadas en la movilidad municipal.

La vigencia del Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Buenavista del Norte sera de seis afios a partir de su aprobacién.

Para la elaboracién del Plan se consideran los siguientes horizontes temporales:

e Corto plazo: 0 - 2 afios.
e Medio plazo: 2 — 4 afios.

e largo plazo: 4 - 6 afios.

A lo largo de los afos de vigencia del PMUS se programaran medidas y actuaciones, las cuales se encontraran agrupadas
en Planes Sectoriales, como indica la Guia Canaria de elaboracién de PMUS. Algunas de las Medidas o Actuaciones se
desarrollarian a lo largo de todo el tiempo de vigencia del PMUS, o en periodos puntuales, dependiendo del volumen de
intervencion, o por el respectivo tiempo de gestion, o porque se realizarian anualmente. Entre las acciones de largo periodo,
se consideran propuestas de acciones como la transformacién a calles de coexistencia en buena parte del municipio, la
reordenacién de sentidos del viario, la sefalizacién, ensanche de aceras, itinerarios ciclistas para residentes y turistas,
implantacién de puntos de recarga de vehiculos eléctricos o zonas libres de vehiculos en el casco histérico, entre otras

propuestas.
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3 Caracterizacion del ambito de estudio

La etapa fundacional de este proyecto tiene como objetivo primordial sentar las bases para una comprension exhaustiva
de la movilidad en el municipio de Buenavista del Norte y su area de influencia. En esencia, se trata de una fase de

investigacion y andlisis profundo que permitirad construir un diagndstico preciso y completo de la situacion actual.

Para lograrlo, la labor principal se centra en la recopilacién metédica de toda la informacion disponible sobre movilidad.
Esto incluye datos existentes de diversas fuentes, tanto a nivel municipal como en la comarca circundante. La informacion
puede abarcar desde estudios previos de trafico, encuestas de habitos de desplazamiento, datos de transporte publico,

infraestructuras viarias, flujos peatonales vy ciclistas, hasta normativas urbanisticas relacionadas con la movilidad.

Una vez recopilada esta base de datos inicial, el siguiente paso crucial es su andlisis pormenorizado. Este andlisis no solo
busca identificar patrones y tendencias, sino también detectar posibles deficiencias, retos y oportunidades dentro del
sistema de movilidad actual. La informacién obtenida y analizada en esta etapa es fundamental. Es el insumo directo para
la ampliacion del diagnostico de la situacion actual. Es decir, este proceso de recopilacién y anélisis es el prerrequisito
indispensable para la fase subsiguiente, donde se profundizara en la identificacién de los problemas de movilidad, sus

causas y sus impactos en la calidad de vida de los buenavisteros y buenavisteras.

En los apartados venideros, se presentard una caracterizacién preliminar del &mbito de estudio, ofreciendo una primera
visién del entorno geogréfico, demografico y urbanistico de Buenavista del Norte, lo cual servird de contexto para los
analisis mas detallados que se desarrollardn a continuacion. Esta caracterizacién inicial es clave para enmarcar la

complejidad de los desafios de movilidad en la zona.

El municipio de Buenavista del Norte se sitda en el extremo noroeste de la isla de Tenerife, en la provincia de Santa Cruz
de Tenerife, Islas Canarias. Su ambito territorial es de una riqueza geogréfica y paisajistica excepcional, abarcando una
superficie de 67,42 km?. Esta extension lo posiciona como el undécimo municipio més grande de Tenerife en términos de

superficie.

Una parte muy significativa del territorio de Buenavista del Norte, mas de tres cuartas partes, esta integrada en espacios
naturales protegidos, destacando de forma prominente el Parque Rural de Teno. Este macizo montafioso, una de las
formaciones geoldgicas mas antiguas de Tenerife, constituye el corazédn natural del municipio. Se caracteriza por sus
impresionantes barrancos, acantilados que caen verticalmente sobre el Atlantico (como los célebres Acantilados de Los
Gigantes, que si bien su mayor parte se encuentran en Santiago del Teide, su influencia geomorfolégica se extiende hacia

esta zona), y una orografia accidentada que crea paisajes de singular belleza.

El municipio presenta un marcado contraste altitudinal, que va desde el nivel del mar hasta los 1342 metros en su punto
mas alto, Los Topos de la Mesa. Esta variabilidad genera una gran diversidad de microclimas y ecosistemas. El casco
municipal se asienta a una altitud de 90 metros sobre el nivel del mar, siendo este el nicleo de mayor densidad poblacional.
Buenavista del Norte posee una extension considerable de costa, 33,81 kildmetros, predominantemente rocosa y con
acantilados. A lo largo de su litoral se encuentran pequefias calas y playas de arena negra volcéanica, como la Playa de las
Arenas o del Fraile, asi como charcos naturales y caladeros, siendo la Punta de Teno su punto mas occidental y un enclave

de gran valor paisajistico y ecoldgico, y que es el entorno natural de Tenerife con mas restricciones al trafico rodado.

Figura 16. Masca y el Macizo de Teno
Fuente. Elaboracion propia

Geograficamente, Buenavista del Norte se divide en tres zonas principales:

e Isla Baja: Ocupa la parte méas occidental de esta formacién geoldgica, un territorio llano y fértil que ha sido
tradicionalmente dedicado a la agricultura y la ganaderia. Es donde se concentra mayoritariamente la masa
residencial, comercial, industrial y turistica del municipio.

¢ Macizo de Teno: La zona montafiosa, abrupta y de gran valor natural, que incluye los caserios de Teno Alto,
Masca y Los Carrizales, con vias sinuosas y de escasa seccién que afrontan problemas ocasionales de trafico
debido al alto volumen de vehiculos que circulan por ellas.

e Teno Bajo: La zona costera y de transicién entre el macizo y el mar, que incluye la Punta de Teno y sus alrededores

siendo, junto al Barranco de Masca, uno de los espacios mas controlados en cuanto a movilidad se trata.

Ademas del Casco de Buenavista del Norte, que actia como capital municipal y centro administrativo, y sus nucleos
cercanos, entre los que se incluyen Triana, Barrio Nuevo, El Molino, Las Canteras o La Cuesta, el municipio se articula en
torno a diversos nucleos de poblacion con un marcado caracter rural y tradicional. Entre los mas destacados se encuentran:

¢ Valle de El Palmar: Un fértil valle que engloba los caserios de El Palmar, Las Lagunetas y Las Portelas, conocidos
por su actividad agricola y sus paisajes de bancales.
e Caserio de Teno Alto: Un asentamiento de alta montafia, famoso por su ganaderia y la produccién de quesos

artesanales, y por la conservacion de antiguas estructuras como los tagoros y eras.
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e Caserio de Masca: Situado en un impresionante barranco dentro del Parque Rural de Teno, es uno de los mejores
ejemplos de arquitectura rural canaria y un importante foco de turismo rural y de senderismo.

e Los Carrizales: Otro pintoresco caserio de montania, caracterizado por su aislamiento y su integracion en el paisaje
natural del Macizo de Teno.

e Punta de Teno: Aunque no es un nucleo de poblacion residencial principal, su faro y su relevancia natural la

convierten en un punto de referencia clave dentro del territorio municipal.

El territorio de Buenavista del Norte alberga una rica biodiversidad, con una gran cantidad de endemismos canarios tanto
en flora (destacando el cardén y la tabaiba en zonas costeras, y restos de laurisilva y fayal-brezal en cotas mas altas) como
en fauna. La proteccion de estos ecosistemas es una prioridad, lo que se refleja en la designacion de gran parte de su

superficie como Parque Rural de Teno.

Histdricamente, el ambito territorial de Buenavista del Norte pertenecié al menceyato aborigen de Daute. Su nombre actual
("Buena Vista") se atribuye a la belleza paisajistica que impresion6 a los conquistadores. Su economia ha estado
tradicionalmente ligada al sector primario (agricultura y ganaderia), si bien en las Ultimas décadas ha experimentado un

crecimiento del turismo rural y de naturaleza, aprovechando sus singulares paisajes y su patrimonio natural y etnogréfico.

En resumen, el &mbito territorial de Buenavista del Norte es un mosaico geografico donde confluyen la majestuosidad del
Macizo de Teno, la belleza de su costa volcanica y la singularidad de sus paisajes rurales, conformando un entorno de alto

valor ecolégico, cultural y paisajistico.

Figura 17. Localizacion de Buenavista del Norte
Fuente: Elaboracion propia

Atendiendo a la distribucion de la poblacién en el municipio, Buenavista del Norte cuenta con una estructura territorial
polarizada segun usos y con poblacion dispersa: se encuentra compuesto por 12 entidades singulares de poblacién y un
gran diseminado que se reparten de forma irregular por el territorio del municipio, dando lugar a una estructura policéntrica

conectada mediante carreteras de perfil interurbano que son competencia del Cabildo de Tenerife.

Este tipo de estructura urbana difiere mucho de los tipicos nicleos urbanos monocéntricos en torno a los cuales se articula

el territorio mediante una red radial.

Estado Actual

Nucleos de podladon
[] Barrio Nuevo

1 Buenavista del norte
[ Las Canteras

[ Los Carrizales

[ Diseminado

[ E! Malino

[ La Cuesta

[ Las Lagunetas

[ Masca

[ EtPalmar

[ Las Portelas

[ Teno

Figura 18. Nucleos de poblacion
Fuente: Elaboracion propia

La distribucion espacial de la poblacién se encuentra descompensada, debido principalmente a la dispersién de los nicleos
por el término municipal, si bien la mayoria de la poblacién se concentra en en el Casco de Buenavista del Norte, que
aglutina a su vez los barrios de Triana, Barrio Nuevo, El Molino, Las Canteras o La Cuesta, con mas de 3.000 habitantes sin

contar la poblacién flotante, representando casi el 75% de la poblacién del municipio.

La densidad poblacional del municipio es de 69.42 hab./km? para el afio 2024, Gltimo del que se tienen registros, siendo
muy inferior a la densidad media de Tenerife (475 hab./km?). Esto se debe a la gran superficie de territorio diseminado de

la localidad.

A continuacion se ofrecen datos pormenorizados de superficie, habitantes y densidades para las distintas entidades

poblacionales del municipio:
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Entidad Superficie Habitantes Densidad poblacional (hab./km?)

Buenavista del Norte Casco 19,97 3.501 175,31
El Palmar 6,20 370 59,64
Las Canteras 0,33 312 934,88
Las Lagunetas 0,26 39 148,79
Las Portelas 722 290 40,23
Los Carrizales 0,20 21 101,55

Masca 19,27 84 4,36

Teno 13,96 64 4,55
TOTAL 67,42 4.680 69,42

Tabla 2. Superficie, habitantes y densidad por entidad poblacional

Fuente: Elaboracién propia

Las tipologias de edificacion son numerosas, desde las tradicionales casas agricolas de medianias, agrupaciones
tradicionales con inclusion de nuevos crecimientos, espontdneos marginales de primera residencia, espontaneos
marginales de segunda residencia, urbanizaciones residenciales de segunda residencia, edificaciones turisticas,

poblamiento a borde de camino, dotaciones y equipamientos, entre otros.

@ 01 Santa Cruz de Tenerife Anaga
02 Santa Cruz Tenerife Sur - El Rosario
@ 03 Laguna Centro
04 Laguna Norte - Tegueste
0 05 Acentejo
06 Valle de La Orotava
07 Icoden - Daute - Isla Baja
@ 08 Suroeste
' 09 Abona
" 10 Sureste
© 11 Valle de Giiimar

Figura 19.  Zonificacién del PTEOTT
Fuente: PTEOTT

La movilidad del municipio se agrupa en dos zonas (Zona 16 y Zona 17) que concentran a las 12 entidades poblacionales
del municipio y se corresponden basicamente con las zonas indicadas en la Zonificacién del PMUS 2022, derivada del

PTEOTT, y correspondiente al ambito 07 (Icoden — Daute — Isla Baja).

Esta zonificacion utilizada en el PMUS del 2022 coincidié con la Encuesta Domiciliaria de Movilidad, dentro de los trabajos
de redaccion del Plan Territorial Especial de Ordenacién del Transporte de Tenerife, permitiendo obtener datos sobre la

movilidad de los residentes.

Si bien, en el presente documento la zonificacion espacial utilizada para el andlisis de la movilidad es idéntica a la
zonificacién adoptada para el desarrollo del Plan Insular de Movilidad Sostenible de Tenerife (PIMSIT), en el que para la
estimacién de las matrices origen-destino, la isla de Tenerife se dividié en un total de 216 zonas de transporte, de las cuales
dos de ellas se localizan en el municipio de Buenavista del Norte (zonas 1y 2). Tal y como se observa e la siguiente imagen
las dos zonas del municipio de Buenavista coinciden exactamente con la zonificacion anterior empleada en el PMUS del
afo 2022. El PIMSIT modifica las denominaciones de las Zonas de Movilidad sin alterar sus dimensiones, con lo que la
denominacién que se les atribuye, y que se utilizard en el resto del documento para identificar las zonas a tratar, seréa la

siguiente:

e Zona de Movilidad 1 (antigua ZM16)
e Zona de Movilidad 2 (antigua ZM17)

Zonas de Transporte
Zonas de Buenavista del Norte
[ Zona 1 - Buenavista Casco - Teno

Zona 2 - El Palmar - Masca
0 33 6.7 10

Kilometers

Figura 20. Zonificacion del PIMSIT
Fuente: Elaboracién propia
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El PGO de Buenavista del Norte vigente muestra los crecimientos poblacionales producidos durante los ultimos afos,
sefialando la ubicacion de las principales edificaciones del municipio y su estructura pormenorizada en las entidades

poblacionales méas sefialadas del Casco Urbano, tal y como se indica en la siguiente imagen.

Destacan los ejes viarios que conectan el municipio con el exterior (principalmente la TF-42 con el resto de la Isla Baja hasta
unirse a la TF-5 a la altura de Icod de los Vinos), y con los propios barrios de la localidad (siendo la mas relevante la TF-436
que va hacia Masca subiendo por El Palmary Las Portelas; o la TF-445, que conecta con Punta de Teno). Estas vias atraviesan
longitudinal y verticalmente el municipio y sirven de principales conexiones intermunicipales. Son las vias con mejor nivel
de servicio dentro de la localidad, con secciones de un carril por sentido de circulacién y arcenes a los margenes (no en

todos los tramos), con velocidades de circulacion entre inferiores a los 50 km/h.

>’_‘_,// AN - /- = .
ke b g f

Figura 21. Ordenacién pormenorizada
Fuente: PGO Buenavista del Norte

Por este tipo de vias discurre principalmente el transporte publico operado por TITSA, teniendo su parada preferente en la
Estacién de Guaguas de Buenavista del Norte, actuando este como punto de intercambio para las rutas que operan en el
interior del municipio (de caracter interurbano, no siendo transporte urbano). La integracién con otros modos de movilidad
es mas deficitaria, existiendo infraestructura peatonal localizada y muy escasa (la mayoria de las veces sin cumplir con

accesibilidad) y con carencias para el desplazamiento de bicicletas o VMP.

Como conclusién para este apartado, la realidad de Buenavista del Norte no difiere mucho a la analizada en el PGO, con
unos niveles de poblacion similares a los registrados, pero con una poblacién visitante que se ha incrementado por encima
de las expectativas con el paso de los afios. Todo ello sumado a los ejes viarios de caracter insular que atraviesan el

municipio y crean una linea divisoria entre los territorios a ambos margenes, aunque con un crecimiento leve de las

edificaciones existentes, debido principalmente a las limitaciones econdmicas para su desarrollo de los Ultimos afios.

Figura 22.  Edificaciones
Fuente: PGO Buenavista del Norte

La relacién entre residentes y visitantes del municipio difiere de la realidad observada, pero en el caso de colmatar el suelo
turistico que se preveia para la atraccion de viajes, no solo de residentes del municipio, sino externos a él, se pueden
producir saturaciones puntuales ante la imposibilidad de expansién de nuevas infraestructuras y espacios, por la alta

densidad edificatoria, especialmente en el casco urbano municipal.
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El PGO no contempla nuevos viarios ni soluciones de transporte publico diferentes a las ya existentes. Los nucleos
tradicionales de medianias han ido ganando peso frente a las zonas mas densas, lo que ha provocado una expansion

irregular de la poblacion en el territorio.

Con una poblacion de 4.680 habitantes a 1 de enero de 2025, Buenavista del Norte se presenta como uno de los municipios
de menor densidad poblacional de la isla de Tenerife, no sobrepasando los 5.000 habitantes. Con ello, le sirve para ser el
segundo municipio mas menos de su comarca, Ycoden-Daute-Isla Baja, solo por encima de El Tanque. Para conocer la
evolucion de la poblacién de los Ultimos 10 afos, y dividirlas segun sexo, se han obtenido datos proporcionados por el

Instituto Canario de Estadistica (ISTAC).

Se observa que la distribucion por sexos es bastante pareja a lo largo de los afos, siendo el nUmero de hombres ligeramente
superior, mientras que el crecimiento ha sido negativo en los Ultimos afios, con una pérdida de poblaciéon constante de
casi 1.000 residentes en los 24 afos registrados del siglo XXI. Esta situacion se debe a la avanzada edad media de la
poblacion residente (més fallecimientos que nacimientos), asi como por los movimientos de los ciudadanos a las zonas
metropolitanas de la isla, o a municipios de mayor poblacidén tanto del norte como del sur del territorio, destinos con

mayores oportunidades laborales y servicios disponibles.

Las tasas de variacion interanuales reflejadas, con pequeas caidas en los afos analizados, indican una curva descendente

de la poblacion en la dltima década en el entorno de los 4.700 habitantes, como se muestra a continuacién:

ANO 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
Hombres 2477 2472 2444 2416 2.405 2.405 2402 2.385 2.371 2.344 2.348
Mujeres 2407 2.387 2.388 2.381 2.350 2.373 2.384 2.381 2.382 2.366 2332
Poblacién 4.884 4.859 4.832 4.797 4.755 4778 4.786 4.766 4.753 4.710 4.680
Variacién -77 -102 -27 -35 -42 23 8 -20 -13 -43 -30
Tabla 3. Evolucién de la poblacién por sexo

Fuente: ISTAC
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Figura 23.  Evolucién de la poblacién en Buenavista del Norte en los tltimos 10 afios
Fuente: ISTAC

Tal y como reflejan los datos, solo en los afios 2019 y 2020 se produjo un incremento de la poblacién respecto a afios

anteriores, teniendo en el resto de los afios analizados mermas superiores a los 100 habitantes (el 2% de la poblacién total).
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Figura 24.  Variacion anual de los residentes en Buenavista del Norte
Fuente: ISTAC

En cuanto a la distribucion de la poblacion por sexo, de manera general la poblaciéon masculina es mayor que la femenina,

salvo en los afos 2022 y 2023, donde hubo un vuelco.
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Figura 25.  Distribucion de poblacién por sexo en Buenavista del Norte
Fuente: ISTAC

Atendiendo a la distribucién por edades de la pirdmide poblacional, se observa que la mayor cantidad de personas estan
comprendidas entre los 40 y los 64 afios, unas edades donde la poblacion se encuentra activa fisicamente y auténoma en
movimiento. El equilibrio entre ambos sexos es muy parejo salvo en edades avanzadas, superiores a los 80 afios, donde se

registran mas mujeres que hombres.

Cabe destacar el alto nimero de poblacién menor a 19 afios, que tienen una movilidad mas limitada y menos auténoma,
y precisan de medidas adicionales para garantizar la seguridad de sus desplazamientos. Como se observa, la poblacion

mayor de 65 afios es claramente superior a la menor de 19 afos, lo que indica que se trata de una poblacion envejecida.
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Figura 26. Distribucion de la poblacion por sexo y edad en Buenavista del Norte
Fuente: INE

La poblacion estacional o vinculada es una estimacién de la poblacién maxima que Buenavista del Norte soporta en
episodios de picos como atractor de viajes con origen fuera de los limites del municipio. Segun los datos publicados
anualmente por el Ministerio de Hacienda y Administraciones Publicas, en colaboracién con las Diputaciones Provinciales,
Cabildos y Consejos Insulares, indican que “en el cdlculo se incluyen las personas que tienen algun tipo de vinculacién o

relacién con el municipio, ya sea porque residen, trabajan, estudian o pasan algin periodo de tiempo en él".

La poblacién vinculada, por lo tanto, ha ido decreciendo afio tras afio, aunque con un ritmo mas suave que el de la
poblacion residente, ya que la poblacién vinculada por trabajo se ha mantenido estable. Los Ultimos datos recogidos se

muestran en la siguiente tabla:

Poblacion vinculada Poblacion vinculada con

no residente TOTAL
672 494 32 146

Tabla 4. Poblacion vinculada a Buenavista del Norte
Fuente: Elaboracién propia

Poblacion vinculada que trabaja | Poblacion vinculada que estudia .
> 14 noches/aio

Se observa, por lo tanto, que la poblacion vinculada a Buenavista del Norte puede suponer un incremento de
aproximadamente el 14% respecto al total de residentes, y que la principal actividad que realizan es la de vinculacién
laboral, y en dltima posicién, vinculacién por estudios. La poblacion vinculada por una residencia superior a las 14 noches

al afio en el municipio se sitla en un término intermedio.

Segun los datos publicados por el INE, en Icod de los Vinos, aproximadamente el 9,51% de la poblacion residente procede
de una nacionalidad extranjera, con un valor en 2024 de 445 habitantes extranjeros del total de residentes locales.
Aproximadamente el 67,83% del total de residentes son nacidos en el municipio, mientras que el 19,89% son nacidos en
otros municipios de la isla de Tenerife. El resumen de los datos de poblacién por lugar de nacimiento se muestra en el

siguiente gréfico:

2,49%
0,29% 9,51%

19,89%

m Buenavista del Norte Tenerife  ® Canarias = Espafia Extranjero

Figura 27. Distribucién de la poblacién de Buenavista del Norte por lugar de nacimiento
Fuente: INE

Del total de habitantes nacidos en el extranjero, su continente de residencia es principalmente el europeo (62,7%),
destacando alemanes y britanicos, con casi el 70% del total de europeos. Le sigue el continente americano, con
venezolanos, argentinos y cubanos como sus principales exponentes. Ya en menor medida se contemplan los habitantes
extranjeros procedentes de Africa (3,17%) y Asia (0,79%). No se registran, por su parte, habitantes extranjeros procedentes

de Oceania tal y como se muestra a continuacion:

0,79%

m Total Europa Total Africa = Total América  m Total Asia

Figura 28.  Distribucién de la poblacion por continente de nacimiento
Fuente: INE

Anadlisis y Diagnéstico de la movilidad. Memoria informativa

24



E@ uepavisa Goblerno Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Buenavista del Norte WGWO
) Ao decanarias  PMUS Buenavista del Norte 2025 - -

Las actividades con mayor nimero de empleados en Buenavista del Norte es la Hosteleria, con un 27,09% del total de
" . . . . . . . empleos, seguido por el sector primario (agricultura, ganaderia, silvicultura esca) con un 21,91% del total, la
La movilidad obligada, es decir, los desplazamientos realizados por motivos laborales y de estudios, son los que tienen un P 9 P P (ag 9 yp ) ?

. - . . . . . . administracién publica, con un 14,74% del total y el comercio con un 9,16%. Estas tres actividades concentran casi el 73%
mayor impacto en la movilidad local. Estos desplazamientos tienen picos de alta densidad durante el ingreso y la salida a

. de los empleos locales, es decir, 3 de cada 4 oportunidades laborales en Buenavista del Norte estadn vinculadas a 4
los centros escolares o puestos de trabajo.

actividades econdémicas.
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Figura 29. Distribucién de los empleos por cuenta propia o ajena en Buenavista del Norte

Fuente: ISTAC

Figura 31.  Distribucién de los empleos por sexo

Para los resultados obtenidos en el cémputo del aflo 2024, en Buenavista del Norte se desarrollan aproximadamente 1.255 Fuente: ISTAC

empleos, de los cuales gran parte se desarrolla por cuenta ajena (72,11%), siendo menor el nimero de empleos por cuenta o ) ) o
) } Respecto a la distribucion de empleos por sexo, se observa que los niveles se han mantenido practicamente constantes en
propia registrados. . ) . . .
los Ultimos 6 afios. El dato mas llamativo surge del incremento de las mujeres en el mercado laboral con el paso de los

350 afos, hasta equipararse a los hombres en 2024, mientras que estos han ido decreciendo en los Ultimos afos.
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150 Con el fin de obtener una vision global de la movilidad en Tenerife y, especialmente, en la Comarca Ycoden-Daute-Isla
100 Baja, se consideran diversas variables, como el indice de Motorizacion, el Parque de Vehiculos en circulacién insular y por
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& NI &L A _é\é & & P ?(’\\ Los municipios correspondientes a la Comarca Ycoden-Daute-Isla Baja también cuentan con un elevado parque vehicular,
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o vov v siendo Icod de los Vinos el que mas vehiculos acumula, al ser también el de mayor extension y poblacion de la zona. Al ser
una comarca ubicada en el Noroeste de Tenerife, y estar alejada de los principales nucleos laborales, de ocio y servicios,
Figura 30. Distribucion de la poblacién laboral por actividad econémica asi como del area metropolitana, la influencia del vehiculo tipo turismo en los desplazamientos es muy elevada,

Fuente: ISTAC representando altos porcentajes del total del parque vehicular de cada municipio:
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Municipio Parque vehicular Turismos % Turismos TOTAL Respecto a la edad media del parque vehicular de la comarca, Buenavista del Norte se queda en el tercer lugar con la flota
Buenavista del Norte 4.248 2.343 55.2% de menor edad (16,6 afos), solo superada por Icod de los Vinos y Garachico. Cabe destacar que la antigliedad media de
H 0
Garachico 3953 3048 89.8% dota la comarca supera los 16 afios, estando muy envejecida, por encima de la edad media del parque movil del pais y de
La Guancha 5.369 5.369 100,0% . .
la comunidad auténoma.
Icod de los Vinos 20672 18.447 89,2%
San Juan de La Rambla 4985 4547 91.2% 19
Los Silos 3.753 3.713 59,2% 18
El Tanque 2.785 2613 98,9%
Tabla 5. Parque vehicular de la Comarca Ycoden-Daute-Isla Baja 17
Fuente: ISTAC 16
15
Atendiendo a los datos de la tabla anterior, Buenavista del Norte, pese a ser el segundo municipio con menor poblacién ”
de la comarca, se sitla el 4 con mayor nimero de vehiculos en su parque mévil, adelantando a otros con mayor poblacion
13
como Los Silos o Garachico.
12
11
20.000 10
Buenavista  Garachico La Guancha Icoddelos SanlJuande  Los Silos El Tanque
del Norte Vinos La Rambla
15.000
Figura 33. Edad media del parque de turismos
10.000 Fuente: ISTAC
Buenavista del Norte es el municipio de la comarca que tiene el menor indice de vehiculos por km?, dada su gran extension,
5.000
siendo el municipio mas cercano a este dato El Tanque, que triplica su indice pese a tener un parque vehicular
. . . considerablemente menor.
0
Buen’\Twsta del  Garachico  laGuancha Ico\il.de los SanF:uanblde La  Los Silos El Tanque En cuanto al indice de motorizacion de turismos, el municipio se sittia por debajo de los 500 turismos cada 1.000 habitantes,
orte inos ambla

siendo el Unico por debajo de esta barrera, ya que la media de la comarca en este indice es superior a los 800 turismos

Figura 32.  Parque vehicular de la Comarca Ycoden-Daute-Isla Baja cada 1.000 habitantes.

Fuente: ISTAC

. . . , . o S Buenavista del Norte 497,5
Sin embargo, el porcentaje de turismos (vehiculos particulares) respecto al parque movil total es un indicativo del volumen _
de vehiculos utilizables por los ciudadanos del municipio en sus actividades cotidianas (eliminado vehiculos pesados, Garachico 7363
industriales, motocicletas, ciclomotores, etc.). Atendiendo a esto, Buenavista del Norte es el municipio donde menor
numero total de turismos se registran, con un porcentaje ligeramente superior al 55% del total del parque vehicular. La Guancha 965,3
indice de Icod de los Vinos 810,9
Municipio Edad media (afios) motorizacién turismos Vehiculos por km?
(veh./1.000 hab) San Juan de La Rambla 941,8
Buenavista del Norte 16,6 497,5 353
Garachico 153 736,3 122,2 Los Silos 798,7
La Guancha 18,1 965,3 225,5
Icod de los Vinos 16,0 810,9 1923 El Tanque 916,2

San Juan de La Rambla 171 941,8 220,7
Los Silos 17,0 798,7 152,2 . P o . L
Figura 34. Indice de motorizacion de turismos por municipio
El Tanque 17,7 916,2 107,9 Fuente: ISTAC
Tabla 6. Identificadores del parque vehicularr de la Comarca Ycoden-Daute-Isla Baja

Fuente: ISTAC
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Tras los turismos, las tipologias de vehiculos més representadas en Buenavista del Norte son los vehiculos mixtos
adaptables, las motocicletas y los ciclomotores. Respecto a la edad media de los vehiculos por tipologia, los pesados son
los que mayor edad tienen, destacando las furgonetas con 27,6 afios, los camiones con 22,7 afios y los todoterrenos con

22,6 aflos, mientras que los que menos edad tienen son las motocicletas (13,9 afios) y los vehiculos mixtos adaptables (14,9

anos).
Tipologia Unidades Edad media % del total
Autocaravanas 79 22,6 1,86%
Camiones 223 22,7 5,25%
Furgonetas 170 27,6 4,00%
Guaguas 2 20,8 0,05%
Turismos 2.343 16,6 55,16%
Todoterreno 149 22,6 3,51%
Ciclomotores 244 18,9 5,74%
Motocicletas 390 13,9 9,18%
Vehiculos mixtos adaptables 499 14,9 11,75%
Otros tipos de vehiculo 228 - 5.37%
Tabla 7. Tipologia del parque vehicular en Buenavista del Norte

Fuente: ISTAC

El tipo de combustible predominante en el parque movil de Buenavista del Norte es la gasolina (60,85%), seguido del diésel

(33,75%), mientras que las energias alternativas y la electricidad apenas tienen representacion (1,40%).

56_5

m Gasolina Diésel m Energia Alternativa  m Electricidad

Figura 35.  Distribucién del parque mévil por energia del motor
Fuente: ISTAC

Si se atiende al distintivo ambiental, se observa como los vehiculos sin distintivo han disminuido en los ultimos 10 afios del
70% al 36% del parque movil, un dato aun significativo dada la alta edad media de los vehiculos, mientras que el distintivo
C ha ido incrementando su participacién del 8% al 37%, absorbiendo la caida de los otros. El distintivo B se ha mantenido
practicamente invariable en un 26%, mientras que los distintivos mas sostenibles, ECO y 0 emisiones, solo representan a

56 unidades, con un porcentaje de participacion muy reducido.

1065

= Sin distintivo B mC ®mECO m(Qemisiones

Figura 36. Distribucion del parque movil por distintivo ambiental
Fuente: ISTAC

La Direccién General de Tréfico (DGT) clasifica la red viaria principal de Espafia basandose en la funciéon que desempefan
las diferentes tipologias. Esta clasificacion es fundamental para entender como se gestiona el trafico y se planifica la

infraestructura vial en distintas areas. Las categorias son las siguientes:

e Red Metropolitana: Estas vias estan disefadas para facilitar el transito de vehiculos de larga distancia y las
conexiones entre diferentes nicleos urbanos. Su objetivo principal es asegurar una circulacion fluida y rapida para
el tréfico que atraviesa o conecta grandes areas metropolitanas.

e Red Urbana: La funcion primordial de la red urbana es gestionar el trafico de conexién dentro de la propia ciudad.
Ademas, estas vias también estdn pensadas como itinerarios que permiten la contemplacién del entorno urbano,
integrandose en la experiencia de la ciudad.

e Red Distrital: Se centra en la conexién dentro de los distintos distritos o barrios de una ciudad. Estas vias no solo
facilitan el movimiento interno, sino que también actlan como espacios urbanos de soporte para la

contemplacion, contribuyendo al caracter y la funcionalidad de la zona.

Atendiendo a esta clasificacidn, las principales vias de comunicacién que dan acceso al municipio de Buenavista del Norte
se corresponden con las vias insulares. Estas carreteras son de titularidad del Cabildo de Tenerife, el gobierno de la isla, y

juegan un papel crucial en la conectividad del municipio con el resto de la isla. Destacan las siguientes:

e La TF-42 es la principal via colectora/distribuidora del trafico en la zona baja del municipio, guia la mayoria del
trafico de entrada al Casco de Buenavista del norte. Ofrece una conexién del litoral maritimo de los municipios
costeros de la Comarca Ycoden-Daute-Isla Baja.

e La TF-436 conecta verticalmente los barrios del municipio, desde el Casco de Buenavista del Norte hasta Masca,
para terminar en su conexion con la TF-82 en el municipio de Santiago del Teide.

e La TF-445, actualmente una via con restricciones al trafico rodado que sirve de conexion entre el Casco de

Buenavista del Norte y Punta de Teno.
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Jerarquia viarla
——Carratora insular distribuidera

< Via urbana de conexién y paso

—— Arteria uwrbana

— Calle urbanz diseminada

e Callle sin trafico rodado o con tréfico restringido
— Sendero

——Calle céntrica o local

Figura 37. Jerarquia viaria de Buenavista del Norte
Fuente: Elaboracién propia

3.4.6 Equipamientos

En el municipio de Buenavista del Norte, la atraccidn de visitantes y la movilidad interna van mas alld de su impresionante
entorno natural, el faro o su campo de golf. Un andlisis detallado revela que los equipamientos y servicios disponibles en
la localidad son cruciales para generar desplazamientos, actuando como verdaderos polos de atraccién. Estos puntos de
interés, que invitan tanto a residentes como a visitantes a moverse dentro y hacia el municipio, abarcan una amplia gama

de categorias:

e Centros de Trabajo: Desde pequefias empresas agricolas o de servicios, hasta establecimientos turisticos y la
administracién local, estos lugares son generadores constantes de viajes diarios para trabajadores y proveedores.
Su presencia es vital para la economia y la movilidad del municipio.

e Zonas Comerciales: Tiendas de comestibles y pequefios comercios locales atraen a consumidores que buscan
productos y servicios esenciales. Estos espacios son fundamentales para las compras diarias, configurando rutas
de desplazamiento significativas dentro de Buenavista del Norte.

e Centros Culturales: Casas de la cultura, bibliotecas y espacios donde se realizan eventos locales no solo enriquecen
la vida comunitaria, sino que también atraen a personas interesadas en actividades culturales, exposiciones y

tradiciones. Son imanes para el turismo cultural y la participacion de los vecinos.

e Centros Educativos: La escuela y el instituto del municipio son puntos neuralgicos de movimiento diario para
estudiantes, profesores y personal administrativo. La dindmica de los horarios escolares crea patrones de tréfico
muy definidos en las mafianas y tardes.

e Centros Sanitarios: El consultorio médico local y las farmacias son destinos frecuentes para quienes buscan
atencién primaria, realizan consultas o recogen medicamentos. La necesidad de acceso a la salud genera un flujo
constante de personas dentro del municipio.

e Puntos Recreativos y de Ocio: Las piscinas municipales, las zonas de paseo costero, los restaurantes, bares y las
areas recreativas son fundamentales para el disfrute y la socializacién. Atraen a personas en busca de
entretenimiento, deporte o simplemente un momento de relax en un entorno tranquilo.

e Otros Equipamientos de Interés: Esta categoria engloba una variedad de lugares que, por su naturaleza o funcion
especifica, también generan un flujo considerable de visitantes. Podrian incluir iglesias histéricas, miradores con
vistas espectaculares, el campo de golf de Buenavista, o incluso infraestructuras de transporte como paradas de

guaguas, que actian como puntos de conexién para la movilidad insular.

La diversidad y calidad de estos equipamientos consolidan a Buenavista del Norte como un municipio dindmico, no solo
por su incomparable patrimonio natural y su tranquilidad, sino también por la funcionalidad de sus servicios, lo que lo
convierte en un destino con multiples razones para ser visitado, explorado y disfrutado por sus residentes y turistas. A

continuacién se ofrece un mapeado de los principales equipamientos locales:

Estado Actual
Equipamiertos

M Casas consistoriales
B Contros aducatives

[ centros sanitarios

[ Centros culturales

Charcos y playas

Correas

] estacén de guegua

Instituclones departives
m Informacion turistca
Mercados

[[] wiradores

[@! Parada de Taxi

[ Pazas PMR

[8] pazas y parques

B rolicias

[&] Residancias y centros ocupacionales
& supermercados

[f] Tanatorios y cementerios

@ Vertedero

[ Zones recreativas

Figura 38. Dotaciones y equipamientos en Buenavista del Norte
Fuente: Elaboracién propia
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4 Movilidad General

Este apartado presenta una sintesis de los resultados obtenidos del documento "Andlisis de la movilidad y modelizacién
del sistema de transporte de la isla de Tenerife", desarrollado por el Cabildo Insular en 2019, periodo de referencia previo
a la pandemia del Covid-19, que alterd los patrones de movilidad. Dicho estudio constituye una referencia fundamental

para comprender los patrones de desplazamiento en la isla.

La base de este exhaustivo andlisis reside en la Encuesta Domiciliaria de Movilidad (EDM), llevada a cabo en 2018. Esta
encuesta no solo recabé informacién de los residentes habituales de Tenerife, sino que también incluyé una Encuesta
Domiciliaria de Movilidad a No Residentes (EDMNR), lo que permitié obtener una vision mas completa de los flujos de

transporte, considerando el impacto del turismo y la poblacién flotante.

Ademas de los datos primarios de estas encuestas, el estudio se complement6 con informacion secundaria de fuentes
oficiales de gran relevancia. Se incorporaron datos del Instituto Canario de Estadistica (ISTAC) y del Instituto Nacional de
Estadistica (INE), lo que asegura la robustez y fiabilidad de las conclusiones al contrastar y enriquecer los hallazgos de las

encuestas con estadisticas demograficas y socioeconémicas a nivel regional y nacional.

La combinacién de estas metodologias y fuentes de datos proporciond una base sélida para la modelizacién del sistema
de transporte de la isla, permitiendo identificar las principales caracteristicas de la movilidad en Tenerife, asi como los

desafios y oportunidades para su mejora.

El analisis descriptivo de las caracteristicas de los hogares residentes en Buenavista del Norte contiene, a su vez, los

siguientes analisis: tamafio medio familiar, motorizacién y aparcamiento en residencia.

El tamafio medio familiar de Buenavista del Norte es de 2,60 personas por hogar, siendo ligeramente superior al promedio
del conjunto de la isla de Tenerife, con 2,38 personas por hogar, y estando por encima de la media de los municipios de la

comarca, al ser el territorio con mayor poblacién total.

En relacidén con la tipologia de vehiculos presente, de la EDM se extrae que mas del 85% de los hogares de Tenerife
disponen de turismos. Sin embargo, otros vehiculos, como motocicletas, bicicletas o vehiculos de trabajo (taxi, furgoneta,
camion, etc.) tienen una proporcién mucho menor. En el caso de Buenavista del Norte, la cuota de hogares con al menos
un turismo supera el 84%, teniendo una cuota poco representativa de motocicletas y bicicletas. Un 4,3% de los hogares

admite tener otros vehiculos destinados al ambito laboral.

Por otro lado, respecto al estacionamiento en el lugar de residencia se ha cuantificado la tipologia de aparcamiento para
los vehiculos tipo turismo, existiendo cuatro posibilidades de respuesta: libre en la calle, plaza de aparcamiento en
propiedad, plaza de aparcamiento en alquiler y plaza de aparcamiento gratuita. Reflejado en la siguiente gréfica, para los
turismos, el tipo de aparcamiento predominante en el lugar de residencia es en aparcamiento en propiedad con un 45,44%,
seguido del aparcamiento libre en la calle, con un 43,07% del total. En los municipios vecinos, la distribucién es similar, al

tratarse de poblaciones de caracter residencial, principalmente.

0,00%

m Libre en la calle = Aparcamiento en alquiler ® Aparcamiento en propiedad = Aparcamiento gratuito

Figura 39. Aparcamiento en el lugar de residencia en Buenavista del Norte
Fuente: EDM 2018

Respecto al lugar de estacionamiento en destino, en caso de que se realice algiin desplazamiento en vehiculo privado, se
concluye que el estacionamiento libre en la calle es el lugar de estacionamiento predominante, con una cuota del 71,6%,
independientemente de que sea dia laborable, sdbado o domingo. Por su parte, la siguiente tipologia mas utilizada es el

estacionamiento publico gratis.

En Buenavista del Norte, aproximadamente el 17% de la poblacién presenta algun tipo de problema relacionado con la
movilidad. En concreto, se registra un 11% con movilidad reducida permanente (personas de edad avanzada, discapacidad

motora, sensorial, psiquica o intelectual) y un 6% de caracter temporal (embarazo, lesion, etc.).

Relacionado con la actividad econémica de los residentes de Buenavista del Norte, se extrae que el 31,2% son ocupadas
registradas, un 16,7% son estudiantes, un 7,7% son personas que se dedican al hogar y un 20,5% son jubilados. Por lo
tanto, cerca del 76% de las personas estan relacionadas con alguna actividad econémica o demandan movilidad obligada

diaria para cumplir con sus desplazamientos. La poblacion desempleada registrada alcanza el 23,8% en el municipio.

Atendiendo a la disponibilidad de carnet de conducir, el 66,17% de la poblacién tiene el carnet B, que habilita a la
conduccién de vehiculos de hasta 9 plazas y 3.500 kg de peso. Un 23,23% de los residentes en Buenavista del Norte no
dispone de carnet de conducir, y el 10,61% restante no procede al no tener los requisitos minimos para obtenerlo,

principalmente al tratarse de menores de edad.

La disponibilidad del vehiculo privado es elevada, puesto que solo un 6,5% de los hogares de Buenavista del Norte ha
manifestado no disponen de vehiculo propio, quedando el restante 93,5% respondiendo de manera afirmativa. De este
Ultimo porcentaje, aproximadamente el 51,25%% declara usarlo como conductor, siendo el resto de los usuarios
acompafantes. Estos datos ponen de manifiesto que la cultura de propiedad del vehiculo privado se encuentra muy
arraigada en la poblacion local, y que las medidas de limitacion de la movilidad en este modo de transporte tendran efectos

muy notables para el grueso de los ciudadanos.
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En el estudio de la movilidad, se define un "viaje" como cualquier desplazamiento que dure méas de 5 minutos. Aquellos
movimientos mas cortos, de menos de 5 minutos, generalmente no se incluyen en los analisis globales de movilidad porque
su impacto es minimo. Un indicador clave para entender esta definicién es el concepto de "viajes por persona”. Este dato
muestra la relacion entre los desplazamientos y las actividades diarias. Esto incluye los viajes por razones "obligadas"”, como

ir al trabajo o a estudiar, y los viajes por motivos "no obligados", como el ocio, las compras o el uso de servicios.

Segun la Encuesta Domiciliaria de Movilidad de 2018, en Buenavista del Norte cada persona realiza en promedio 2,41 viajes
al dia. Esta cifra es ligeramente inferior a la media de la isla de Tenerife, que se sitlia en 2,7 viajes por persona y dia. En
cuanto a la distribucion por género, los hombres tienden a hacer un poco mas de viajes que las mujeres, aunque la

diferencia no es muy marcada.

Los sabados son los dias con menos actividad en cuanto a desplazamientos en Buenavista del Norte, con 0,21 viajes por
persona al dia. Por el contrario, los domingos se registra un repunte en el nimero de viajes, con 0,55 viajes por persona al
dia. Estos patrones son consistentes con los de otros municipios de la comarca y de la vertiente norte de la isla que estan
mas alejados de la zona metropolitana. Del total de viajes que se realizan en Buenavista del Norte, un 76,1% ocurren en

dias laborables, mientras que los sdbados la cifra baja al 6,6% y los domingos representan el 17,3% del total de viajes.

Al analizar por qué se mueven los residentes de Buenavista del Norte en un dia laborable tipico, se observa que un 33,4%
de los viajes generados por los residentes tienen un motivo obligado (trabajo y estudios). El resto de los desplazamientos
se distribuyen tal y como muestra el siguiente grafico. En fines de semana, la practica totalidad de los desplazamientos se

realizan por ocio.

0.0% 4,5%

8,8%

20,8%
5,.3%

m Trabajo Estudios ®= Compras = Sanitario Ocio Gestiones m Visitas m Otros

Figura 40. Distribucién de los viajes de los residentes por motivo en un dia laborable
Fuente: EDM 2018

La frecuencia de los viajes indica el volumen de desplazamientos total de los residentes. Para un dia laborable, El 27,66%
de los residentes realizan su viaje varias veces en semana, mientras que otro 27,05% lo realiza de manera esporadica. Solo
el 21,61% de los viajes se realizan a diario en los dias laborables, y un escaso 4,53% de los viajes se realizan a diario de
lunes a domingo, tan y como indica el siguiente grafico. La frecuencia de los viajes en sdbado y domingo se realiza de

manera esporadica o cada 15 dias.

Diario

Laborable 21,61%

Varias veces en semana 27,66%

Una vez en semana 14,62%

Cada 15 dias 4,53%

Esporadico 27,05%

Figura 41.  Frecuencia del vigje de los residentes en un dia laborable
Fuente: EDM 2018

En la caracterizacién de la movilidad se han considerado conjuntamente dentro de la movilidad no motorizada los viajes
realizados a pie y en bicicleta. En este sentido, la movilidad motorizada predomina claramente sobre la movilidad no
motorizada, con un 69,1% en dia laborable, un 100% en sébado y en domingo para los residentes. Respecto al total de
viajes motorizados de los residentes en el municipio, Unicamente el 3,7% se realizan en transporte publico en dias

laborables, cifra que cae al 0% para los fines de semana.

La revolucién tecnoldgica, impulsada por la generalizacion de la telefonia mévil y la capacidad de procesar grandes
volumenes de datos (Big Data), ha transformado radicalmente la forma en que se entiende y caracteriza la movilidad en
las ciudades. Hoy en dia, es posible generar representaciones precisas de los patrones de movimiento de una poblacion
utilizando las interacciones entre los teléfonos méviles y las antenas de telefonia. Estas interacciones dejan una "huella”

geolocalizable de cada desplazamiento, ofreciendo una perspectiva sin precedentes sobre la dindmica urbana.

El equipo consultor ha aprovechado esta innovacion, utilizando datos de movilidad derivados de la telefonia mévil en el
area de estudio. Esta informacién, suministrada por empresas especializadas en técnicas de Big Data, va mas alla de la mera
geolocalizaciéon. Dichas empresas analizan los registros de telefonia mévil, los integran con datos de la red de transporte
existente y los combinan con informacién sociodemografica relevante. El resultado es una comprension holistica de la

actividad y la movilidad de la poblacion.

Para obtener una caracterizacién detallada de los desplazamientos en la zona de estudio, se han utilizado las matrices
origen — destino obtenidas a partir de datos anonimizados de telefonia movil (matrices elaboradas por la empresa
Nommon) y extraidas del Plan Insular de Movilidad Sostenible de Tenerife (PIMSIT), referidas a un dia laborable del mes
de octubre del 2021. El PIMSIT se encuentra en Fase de Aprobacién Inicial y ha sido elaborado por el Cabildo Insular de
Tenerife. Es crucial destacar que estos datos incluyen tanto a los habitantes de la localidad en cuestién (Buenavista del
Norte) como a los turistas que la visitan, ofreciendo una vision integral. A su vez, estas matrices estan segmentadas, por lo
que permiten identificar el proposito del viaje y el modo de transporte utilizado, lo que permite un andlisis granular de la

movilidad.
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Figura 42.  Alta afluencia de turistas en el barrio de Masca
Fuente: Elaboracion propia

El alcance de esta segmentacion abarca diversas categorias para ofrecer un perfil completo de los viajeros y sus

desplazamientos:

e Pais de residencia: Los viajeros se clasifican segun su pais o grupo de paises de origen. Esto es especialmente
relevante para diferenciar entre residentes locales, nacionales e internacionales, permitiendo analizar el impacto
del turismo en la movilidad.

e Segmentacién por lugar de residencia: Para los viajeros residentes en Espafia, se realiza una distincion clara entre
aquellos que residen en la isla de Tenerife y los que provienen de otras Comunidades Auténomas, lo que ayuda
a entender los flujos de movilidad interna en el pais.

e Segmentacién por edad: Los viajeros se agrupan en tramos de edad especificos para identificar patrones de
movilidad asociados a diferentes grupos demogréficos:

o 10-29 afios
o 30-44afos
o 45-64 afios
o Mayores de 64 afios

e Segmentacién por género: La clasificacién por género (Hombre y Mujer) permite explorar posibles diferencias en
los patrones de movilidad entre hombres y mujeres.

e Segmentacion por proposito de viaje: Este es un factor critico, ya que la combinacién de actividades en el origen
y el destino del viaje da una idea clara de la motivacion detras del desplazamiento. Se distinguen cuatro categorias
principales:

o Hogar/Casa: El lugar de residencia habitual del individuo.
o Trabajo/Estudio: Una ubicacién distinta del hogar donde se observa una actividad recurrente y de

duracién significativa (6-8 horas) la mayoria de los dias de la semana, indicando un compromiso.

o Actividades frecuentes: Incluye actividades recurrentes en la misma ubicacién, como ir al gimnasio, llevar
a los nifos al colegio, o asistir a un centro de rehabilitacién. También puede abarcar trabajos a tiempo
parcial o con ubicacién variable que no cumplen con los criterios de "Trabajo/Estudio”.

o Actividades no frecuentes: Lugares visitados esporadicamente, indicando desplazamientos por motivos
puntuales o de ocio ocasional.

e Modo de Transporte: Los viajes se clasifican en tres categorias principales: transporte publico, transporte privado
y transporte no mecanizado. Para los modos no mecanizados (como caminar o ir en bicicleta), se establecen
criterios de distancia especificos:

o Viajes realizados por residentes con una distancia inferior a 1 km.

o Viajes realizados por no residentes de la isla de Tenerife (turistas o visitantes) con una distancia inferior

a 1,5 km, reconociendo que sus patrones de movilidad a pie pueden diferir.

Este enfoque multidimensional, apoyado en el andlisis de Big Data de telefonia movil, proporciona una herramienta
poderosa para entender la complejidad de la movilidad urbana, facilitando la toma de decisiones informadas para la

planificacién y mejora de los sistemas de transporte.

El anadlisis de movilidad generada permite conocer el comportamiento de los residentes de las zonas de movilidad en
términos de desplazamientos diarios. Esto incluye los viajes realizados por motivos laborales, educativos, personales y de

ocio, entre otros.

A su vez, la movilidad atraida se refiere a los desplazamientos que tienen como destino las zonas de transporte en estudio.
Estos viajes se realizan por motivos laborales, educativos, de ocio, compras, servicios médicos y otras actividades. Analizar

la movilidad atraida es fundamental para entender las dindmicas de accesibilidad y conectividad que afectan al municipio.

Para el drea de estudio correspondiente al municipio de Buenavista del Norte, los viajes generados y atraidos se han

obtenido a partir de los datos de telefonia movil, teniendo en cuenta lo siguiente:

e  Zona de Atraccion: se define como el extremo 'no hogar’ de los viajes basados en el hogar (aquellos cuyo origen

o destino coincide con el lugar de residencia) o el destino de un viaje no basado en el hogar.

e Zona de Generacién: se define como el extremo ‘hogar’ de los viajes basados en el hogar (cuando el origen o

destino es la residencia) o el origen de un viaje no basado en el hogar.

En base a lo anterior, en este apartado se analiza el nimero total de viajes generados y atraidos en las dos zonas de
movilidad del municipio, con el objeto de localizar qué zonas son las méas generadoras de viajes y qué otras son las més

atractoras.

Esto permitira visualizar un posible desequilibrio entre ambas, y servird para el planteamiento de una serie de actuaciones

en materia de movilidad.

Considerando la totalidad de los viajes en dia laborable que se producen en el municipio, la cifra asciende a unos 14.800

viajes al dia, de los cuales cerca del 28% son realizados por no residentes.
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Volviendo a los viajes internos, aquellos realizados con origen y destino dentro de los limites municipales, éstos se pueden
clasificar en tres categorias complementarias segun sea la tipologia de obligatoriedad del viaje. Asi, de los viajes internos,
tan solo el 9,1% (84 viajes) se realiza con caracter obligado, por estudios o trabajo, y cerca del 80% (735 viajes) se realiza
por motivos no obligados como compras u ocio. El resto de los viajes, cerca del 11% (101 viajes) son actividades

profesionales, como son la distribucién de mercancias o los viajes de servicios.

10,9%

79,9%

m Residentes Mo Residentes m Obligados No Obligados  m Profesional

Figura 43. % de viajes de Buenavista del Norte de residentes y no residentes
Fuente: Elaboracién propia (Datos: Estudio de Movilidad Cabildo 2021) Figura 45. % de viajes internos de Buenavista del Norte
Fuente: Elaboracion propia (Datos: Estudio de Movilidad Cabildo 2021)

A su vez, del total de viajes, tan sélo el 6,2% son viajes internos al municipio (920 viajes), mientras que el 93,8% restante

son viajes externos (tanto generados como atraidos). Destaca, a su vez, que Buenavista del Norte resulta ser un municipio En la siguiente figura se representa el nimero de viajes al dia que son generados desde cada zona de movilidad hacia el

més generador que atractor, obteniéndose un ratio de viajes atraidos/viajes generados de 0,73, con un saldo negativo de exterior del municipio, es decir, no se incluyen los viajes internos municipales. De las dos zonas del municipio, se observa

. . 5mo la zona méa nerador viaj la zona 1 (Buenavi —Ten n ma . viaj iarios fren |
cerca de 2.500 viajes atraidos menos que los generados. como la zona mas generadora de viajes es la zona 1 (Buenavista Casco — Teno) con mas de 5.500 viajes diarios frente a los

cerca de 2.600 viajes de la zona de El Palmar-Masca (zona 2).
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Figura 44. Distribucién de los Vigjes diarios en Buenavista del Norte
Fuente: Elaboracion propia (Datos: Estudio de Movilidad Cabildo 2021) Figura 46. Viajes generados externos por las zonas de Buenavista del Norte
Fuente: Elaboracion propia (Datos: Estudio de Movilidad Cabildo 2021)
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En cuanto a los viajes atraidos desde el exterior, de nuevo destaca la zona 1 con unos 3.200 viajes al dia

Viario Insular
Zones de Transporte
Viajes atraidos externos (viajes/dia)
0-.2999
0 3.000 - 4000
0 15

Figura 47. Viajes generados externos por las zonas de Buenavista del Norte
Fuente: Elaboracion propia (Datos: Estudio de Movilidad Cabildo 2021)

Con los resultados anteriores cabe mencionar que, de las dos zonas del municipio, la Gnica zona que parece ser una zona
generadora de viajes es la de Buenavista Casco-Teno (zona 1), indicativo de que en ella se originan mas viajes de los que
llegan, por lo que es una zona mas residencial con menos oficinas o comercios. La zona 2 (El Palmas-Masca) estd mas

equilibrada en cuanto a los viajes ya que practicamente los viajes que atrae y que genera son iguales, unos 2.500.

Tal y como se ha comentado, en el interior del municipio se hacen un total de 920 viajes al dia, siendo la zona de Buenavista
Casco - Teno (zona 1), la que mayor flujo de viajes realiza internamente al municipio, un total de 533 viajes, frente a los
387 viajes diarios de la zona de El Palmar - Masca. Sin embargo, destaca como siendo la zona 1 que realiza mayor nimero
de viajes internos, a nivel de zona, tan sélo se realizan 14 viajes al dia en su interior, frente a los 267 viajes internos que se

realizan en la zona de El Palmar (zona 2).

Internos resto
ID Zona Nombre Zona Internos en cada zona . Total Internos
municipio
Buenavista del Norte 14 520 533
2 El Palmar 120 267 387
Total 134 787 920
Tabla 8. Vigjes diarios internos por zona de movilidad

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

Finalmente, se representa el nimero total de viajes internos a cada zona. En la figura adjunta se observa visiblemente como
la zona de El Palmar-Masca (zona 2) es la que mas viajes internos produce, unos 120 viajes al dia. Destaca como en la zona

de Buenavista Casco — Teno (zona 1) los viajes internos son residuales.

En la siguiente gréfica se representa a modo de barras los tres tipos de viajes analizados para cada una de las dos zonas,

observandose mas claramente las diferencias en cuanto al volumen de viajes generados, atraidos e incluso los internos.
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Figura 48. Vigjes internos por zona y viajes generados y atraidos externos en Buenavista del Norte
Fuente: Elaboracion propia (Datos: Estudio de Movilidad Cabildo 2021)
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Figura 49. Viajes internos a cada zona de Buenavista del Norte
Fuente: Elaboracion propia (Datos: Estudio de Movilidad Cabildo 2021)
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Se observa una muy baja participacién del transporte publico, con apenas un 3,8%, siendo su utilizacién por parte de los

residentes tres veces superior a la de los no residentes.
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W Veh. Privado Trans. Piblico B No Motorizados

Figura 50. Reparto modal de los viajes de Buenavista del Norte de residentes y no residentes
Fuente: Elaboracion propia (Datos: Estudio de Movilidad Cabildo 2021

Atendiendo a los viajes generados y atraidos detallados en el apartado anterior, cabe destacar que, de los viajes generados
hacia el exterior del municipio, practicamente el 96,4% se realizan en vehiculo privado. Porcentaje muy similar resulta en

los viajes atraidos, lo que da una idea de la alta dependencia del vehiculo privado para los desplazamientos externos.
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Figura 51. % de viajes generados y atraidos en vehiculo privado
Fuente: Elaboracion propia (Datos: Estudio de Movilidad Cabildo 2021

Por lo tanto, con estos porcentajes, resulta un uso del transporte publico inferior al 4% para los desplazamientos externos.

Si se analizan los viajes internos, en este caso el uso del transporte publico alcanza el 5,4%.
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Figura 52. % de viajes en transporte publico en los vigjes externos e internos
Fuente: Elaboracion propia (Datos: Estudio de Movilidad Cabildo 2021

En cuanto a los viajes externos, a otros municipios de la isla, cabe comentar que mas de la mitad de estos viajes se producen

con la Comarca de Icoden-Daute-Isla Baja.

Comarca Viajes Totales %

Abona 645 4,6%

Acentejo 234 1,7%

Area Metropolitana 593 4,3%
Icoden-Daute-Isla Baja 8.657 62,4%

Sureste 32 0,2%
Suroeste 1.850 13,3%

Valle de Giiimar 44 0,3%
Valle de La Orotava 1.825 13,1%
Total 13.881 100,0%

Tabla 9. Vigjes diarios externos a otras comarcas

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

En las siguientes imagenes se localizan estas relaciones con el resto de comarcas de la isla para cada zona de movilidad de
Buenavista. Se observa cémo la zona 1 es la que representa el 75% de las relaciones con la comarca de Icoden-Daute-Isla
Baja, a la vez que presenta mayor relacién con la comarca del Valle de la Orotava (1.101 viajes/dia) y en menor grado que

la zona 2 con la comarca del Suroeste (382 viajes/dia de la zona 1 frente a los 1.469 viajes/dia de la zona 2).
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Figura 53.  Principales relaciones con el exterior de la zona 1 de Buenavista del Norte Figura 54.  Principales relaciones con el exterior de la zona 2 de Buenavista del Norte
Fuente: Elaboracién propia (Datos: Estudio de Movilidad Cabildo 2021) Fuente: Elaboracién propia (Datos: Estudio de Movilidad Cabildo 2021)
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5 Analisis de las infraestructuras de la movilidad

Comprender en profundidad los elementos clave de las infraestructuras de transporte del municipio de Buenavista del
Norte es esencial. Esto permite no solo entender cémo se conecta el municipio con el exterior y cobmo se mueven sus
habitantes internamente, sino también identificar los principales problemas asociados a cada componente. Al hacerlo, se
obtiene una visién global y precisa de las particularidades de la movilidad local. Buenavista del Norte, dada su ubicacion
geografica en el extremo noroccidental de Tenerife, presenta unas caracteristicas particulares en sus infraestructuras de

transporte que influyen directamente en la movilidad de sus residentes y visitantes.

La carretera principal de acceso al municipio es la TF-42, que conecta Buenavista del Norte con Los Silos, Garachico e Icod
de los Vinos, por ende, con el resto de la isla. Esta via es vital para la comunicacion externa, ya que es la principal arteria
para la entrada y salida de vehiculos. Dada la orografia, las carreteras locales suelen ser mas estrechas y sinuosas,

adaptandose al paisaje. Calles como La Alhdndiga o El Rincon forman parte de la red interna que distribuye el tréfico dentro

del casco urbano y hacia las zonas rurales y costeras como Masca o Punta de Teno.

|

Figura 55.  TF-42 en su acceso al casco de Buenavista del Norte
Fuente: Elaboracion propia

El servicio de guaguas de TITSA es el principal medio de transporte publico en Buenavista del Norte, conectando el
municipio con otras localidades de la comarca y con centros de mayor poblacion. La linea 365 (Buenavista del Norte -
Masca) o la linea 363 (Puerto de la Cruz - Buenavista del Norte), son fundamentales para aquellos que no disponen de

vehiculo privado o prefieren una alternativa sostenible.

El fomento de la movilidad peatonal y ciclista es cada vez més relevante. El casco histérico, con sus calles peatonales o de
tréfico restringido, favorece el transito a pie. Ademas, el municipio cuenta con senderos y rutas que promueven el
cicloturismo y el senderismo. La disponibilidad de aparcamiento es un factor crucial, especialmente en un municipio con

atractivo turistico y con una alta dependencia del vehiculo privado.

La combinacién de estas infraestructuras define la "huella" de movilidad de Buenavista del Norte. La lejania de los
principales centros urbanos de la isla y la singularidad de su entorno natural hacen que el vehiculo privado sea, en muchos
casos, la opcidon mas practica. Sin embargo, esto también conlleva desafios en términos de sostenibilidad, congestion en

puntos clave y la necesidad de una gestion eficiente del aparcamiento.

El anélisis detallado de cada uno de estos componentes permite identificar dreas de mejora para desarrollar un sistema de
transporte mas equilibrado, accesible y sostenible en Buenavista del Norte, que responda a las necesidades tanto de sus

residentes como de los visitantes, siempre teniendo en cuenta la conservacion de su valioso entorno natural.

La via publica es un pilar fundamental en la estructuracién y ordenacién del territorio. No es simplemente un camino, sino
un elemento dindmico que cumple dos funciones esenciales: en primer lugar, actia como canal de distribucién para los
diversos modos de transporte, desde vehiculos motorizados hasta bicicletas y peatones. En segundo lugar, facilita el acceso

directo a edificaciones, comercios, servicios y todas las actividades que se desarrollan a lo largo de sus margenes.

La red viaria abarca, por tanto, el espacio dedicado a la circulacién de personas y vehiculos, incluyendo también areas
especificas para el estacionamiento. Va mas alld al integrar elementos funcionales cruciales para su operacién, como
sefalizacion, alumbrado y mobiliario urbano, asi como éreas estanciales. Estas Ultimas, disefiadas para la permanencia
temporal de los peatones, son vitales para fomentar la interaccion social y el intercambio dentro del entorno urbano.
Adicionalmente, la via publica incorpora plataformas reservadas para modos de transporte especificos, como carriles bici,

o zonas de carga y descarga, optimizando asi la movilidad y la convivencia de los distintos usuarios.

El presente apartado tiene como objeto la jerarquizacién y descripcién de las principales vias de comunicacion motorizadas
existentes en Buenavista del Norte. La disposicién del municipio estd diferenciada en 3 zonas bastante diferenciadas,

delimitadas por las vias insulares que las recorren.

La TF-42, la principal via de acceso al municipio conecta el Casco de Buenavista del Norte y sus barrios limitrofes con el
exterior, siendo uno de los puntos mas planos a nivel de orografia del municipio. En el final de esta via comienza el

desarrollo de las otras dos carreteras, que delimitan el resto de los &mbitos.

La TF-436 parte desde el Casco de Buenavista del Norte, mas concretamente desde la Plaza San Sebastian, y realiza un
recorrido ascendente por el Macizo de Teno hasta terminar en la TF-82, en el término municipal de Santiago del Teide.
Sirve como eje vertebrador de todos los barrios y caserios de medianias del municipio, desde La Cuesta o El Palmar hasta
Las Portelas o Masca. Es el punto de paso obligado para tomar desvios hacia otros puntos de interés local, como el caserio

de Teno Alto.

Por dltimo, la TF-445, que da inicio en la misma Plaza San Sebastian, discurre hacia el oeste, conectando a través de sus
ramificaciones los principales enclaves costeros y alojativos presentes en Buenavista del Norte, como el campo de Golf, el
hotel Hacienda del Conde o la playa de Las Arenas. En su recorrido, dispone de un tramo de circulacion restringida al trafico

rodado que conecta con Punta de Teno, donde solo es accesible mediante transporte publico o con autorizacion.
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Figura 56. Recorrido de la TF-436 a su paso por El Palmar
Fuente: Elaboracion propia

Figura 57. Inicio de la TF-445 a la altura de la Plaza San Sebastidn
Fuente: Elaboracion propia

Para optimizar el flujo de trafico y la interaccion territorial, la red viaria se clasifica en tres niveles fundamentales, segun

criterios de jerarquizacion funcional:

e Viario exterior
e Viario urbano basico

e  Viario urbano local

El viario exterior es el esqueleto de conexidon de un municipio. Su funcién principal es vincular la localidad con sus
municipios limitrofes y con el resto de la isla. Este tipo de via se caracteriza por canalizar el tréfico rodado de largo recorrido,
lo que se traduce en las velocidades mas altas y las mayores intensidades de trafico dentro de toda la red. Son las arterias

que permiten la movilidad interurbana e interinsular, facilitando el transporte de personas y mercancias a gran escala.

Esta tipologia incluye las tres arterias insulares descritas anteriormente (TF-42, TF-436 y TF-445), todas ellas de titularidad
del Cabildo de Tenerife. Todas estas vias tienen limitada su velocidad de circulacién a 50 km/h o menos, aunque es normal

que los vehiculos en circulacién superen estos limites.

De manera general, disponen de una seccién de carretera de dos carriles de circulacién (uno por sentido), con anchuras de
entre 6 y 10 metros en sus tramos principales delimitados, aunque carecen de arcén. A la hora de atravesar entornos
poblados, esta seccion se amplia para incluir alguna banda ocasional de aparcamientos o incluso infraestructura peatonal

o para el transporte publico (normalmente paradas de guagua con detencién de vehiculos sobre la via).

La TF-436 y la TF-445, a su paso por los entornos mas naturales, dispone de una seccion mas limitada, en algunos casos
inferior a los 4 metros de anchura, lo que dificulta la circulacién de vehiculos en doble sentido, especialmente en el caso
de los vehiculos pesados (cruce de vehiculos de transporte de pasajeros o autocarvanas), provocando retenciones
puntuales. Esto es frecuente en el tramo de la TF-436 en el &mbito de Masca, donde se junta la sinuosidad y estrechez de

la carretera con el alto volumen de trafico que soportan.

La calidad en el disefio y la ordenacion de los viales es media, con una calificacién baja en ciertos tramos, especialmente
aquellos con grandes desniveles, trazados de curvas con escasa visibilidad y sin apartaderos ni espacios de espera, carentes
de iluminacién y desprovistos de cualquier sefializacion que indique la delimitacién de los sentidos de circulacion, siendo

tramos de via proclives a pequefios incidentes de circulacion, especialmente por los visitantes, no acostumbrados a

conducir por vias de alta demanda de atencién.

Figura 58.  Sinuosidad de la TF-436 a su paso por Masca
Fuente: Elaboracion propia

Anadlisis y Diagnéstico de la movilidad. Memoria informativa

37



E@ sucqaista Goblerno Plan de Movt(tdad Urbana Sostenible de Buenavista del Norte Wgwg
T srinaesto decanarias  PMUS Buenavista del Norte 2025

El viario urbano basico constituye la espina dorsal de la movilidad dentro de un municipio. Su funciéon primordial es
estructurar y distribuir el tréfico, actuando como el nexo principal entre el viario exterior (que conecta con otras localidades)
y la red interna del municipio. Sirve como un canal esencial para los desplazamientos internos, facilitando tanto el acceso

al corazdén urbano como la evacuacién de vehiculos desde él.

Mientras que este nivel de viario maneja principalmente trafico motorizado local y de paso, se distingue por integrar de
manera mas extensa una variedad de modos de circulaciéon. Esto incluye itinerarios dedicados al transito peatonal,
infraestructuras para la circulacion ciclista, rutas para la distribucion de mercancias, y ubicaciones estratégicas para paradas
de transporte publico. En esencia, el viario urbano basico es un espacio multifuncional que equilibra la fluidez del tréafico

vehicular con la necesidad de soportar y promover otras formas de movilidad sostenible y esencial para la vida urbana.
Actualmente, las vias mas representativas de este nivel en Buenavista del Norte son:

e Avda. Constituciéon
e Avda. Daute
e (. LlaCentinela

e (. Los Claveles

e C. Ulpiano Pérez Barrios
e C.ElPuerto
e C.LaAlhéndiga

Figura 60. C/La Alhéndiga
Fuente: Elaboracion propia

e C.Los Molinos La mayor parte de la seccién viaria de esta tipologia de calles esta destinada a la circulacion de vehiculos, con carriles de
e Camino El Rincon circulacion y zonas de estacionamiento. La infraestructura peatonal queda relegada a los margenes de la via, en ocasiones
e Carretera a Teno Alto con tan poca anchura que compromete la accesibilidad de las personas que caminan. Se dan situaciones en las que los

vehiculos aparcan sobre los espacios peatonales, reduciendo aun mas la superficie de uso para este modo, y creando
problemas de seguridad vial al transitar los peatones por la calzada, sorteando desniveles y provocando conflictos con los

vehiculos motorizados en circulacion.

Figura 59. C/El Puerto Figura 61. Avda. Constitucién
Fuente: Elaboracion propia Fuente: Elaboracién propia
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En el entramado urbano, el viario urbano local constituye la red de calles de menor jerarquia, pero de vital importancia
para la vida cotidiana. Estas vias se distinguen por su baja densidad de trafico y su funcién principal de proporcionar acceso
directo y facil a las edificaciones y a los diversos usos ubicados a sus margenes. Ademas, ofrecen infraestructura para el

estacionamiento, que puede estar formalmente delimitado o presentarse de manera informal en algunas zonas.

El disefio de estas calles desaconseja su uso como vias de paso para el trafico de grandes volimenes. Su capacidad limitada
implica que se colapsarian facilmente ante flujos elevados de vehiculos, haciendo inviable su funcion de arterias principales.
Debido a sus caracteristicas fisicas y su jerarquia vial, la velocidad méxima de circulacién recomendada es de 30 km/h,

aunque, lamentablemente, este limite se supera con frecuencia. Por ello, la implementacion de elementos de calmado del

tréfico y de mejora de la seguridad vial es imperativa en estas vias.

Figura 62. C/Los Llanitos
Fuente: Elaboracion propia

Una caracteristica fundamental del viario urbano local es la coexistencia de diversos modos de desplazamiento. Es comun
gue el trafico motorizado comparta espacio con peatones, ciclistas, vehiculos de movilidad personal y el transporte publico.
Dependiendo de las caracteristicas de cada via, esta coexistencia puede darse en plataformas segregadas (especialmente
aceras) o discurriendo todos los modos al mismo nivel. Dentro de esta categoria, el viario local se puede subclasificar en

funcién de su rol:

e Local colector: Vias que conectan los barrios con el viario urbano bésico. Ejemplos de estas vias son:
o C. Los Llanitos
o C.de Las Palmas
o Camino La Montafia
o Camino Casa Las Arenas

e Local residencial: Calles que dan servicio a los nucleos poblacionales. Ejemplos de estas vias son:

o C.El Perddn
o C. Verde
o C ElTejar

o Camino Las Barreras

e Local peatonal: Vias destinadas exclusivamente al transito a pie, con excepciones para el acceso a garajes o

vehiculos de servicio. Ejemplos de estas vias son:

@]

(@]

C. Arango
Plaza General Eulate

Sendero de las Salinas

Camino de la Vega

Figura 63. C/El Perddn
Fuente: Elaboracion propia

Figura 64. Camino de la Vega
Fuente: Elaboracion propia
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Fuera de los nlcleos poblacionales de mayor densidad, el viario local suele presentar particularidades. Como regla general,
carecen de aceras, lo que significa que todos los modos de movilidad comparten la misma calzada. Es habitual que se
permita el doble sentido de circulacién incluso cuando el ancho de la calzada no es suficiente para delimitar dos carriles.
Ademas, la sefalizacidn suele ser escasa y deficiente, no delimitando adecuadamente carriles, sentidos de circulacién, zonas
de aparcamiento o &reas de trénsito peatonal, lo que genera una presencia deficitaria de elementos clave para la

organizacion y seguridad vial. Suelen ser vias que se autorregulan en funcién de la demanda de los residentes locales.

En conclusion, las carreteras insulares no son simplemente vias de comunicacion; se han erigido como barreras
infraestructurales clave que fragmentan el municipio en el casco urbano, la zona mas densa a nivel de poblacién de
Buenavista del Norte, y las medianias con edificaciones dispersas. Esta division genera una desconexién palpable entre los
distintos barrios, creando auténticos vacios para los modos de desplazamiento més sostenibles, como la movilidad activa.
La permeabilidad transversal se ve drasticamente reducida, impidiendo una conexién fluida entre los nlcleos de actividad
residencial, econémica, educativa, turistica y de ocio. En esencia, estas infraestructuras cercenan la capacidad de los
ciudadanos para moverse libremente y de forma sostenible entre las diferentes areas vitales del municipio. Esto es

especialmente destacable en aquellos nlcleos mas aislados, como los caserios de Teno Alto o Masca.

Esta fragmentacion tiene consecuencias directas y significativas. Provoca una alta dependencia del vehiculo privado, lo que
se traduce en congestiones puntuales, un incremento de la contaminacién visual y acustica, y, por ende, un deterioro en la
percepcién de la calidad del entorno por parte de los residentes y visitantes. Esta alta dependencia del vehiculo privado
hace que la infraestructura viaria tenga un desgaste mas prematuro, lo que provoca que en muchas ocasiones la calidad

de la via sea baja o muy baja, con socavones, pavimentos sueltos, carente de sefializacién o hasta de iluminacién, lo que

implica un coste elevado para su reposicién a buen estado.

Figura 65. Ejemplo de via con falta de mantenimiento en la C/Tiznado
Fuente: Elaboracién propia

Crucialmente, esta dependencia vehicular contribuye a la emisién de gases de efecto invernadero, agravando los desafios
medioambientales asociados al transporte. Es fundamental que la via publica sea concebida no solo como un espacio de

trénsito répido y acceso a servicios, sino como una zona de convivencia, estancia y relaciéon donde las personas puedan

interactuar y desarrollar sus actividades diarias de manera segura y agradable.

Figura 66. Ejemplo de zona de convivencia en la interseccion de la C/El Perddn con la C/San Antonio
Fuente: Elaboracién propia

Ademas de la barrera que suponen estas vias principales, el analisis de las caracteristicas fisicas de las calles del municipio
revela una alta heterogeneidad. Predominan las vias con seccién irregular y anchos escasos, lo que dificulta el transito y la
coexistencia de diferentes modos de movilidad. Las fuertes pendientes que se dan en las zonas de medianias o en las

conexiones entre barrios provocadas por los barrancos afladen un desafio topografico significativo.

Se observan deficiencias notables, como intersecciones mal disefiadas que complican el flujo del tréfico (como el punto de
acceso al municipio en la TF-42 con la Avda. Constitucién), pavimentacion y sefalizacion en mal estado o con clara
necesidad de actualizacién y mantenimiento, y carencias importantes en materia de pacificacién del trafico (circulacién a
alta velocidad incluso en vias con plataforma Unica), iluminacién y seguridad vial, manifestadas en salidas de via ocasionales
(sobre todo en las carreteras que conectan las medianias, como el caso de Teno Alto). Estas deficiencias no solo
comprometen la seguridad, sino que también desincentivan el uso de modos de transporte activos y disminuyen la calidad

de vida en el espacio publico.

En la fase de planificacion urbana, después de haber caracterizado la infraestructura vial existente, el siguiente paso crucial
es analizar el tréfico que soportan las vias. Este proceso se determina con un examen detallado del tréfico en las carreteras
exteriores que conectan con el municipio. Para llevar a cabo este analisis exhaustivo, se recopila informacién pertinente de

diversas fuentes administrativas, como el Cabildo de Tenerife.
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El objetivo central de este estudio es comprender la evolucion de la Intensidad Media Diaria (IMD) del viario exterior. La Est. Cobertura 283
IMD se define como el nimero total de vehiculos que atraviesan una seccién especifica de la carretera en un afio, dividido Ao S L Total | % Pes.
- 0,
entre 365 dias. En términos practicos, el resultado de la IMD representa la intensidad promedio de trafico en un dia 2024 2040 2,26%
. ~ . iy . . , s . . 2023 - 9.009 2,13%
cualquiera del afio, ofreciendo una visién clara de la carga vehicular habitual de una via. Para este analisis, se han incluido .
2022 - 8.375 2,13%
todas las estaciones de aforo disponibles dentro del ambito municipal que pertenecen a la red de carreteras del Cabildo :
. _ - . o 2021 4234 3974 | 9450 | 307%
de Tenerife. Estas estaciones se clasifican en dos tipos principales:
2020 5.661 4.256 11.263 3,28%
. . . . . . g 2019 4.501 4.407 8.969 513%
e Estaciones Permanentes: Estas estaciones realizan un aforo continuo y exhaustivo. Recopilan datos de tréfico
) ) ) o ) 2018 4500 4.468 8907 | 332%
durante los 365 dias del afio, las 24 horas del dia. Para ello, emplean aparatos automaticos equipados con
. . . 3 . . B . 2017 | 4314 5602 | 8570 | 344%
registradores horarios y sistemas avanzados de deteccién de velocidad. La informacion que proporcionan es de
2016 4.090 4.216 8.064 4,81%
gran valor por su continuidad y precision. 2015 i 228 0.90%
e Estaciones de Cobertura: A diferencia de las permanentes, las estaciones de cobertura realizan un aforo anual Tabla 11. IMDs TF-42
durante siete dias consecutivos. Este periodo de muestreo incluye cinco dias laborables, un sabado y un domingo, Fuente: Cabildo de Tenerife
lo que permite obtener una representacién variada del flujo de tréfico. La Intensidad Media Diaria (IMD) para estas 12000
estaciones se determina a partir de la media semanal de los datos obtenidos, aplicando coeficientes especificos '
suministrados por estaciones afines, lo que asegura una estimacién precisa del trafico medio diario. 11.000
La informacién de trafico proporcionada por el Cabildo de Tenerife abarca un periodo significativo, con registros 10.000
disponibles para los ultimos diez afios. Esta amplia ventana temporal es fundamental, ya que permite observar la evolucién 9.000
de las intensidades de tréfico en el &rea de estudio y detectar tendencias a largo plazo.
8.000
Es crucial, sin embargo, subrayar que el analisis debe considerar el impacto de la pandemia sanitaria ocasionada por el
Covid-19 en los afios 2020 y 2021. Durante este periodo, las restricciones a la movilidad impuestas a nivel global y local 7.000
redujeron significativamente los volimenes de desplazamientos. Este hecho anémalo se tendré en cuenta de cara a la 6.000
interpretacion de los datos, para evitar conclusiones erréneas sobre tendencias habituales de trafico. Comprender esta 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

anomalia es vital para una evaluacién precisa de la movilidad en el municipio.

Las estaciones especificas que han sido objeto de este estudio son las siguientes:

Estacion Carretera P.K. Ubicacion
Cobertura 283 TF-42 +19,07 Buenavista
Cobertura 657 TF-436 +00,00 Buenavista
Cobertura 663 TF-436 +06,30 Los Carrizales
Cobertura 665 TF-436 +16,79 Masca
Cobertura 669 TF-445 +09,19 Faro de Teno
Tabla 10. Estaciones de aforo en Buenavista del Norte

Fuente: Cabildo de Tenerife

En este caso, todas las estaciones presentes en el ambito del municipio son de tipo cobertura, existiendo un total de 5

estaciones, tres en la TF-436 y una tanto en la TF-42 como en la TF-445.

En el caso de la TF-42, para los Ultimos diez afios, se observa un crecimiento constante, mas notorio desde el afio 2015 a
2019. A partir del afio 2020, y con la afeccion a la movilidad, se detectan unos afios convulsos, con subidas y bajadas de
las IMD, que se estabilizan a partir del afio 2023 y 2024, volviendo a los niveles de crecimiento previo pero con un

incremento mas suave, tal y como se refleja en la siguiente grafica:

Figura 67. Evolucion de la IMD en la TF-42
Fuente: Elaboracién propia

Para el caso de la TF-436, existen tres estaciones de aforo de cobertura, lo que permite hacer una comparativa de la IMD

por tramos de circulacién, viendo los puntos mas liberados y aquellos con voliumenes mas altos:

Cobertura 657 Cobertura 663 Cobertura 665
Ao Asc. Desc. Total % Pes. Asc. Desc. Total % Pes. Asc. Desc. Total % Pes.
2024 1132 930 2.062 2,28% - 826 2,30% - 1.907 2,25%
2023 1.188 980 2.168 2,12% - 935 2,14% - 1.709 2,11%
2022 1.025 901 1.926 2,13% - 651 2,15% - 1436 2,09%
2021 954 852 1.806 2,05% - 462 1,95% - 607 4,61%
2020 720 750 1.470 3,95% - 730 3,01% - 960 5,10%
2019 1.114 939 2.053 3,51% - 851 2,35% - 1.557 3,53%
2018 1.063 918 1.981 3,74% - 751 1,07% - 1.398 4,08%
2017 988 867 1.855 501% - 751 0,67% - 1.304 4,68%
2016 1.002 839 1.841 4,78% - 763 0,66% - 1.383 4,34%
2015 - 1.887 0,79% - 641 0,78% - 1.045 2,97%
Tabla 12. IMDs TF-436

Fuente: Cabildo de Tenerife
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Fuente: Elaboracién propia
e Cobertura 657 Total e Cobertura 663 Total e Cobertura 665 Total

De este modo, se concluye que las demandas de uso afectan de manera significativa a las vias exteriores de conexion

Figura 68. Evolucién de la IMD en la TF-436 interurbana. Estas vias son intrinsecamente mas propensas a variaciones en sus volimenes de trafico porque canalizan

Fuente: Cabildo de Tenerife tanto la movilidad obligada (trabajo, estudios) como la no obligada (ocio, turismo), y acogen tanto los desplazamientos de

residentes como de turistas. Es por ello por lo que estas arterias registran los mayores niveles de circulacién del municipio,
Como se observa, los niveles més altos en volumen de desplazamiento se desarrollan en el tramo de via méas cercano a o . .

actuando como barémetros de la actividad econémica y social a gran escala.
Buenavista del Norte, mientras que Masca es el punto que registra los menores niveles de IMD. Se nota la reduccion de

viajes provocada por la pandemia en el registro de los afios 2020 y 2021. En contraste, el viario urbano y local se caracteriza por intensidades de trafico mas reducidas y estables. Esto se debe a que

concentran principalmente los desplazamientos obligados de los residentes en su rutina diaria, que por norma general,
Por dltimo, para la via TF-445, que conecta con Punta de Teno, se detectan unos niveles de IMD muy bajos, inferior a los ) i . ) o o . . L

son menos variables y estdn menos sujetos a fluctuaciones drasticas. Esta distincién subraya la importancia de disefiar y
1.000 vehiculos al dia de manera general, al tratarse de un fondo de saco. En este sentido, y con la limitacion a la circulacion ) ) , » » B

gestionar cada tipo de via con una comprensién clara de su funcién y los patrones de movilidad que soporta.
que se ha producido para la circulaciéon por esta via, limitada casi exclusivamente al uso del transporte publico, ha visto

w

- J

reducido los volimenes de intensidad a los menores detectados en los Gltimos afios.

En 2024, pese a que ha habido un repunte, no ha conseguido alcanzar los datos previos a las modificaciones de la movilidad.

Est. Cobertura 669
Aio Asc. Desc. Total % Pes.
2024 - - 734 2,32%
2023 - - 382 7,85%
2022 - - 370 2,16%
2021 - - 628 2,07%
2020 - - 208 3,85%
2019 260 257 517 3,87%
2018 - - 1.006 0,99%
2017 422 604 1.026 10,43%
2016 - - 861 0,70%
2015 - - 842 0,83%

Tabla 13. IMDs TF-445
Fuente: Cabildo de Tenerife

Figura 70. Circulacién de vehiculos por El Palmar
Fuente: Elaboracion propia
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Uno de los desafios mas acuciantes que enfrentan la movilidad urbana y la calidad de vida en los municipios, y que afecta
de manera particular a los vehiculos privados, es la gestion del estacionamiento. El espacio que los coches ocupan en la
via publica cuando estan detenidos no es el Unico problema; también lo es el trafico de congestién que generan durante
la busqueda de aparcamiento. Esta busqueda, a menudo infructuosa y repetitiva, no solo frustra a los conductores, sino

gue también contribuye significativamente a la contaminacién por emisién de gases de efecto invernadero.

La ineficiencia del estacionamiento es un hecho innegable. Estadisticas contundentes revelan que, en promedio, un coche
en Espafia permanece aparcado un asombroso 96% de su vida Gtil, mientras que el escaso 4% restante es el tiempo que
estd en circulacion. Esta desproporcion subraya un uso extremadamente ineficiente de un bien que requiere un

considerable espacio publico.

En el contexto especifico de las Islas Canarias, donde el indice de motorizacién estd al alza y existe una marcada
dependencia del vehiculo privado, la situacién es aln mas critica. Se estima que entre el 50% y el 60% del espacio publico
de la red viaria se destina exclusivamente al estacionamiento de vehiculos. Esto significa que menos de la mitad del espacio
queda disponible para la circulacién de los diferentes modos de transporte, asi como para las actividades de esparcimiento,

ocio y convivencia que podrian realizarse en estas zonas.

Esta predominancia del aparcamiento no solo estrangula la fluidez del tréfico y degrada la calidad del aire. También tiene
profundas implicaciones para la configuracion y funcionalidad del espacio urbano. Cuando la mayor parte de la via publica
se convierte en un "garaje” al aire libre, se restringe severamente el potencial para crear entornos urbanos mas habitables,
seguros y sostenibles. Limita la expansion de aceras, carriles bici, zonas verdes o espacios peatonales, priorizando el coche

aparcado sobre las necesidades de las personas y la vitalidad del municipio.

El problema del estacionamiento va mas alld de la mera ocupacién de espacio; es un reflejo de un modelo de movilidad
insostenible que fomenta la dependencia del coche, perpetla la congestion y frena la transicion hacia modos de transporte

mas ecoldgicos y eficientes.

Para realizar un analisis de la oferta de aparcamiento en el municipio, se han clasificado los espacios disponibles en diversas
categorias, atendiendo a sus tipologias y caracteristicas fisicas. Esta diferenciacion nos permite comprender mejor cémo se

organiza y utiliza el espacio para el estacionamiento de vehiculos. Se han identificado cuatro tipologias:

e Bolsas de aparcamiento: Se refieren a superficies especificamente delimitadas y dedicadas en exclusiva al
estacionamiento de vehiculos. Estas areas pueden estar ubicadas a pie de calle, ser subterraneas, o incluso en
altura. Su régimen de uso varia, aunque en el municipio todas son de uso gratuito, lo que genera alta demanda.

e Aparcamiento en viario: Esta categoria engloba los espacios reservados en la via publica para el estacionamiento
de vehiculos. Pueden estar dispuestos de diversas maneras: en linea (paralelos a la acera), en espiga (en dngulo)
0 en bateria (perpendiculares a la acera). Es importante destacar que dentro de esta tipologia se incluyen también
los aparcamientos designados para personas con movilidad reducida (PMR), garantizando accesibilidad, asi como
las zonas de carga y descarga de mercancias, esenciales para la actividad econdmica. Al igual que las bolsas de

aparcamiento, su uso puede ser libre o regulado (por ejemplo, zonas de estacionamiento limitado).

Aparcamientos informales: Son aquellos estacionamientos que se producen en la via publica en zonas que no
estan formalmente delimitadas para este fin. Esta practica es comun en las proximidades de edificaciones en el
viario local residencial, especialmente en calles que carecen de sefializacion clara o de infraestructura peatonal
adecuada. Aunque alivian la presion en las zonas reguladas, los aparcamientos informales pueden generar
problemas de accesibilidad, seguridad y estética urbana.

Aparcamientos privados en viviendas: Estos espacios estan ubicados fuera del dominio publico y forman parte de
propiedades privadas, ya sean de uso unitario o colectivo. Aunque no son de acceso publico, juegan un papel

crucial al ayudar a desahogar el espacio en el viario publico que, de otro modo, se destinaria al estacionamiento.

Su existencia reduce la presién sobre la oferta de aparcamiento en la calle.

Figura 71. Aparcamiento de caravanas junto a la Playa de Las Arenas
Fuente: Park4night
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Figura 72.  Ejemplo de aparcamiento informal con acceso sobre paso de peatones en la C/El Horno
Fuente: Elaboracién propia
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Tras esta caracterizacion, se ha procedido a un andlisis méas profundo de las bolsas de aparcamiento. Se han localizado un
total de 11 espacios que actian como bolsas de diversa tipologia en todo el municipio. Predominan las ubicaciones en
superficie, y su régimen de uso es gratuito. Se ha identificado también la presencia de alguna bolsa situada en parcelas sin
urbanizar, lo que puede indicar soluciones temporales o areas con potencial de desarrollo futuro para el estacionamiento,

aunque no se han tenido en cuenta en el cémputo final para no alterar los datos con espacios de uso temporal.

A continuacion, se presentaran las caracteristicas generales de cada una de estas 11 bolsas de aparcamiento, detallando
aspectos como su ubicacion, capacidad, tipo de gestidn (pago/gratuito) y cualquier otra particularidad relevante. Este nivel
de detalle es esencial para evaluar la oferta real de aparcamiento y su impacto en la movilidad local en Buenavista del
Norte.

Bolsa de aparcamiento Nuimero de plazas Caracteristicas tarifarias Caracteristicas fisicas
Cementerio 19 Gratuito En superficie
Caravanas Buenavista Golf 17 Gratuito En superficie
Playa Las Arenas 125 Gratuito En superficie
Charco de las Mujeres 60 Gratuito En superficie
Caravanas Mujeres 12 Gratuito En superficie
Playa El Fraile 42 Gratuito En superficie
Teno Alto 5 Gratuito En superficie
Mercadillo El Palmar 42 Gratuito En superficie
Masca 33 Gratuito En superficie
Mirador Don Paulino 7 Gratuito En superficie
IES Buenavista 93 Gratuito En superficie
Zona Recreativa Los Pedregales 60 Gratuito En superficie
TOTAL 515 Gratuito En superficie

Tabla 14. Analisis de las bolsas de aparcamiento

Fuente: Elaboracién propia

Figura 73. Bolsa de aparcamiento en la TF-436, en Masca
Fuente: Elaboracién propia

Las bolsas de aparcamiento gratuitas son, sin duda, las favoritas de los usuarios en Buenavista del Norte, al no haber ningun
tipo de aparcamiento de pago, ni gestién alguna. Independientemente de su estado de conservacion o sus caracteristicas
fisicas, muestran un alto grado de aceptacion. Generalmente, estas zonas suelen tener disponibilidad, lo que se atribuye a
una alta rotacion de vehiculos, salvo en casos puntuales como el de Masca, que debido a su escasa oferta tiende a colmatar

rapido, o los cercanos a la costa, que en periodo estival aumentan considerablemente los niveles de ocupacion.

-~ | Estado Actual
; [3 Agarcamientos PMR i
Il Acarcamientos localizados

Figura 74. Localizacién de aparcamientos en la costa de Buenavista del Norte
Fuente: Elaboracién propia

Por otro lado, en Buenavista del Norte las plazas de aparcamiento en la via publica se concentran principalmente en las
cercanias de las edificaciones de los nlcleos poblacionales méas densos. Sin embargo, también es posible encontrarlas en
barrios con menor densidad demogréfica, especialmente si estdn ubicados cerca de centros atractores y generadores de
viaje, como zonas comerciales, de ocio o de servicios. En los caserios o nlcleos de medianias, el aparcamiento no se
encuentra delimitado, siendo el uso habitual de los residentes el que delimita los espacios de estacionamiento en el viario,

normalmente en zonas proximas a los accesos a las viviendas.

La configuracién predominante del estacionamiento es en linea. Esto se debe, en gran medida, a la estrechez de las
secciones del viario local. Cuando el ancho de la calle lo permite, es mas comdn encontrar aparcamientos en bateria, que
optimizan el uso del espacio al permitir mas vehiculos por metro lineal de bordillo. Por el contrario, la tipologia de

aparcamiento en espiga es menos frecuente.

En los cascos urbanos del municipio, existen algunas plazas con restriccion horaria, identificadas principalmente como
cargas y descargas, ya que, pese a tener una ordenanza al respecto, no se ha desarrollado aulin la Zona de Estacionamiento
Limitado. Esta baja regulacion tiene un impacto directo en los habitos de estacionamiento tanto de residentes como de

visitantes.
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La gran disponibilidad de plazas de uso no regulado y, por ende, gratuito, fomenta un fenédmeno conocido como tréfico
de agitacion. Este se refiere a la circulacién de vehiculos que buscan repetidamente un lugar libre para aparcar. Este trafico
no solo contribuye a la congestién en el viario local, sino que también reduce la disponibilidad real de estacionamiento

para los residentes y aumenta significativamente la contaminacion ambiental debido a las continuas emisiones de gases.

Este fendmeno lleva inducido también el desplazamiento en vehiculo privado en trayectos cortos (incluso inferiores a 500
metros). Es el caso de los desplazamientos motorizados en el interior del Casco de Buenavista del Norte, con
desplazamientos inferiores a los 2 minutos de circulacién que se realizan por la alta disponibilidad de aparcamiento en

viario que merma el uso de los espacios peatonales.

Es crucial disminuir el tréfico de agitacién en busca de aparcamiento, especialmente en los entornos urbanos mas densos.

Al lograrlo, se podria descongestionar el viario local y reducir de manera efectiva la emision de gases contaminantes.

Para alcanzar este objetivo, es imprescindible reforzar la gestion del aparcamiento en via publica. Esto implica implementar
medidas que busquen frenar la dependencia del vehiculo privado para los desplazamientos locales. El fin Gltimo es
fomentar la movilidad activa, incentivando el uso del desplazamiento a pie, la bicicleta y los vehiculos de movilidad
personal, asi como promoviendo el uso del transporte publico. Solo a través de un enfoque integral que desincentive el
uso excesivo del coche para trayectos cortos y priorice modos de transporte més sostenibles, se podra mejorar la calidad

del aire y la habitabilidad de las calles.

Adicionalmente, se han ubicado las plazas de aparcamiento para personas con movilidad reducida en el municipio, que

son de vital importancia para garantizar la accesibilidad de los colectivos mas vulnerables y que por ley estan reguladas en

un porcentaje de 1 plaza destinada para personas con movilidad reducida por cada 40 plazas disponibles.

Figura 75.  Aparcamiento en viario en C/El Puerto sobre carril de circulacion
Fuente: Elaboracién propia

Para el caso de Buenavista del Norte, se concluye que la disponibilidad de aparcamientos para PMR cubre las necesidades
del municipio y se adapta a la normativa vigente por norma general, aunque el disefio de las plazas en algunos casos

carece de infraestructura adicional de accesibilidad, como son rebajes de aceras préximos, por ejemplo.

Un factor determinante en la presién sobre el estacionamiento en via publica en Buenavista del Norte es la limitada
disponibilidad de aparcamiento privado en las viviendas. Segun los datos proporcionados por el Censo de Poblacién y
Viviendas en su Ultima edicion disponible, para el afio 2011, solo el 23,3% de las edificaciones residenciales del municipio
disponen de estacionamiento propio. Esto incide en que un significativo 76,7% de las viviendas carecen de este servicio,

obligando a sus residentes a ubicar sus vehiculos en el viario publico, incluso haciendo uso de espacios no destinados a tal

fin.

Figura 76. Ejemplo de aparcamiento con estrechamiento de via de circulacion en C/El Puerto
Fuente: Elaboracion propia

Al correlacionar estos porcentajes con el nimero de turismos censados en el municipio por el ISTAC, la magnitud del
desafio se hace evidente. Se estima que apenas 500 turismos cuentan con aparcamiento privado en sus edificaciones. En
contraste, una abrumadora cifra de méas de 2.000 vehiculos se ven forzados a aparcar en la calle. A esto, hay que sumar el

flujo constante de vehiculos de visitantes procedentes de otras localidades, lo que agrava aiin mas la situacién.

Esta realidad lleva a estimar que, para satisfacer la demanda local diaria, el municipio deberia disponer de un minimo de
4.000 plazas de aparcamiento a nivel municipal. La disparidad entre la oferta y la demanda subraya la imperiosa necesidad
de fomentar la creacién y uso de aparcamientos privados (garajes). Esto debe promoverse tanto en las reformas de
inmuebles existentes como, crucialmente, en los edificios de nueva creacidn, integrando desde el disefio soluciones de

estacionamiento que alivien la presién sobre el espacio publico.

En Buenavista del Norte, es muy comuln encontrarse con aparcamientos informales, especialmente en zonas de mediania,
aunque también en los nucleos urbanos mas densos donde no se han consolidado las construcciones de algunos solares.
Esta practica constituye una fuente importante de indisciplina viaria, manifestada en vehiculos estacionados en el viario

publico en zonas que no estan regladas ni sefializadas para tal fin.

Anadlisis y Diagnéstico de la movilidad. Memoria informativa

45



o enavista ) Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Buenavista del Norte
=] fel Norte Gobierno X
Q@ R decanarias  PMUS Buenavista del Norte 2025

wawe

La raiz de este problema reside en una combinacién de factores: la falta de infraestructura adecuada y una escasa
sefializacion de las vias, particularmente en los barrios periféricos a los nucleos poblacionales de mayor densidad. Esta
carencia fomenta la indisciplina al aparcar, ya que los conductores buscan cualquier espacio disponible, tanto en

aparcamiento residencial como en desplazamientos internos del municipio.

Este tipo de estacionamiento informal suele producirse en las proximidades de las edificaciones, con vehiculos aparcados
aleatoriamente en ambos margenes de la via. Las consecuencias son directas y negativas: la correcta circulacion de los
vehiculos se ve dificultada, y en muchos casos, los coches invaden los carriles de circulacion establecidos, lo que estrecha

artificialmente la seccion de la via y crea puntos de conflicto.

Ademas, el estacionamiento informal no solo afecta al trafico motorizado. Complementariamente, dificulta
significativamente la movilidad peatonal de los viandantes. Los peatones se ven obligados a sortear los vehiculos que
invaden el margen de las calzadas, a menudo por la ausencia de infraestructura adecuada para su movilidad, como aceras

o sendas peatonales. Esta situacion compromete la seguridad de los peatones y degrada la calidad del espacio publico.

Ante este escenario, se hace prioritaria la actuacion para regular los estacionamientos informales. La medida mas efectiva
pasa por la implementaciéon de una correcta sefializacion, especialmente a través de marcas viales. Estas marcas son
esenciales para delimitar claramente los espacios destinados al aparcamiento, segregandolos de los carriles de circulacion

y de las zonas peatonales.

Una sefalizacién clara y coherente no solo informara a los conductores sobre dénde pueden y no pueden aparcar, sino
gue también permitird una aplicacion mas efectiva de las normativas de tréfico, contribuyendo a un uso mas ordenado y

seguro del viario publico. Esta regulacion es un paso fundamental para mejorar la fluidez del tréfico, garantizar la seguridad

de todos los usuarios de la via y optimizar el uso del espacio urbano en Buenavista del Norte.

\

Figura 77. Ejemplo de estacionamiento informal e indisciplina viaria en Buenavista del Norte
Fuente: Elaboracién propia

La demanda de aparcamientos en el municipio es muy variable, ya que depende de la actividad (por la mafiana se suelen
detectar los mayores niveles de ocupacién, mientras que por la tarde disminuye el porcentaje de plazas ocupadas y por la
noche se estabiliza solo con residentes), el periodo del afio (en verano la ocupacién de los &mbitos costeros y recreativos

se incrementa), y el dmbito (nlcleos como Masca tienen una presion constante en el aparcamiento).

Esta variabilidad, fruto de la falta de regulacion del estacionamiento (Zona de Estacionamiento Limitado), la carencia
puntual de oferta (pocas plazas disponibles en zonas de alta demanda) y la proliferaciéon del estacionamiento informal
(debido a la falta de sefalizacién de las zonas habilitadas para tal uso), hace que sea complejo definir si la oferta existente

cubre la demanda normal del municipio.

En lo que respecta a los aparcamientos especiales para motos, se ha detectado una ausencia total de espacios reservados
para este tipo de vehiculos. Esta carencia supone una limitacion significativa para la integracién de este modo de transporte
en el sector, forzando a los motociclistas a ocupar aparcamientos destinados a vehiculos méas grandes, o a ubicarse sobre
espacios peatonales o en margenes de intersecciones. Esta situacion es ineficiente, ya que plazas de gran tamafio son

ocupadas por motos de pequefias dimensiones, reduciendo la oferta global de estacionamiento.

Por otro lado, las plazas reservadas para Personas con Movilidad Reducida (PMR) muestran un grado de ocupacién entre
moderado y bajo. En general, es posible encontrar plazas disponibles a lo largo del dia sin mayor dificultad. Las excepciones
se dan en aquellas plazas ubicadas estratégicamente frente a establecimientos comerciales o deportivos, que tienden a
estar ocupadas, si bien con un alto grado de rotacion. Esta dindmica sugiere que la cantidad actual de plazas PMR esta

ajustada a la demanda existente, por lo que no se consideran necesarias modificaciones o ampliaciones en este sentido.

Como conclusién general para el aparcamiento de libre disposicién en el viario analizado, se destaca un grado de ocupacion
normal de manera general. Los picos de congestion son focalizados y se concentran durante la mafiana, coincidiendo con
el horario de la principal actividad laboral del municipio, asi como con los usos comerciales, culturales y recreativos que

dinamizan la localidad.

Para abordar estos periodos de tension, se propone una regulacién del estacionamiento en dichas franjas horarias. Esto
podria materializarse a través de la implantacion de las Zonas de Estacionamiento Limitado (ZEL) en aquellos puntos
conflictivos del viario local. La implementacién de estas ZEL permitiria una reduccién efectiva en los niveles de saturacién

de aparcamientos durante la mafiana, favoreciendo una mayor rotacién de vehiculos y una mejor gestién del espacio.

Adicionalmente, seria altamente beneficioso considerar la creacién complementaria de aparcamientos de disuasién. Estos
deberian ubicarse en las proximidades de los puntos ZEL, ofreciendo una alternativa viable para el estacionamiento de
vehiculos de residentes o de larga estancia. Esta medida estratégica permitiria sacar un nimero significativo de vehiculos

de las vias publicas, optimizando el aprovechamiento de los espacios disponibles.

El objetivo final es favorecer la rotacién de vehiculos en las zonas mas demandadas y, crucialmente, devolver el espacio
publico que ha sido invadido por el vehiculo privado a los ciudadanos, promoviendo un entorno urbano mas habitable y

sostenible.
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Figura 78.  Ejemplo de vehiculos estacionados sobe espacio peatonal en Buenavista del Norte
Fuente: Google Streetview

El transporte publico es un pilar fundamental en la planificacion y ordenacién del territorio, desempefiando un papel crucial
en la facilitacion de la movilidad tanto urbana como interurbana. Su relevancia se extiende mas alla de la mera conexién
de puntos geogréficos, impactando directamente en la calidad de vida de los ciudadanos al ofrecer alternativas eficientes,
econdmicas y sostenibles para los desplazamientos colectivos. Al promover su uso, se contribuye a una sociedad maés

equitativa y accesible.

No obstante, la configuracién actual del transporte urbano y su dependencia de ciertos modelos tienen consecuencias
directas y significativas en el medio ambiente y la salud publica. La emisién de gases contaminantes y particulas contribuye

a la contaminacion atmosférica, afectando la calidad del aire y la salud respiratoria de los habitantes.

Asimismo, el ruido generado por el trafico impacta en la calidad acUstica de las ciudades, provocando estrés y
perturbaciones. La congestién vehicular no solo ralentiza el flujo del tréfico, sino que también incrementa el consumo de

combustible y, por ende, las emisiones de CO;, un gas de efecto invernadero responsable del cambio climatico.

En este contexto, se hace imperativo un analisis exhaustivo de la situacién actual del transporte publico y de otros medios
de transporte alternativos que coexisten en el sector. Este andlisis permitird identificar las deficiencias, oportunidades y
desafios existentes, sentando las bases para la implementacién de medidas estratégicas orientadas a la potenciacion y

fomento de un modelo de transporte mas sostenible, eficiente e inclusivo.

El objetivo final es transitar hacia sistemas de movilidad que prioricen la salud ambiental, la reduccién de la huella de

carbono y la mejora de la calidad de vida urbana.

En el municipio de Buenavista del Norte, la oferta de transporte publico se caracteriza por una combinacién de servicios

que buscan satisfacer las necesidades de movilidad de sus residentes y visitantes.

Las lineas de guaguas interurbanas y los servicios urbanos que presta el propio ayuntamiento, operadas principalmente
por TITSA y empleados locales, constituyen la columna vertebral de esta red, conectando el municipio con otras localidades
y facilitando los desplazamientos internos. Estas empresas juegan un rol esencial en la articulacion del transporte colectivo
en la zona, y especialmente el de los colectivos mas vulnerables (menores de edad y personas de la tercera edad), que se

benefician del transporte municipal.

Paralelamente, el sector del taxi ofrece una alternativa de transporte mas personalizada y flexible, especialmente util para
aquellos trayectos que requieren mayor inmediatez o que no estan cubiertos por las rutas de las guaguas. A estos servicios
regulares se suman otros medios de transporte discrecional, que pueden incluir desde vehiculos de alquiler con conductor
(muy populares en la isla de Tenerife) hasta servicios de transporte turistico (transporte discrecional que afecta sobre todo

al barrio de Masca), complementando la oferta y adaptandose a demandas especificas.

Los siguientes apartados de este estudio se dedicaran a un analisis detallado tanto de la oferta existente de estos medios
de transporte como de la demanda por parte de la poblacién. Este andlisis bidireccional permitird comprender en
profundidad cdmo interactian estos elementos, identificar patrones de uso, determinar las necesidades insatisfechas y, en
Ultima instancia, proponer estrategias de mejora y optimizacién que contribuyan a un sistema de transporte mas eficiente,

accesible y sostenible.

Se evaluara la cobertura de las rutas, la frecuencia de los servicios, la accesibilidad de las infraestructuras, la percepcion de
los usuarios sobre la calidad del servicio, y se exploraran posibles areas de mejora en términos de intermodalidad y nuevas

tecnologias aplicadas al transporte.

La oferta de transporte publico regular de viajeros en Buenavista del Norte, gestionada por la empresa TITSA, se articula
mediante un conjunto de lineas de guaguas que son vitales para la conectividad del municipio. Dada su ubicacion en el
extremo noroeste de la isla de Tenerife, estas conexiones se centran en las localidades que conforman la comarca Ycoden-
Daute-Isla Baja, extendiéndose desde La Orotava hasta el propio Buenavista del Norte. Esto garantiza que los residentes

puedan acceder a servicios, empleo y ocio en los municipios vecinos.

Sin embargo, las conexiones de Buenavista del Norte van més alla de su comarca. Existen trayectos de larga distancia que
conectan el municipio con dreas mas pobladas del norte de Tenerife, es decir, con el Puerto de la Cruz. Estas rutas son
fundamentales para quienes necesitan desplazarse por motivos laborales, educativos o de ocio a la capital y sus

alrededores, ya que en la estacion de esta ciudad es posible realizar trasbordos a multiples destinos.

Aunque Buenavista del Norte no posee la misma densidad de conexiones que municipios mas céntricos, su red de
transporte publico es estratégicamente vital. Conectando con las principales localidades del norte, el municipio se beneficia
de una cobertura que abarca una parte significativa de la isla, asegurando asi una movilidad esencial para sus habitantes y

para el desarrollo turistico sostenible de la zona.

Esta red permite una accesibilidad que, si bien puede parecer limitada en comparacién con grandes urbes, es fundamental

para la vida diaria y la economia de un municipio con las caracteristicas geogréaficas de Buenavista del Norte.
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Figura 79. Guaguas de TITSA en la Estacion de Guaguas de Buenavista del Norte
Fuente: Elaboracién propia

A continuacion se muestran las lineas que operan en Buenavista del Norte:

Linea Descripcion de ruta
355 Buenavista del Norte — Masca — Santiago del Teide
363 Puerto de la Cruz - Icod de los Vinos — Buenavista del Norte
365 Buenavista del Norte — Masca
366 Buenavista del Norte — Las Portelas
369 Buenavista del Norte — Punta de Teno (Linea de tarifa especial)
Tabla 15. Lineas de guaguas de TITSA en Buenavista del Norte

Fuente: Elaboracién propia
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Figura 80. Linea 355
Fuente: Elaboracién propia

Estado Actual
Transporte publico
[E Estacion de guagua
Paradas TITSA
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Figura 81. Linea 363
Fuente: Elaboracién propia
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Figura 82. Linea 365
Fuente: Elaboracién propia
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A continuacion se ofrecen detalles de frecuencias, recorridos y paradas de las lineas ide TITSA:

e Linea 355: linea directa que parte de la Estacién de Guaguas de Buenavista del Norte y llega a la estacion de
Santiago del Teide, teniendo un total de 25 paradas en su recorrido. La duracién estimada del trayecto es de 55
minutos, operando todos los dias. Cuenta con un total de 11 expediciones para cada sentido, algunas llegando
Unicamente hasta Masca. Su horario inicia a las 07:00 en Buenavista del Norte y termina a las 19:30 en Santiago
del Teide, con una frecuencia de paso de entre 60 y 100 minutos.

e Linea 363: linea de largo recorrido que une la Estacién de Guaguas de Buenavista del Norte con la del Puerto de
la Cruz, teniendo un total de 65 paradas en su recorrido, que atraviesa Icod de los Vinos. La duracién estimada
del trayecto es de 90 minutos, operando todos los dias con horarios diferentes para laborables, sdbados,
domingos y festivos. Cuenta con un total de 45 expediciones para cada sentido, algunas llegando Unicamente
hasta Icod de los Vinos, sin llegar a Buenavista del Norte. Su horario inicia a las 05:15 en Buenavista del Norte y
termina a las 23:50 en Puerto de la Cruz, con una frecuencia de paso de entre 30 y 40 minutos.

e Linea 365: linea directa que parte de la Estacion de Guaguas de Buenavista del Norte y llega al Lomo de Masca,

teniendo un total de 23 paradas en su recorrido. La duracién estimada del trayecto es de 25 minutos, operando

todos los dias. Cuenta con solo 1 expedicion para cada sentido. Su horario inicia a las 06:00 en Buenavista del

Estado Actual
Transporte pblico
[ Estacién de guagua
& Paradas TITSA

Lineas TITSA
— 36

Norte y termina a las 06:30 en Masca. Es una linea de uso urbano.

e Linea 366: linea que une la Estacion de Guaguas de Buenavista del Norte con Las Portelas, teniendo un total de

18 paradas en su recorrido. La duracién estimada del trayecto es de 20 minutos, operando solo en dias laborables.

Cuenta con un total de 3 expediciones para cada sentido. Su horario inicia a las 05:10 en Buenavista del Norte y

Figura 83. Linea 366

b ] termina a las 20:35 en Las Portelas, con una frecuencia de paso de entre 300 y 600 minutos. Es una linea de uso
Fuente: Elaboracién propia

urbano.

e Linea 369: linea con tarificacion especial (1€ por viaje) que parte de la Estacién de Guaguas de Buenavista del
Norte y llega a Punta de Teno, siendo un servicio de acceso exclusivo al no permitirse el trafico rodado particular,
y teniendo un total de 8 paradas en su recorrido. La duracion estimada del trayecto es de 20 minutos, operando
todos los dias. Cuenta con un total de 12 expediciones para cada sentido. Su horario inicia a las 08:00 en

Buenavista del Norte y termina a las 19:45 en Punta de Teno, con una frecuencia de paso de entre 50 y 80 minutos.

Los usuarios del transporte publico operado por TITSA disponen de numerosos abonos y titulos de transporte para la

utilizacion del servicio, entre los que destacan:

e Billete sencillo: precio segun tarifa kilométrica con un minimo de 1,45 €. Vélido para todas las lineas y zonas de la
isla. Ideado para un uso esporadico.

e Billete ida y vuelta: precio segun tarifa kilométrica a partir de 4,25 €. 10% de descuento para trayectos iguales o
superiores a 20 km. Vélido para todas las lineas y zonas de la isla. Ideado para un uso esporadico.

e Titulo monedero: precio segun tarifa kilométrica con un minimo de 1,15 € y una recarga de 2 € a 100 €. Valido
para todas las lineas y zonas de la isla. Ideado para un uso frecuente con validez de un afo a partir de la Ultima

recarga.

Estado Actual
Transporte pablico

Estaridn de guagua
Paradas TITSA

e Abono Joven: recarga mensual de 30 € para menores de 30 afos residentes en Canarias. Valido para todas las

lineas y zonas de la isla. Ideado para un uso muy frecuente con validez hasta el mismo dia del mes siguiente a la

Ultima recarga a las 24:00 horas.

Figura 84. Linea 369
Fuente: Elaboracién propia
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e Bono Residente Canario: recarga mensual de 38€ para residentes

en Canarias. Valido para todas las lineas y zonas de la isla. Ideado

para un uso muy frecuente con validez hasta el mismo dia del
mes siguiente a la Ultima recarga a las 24:00 horas.

e Tarjeta Infantil: 0 € para nifios y nifias de 5 a 9 afios. Vélido para
todas las lineas y zonas de la isla. [deado para un uso muy

frecuente.

. . 0101 0225 9999 80019 5
e Abono Senior: recarga mensual de 30€ para mayores de 65 afios.

Vaélido para todas las lineas y zonas de la isla. Ideado para un uso
muy frecuente con validez hasta el mismo dia del mes siguiente a la Ultima recarga a las 24:00 horas.

e Abono Mensual Personas con Discapacidad: recarga mensual de 30€ para personas con discapacidad igual o
superior al 33%. Valido para todas las lineas y zonas de la isla. Ideado para un uso muy frecuente con validez hasta
el mismo dia del mes siguiente a la Ultima recarga a las 24:00 horas.

e  Titulos especiales para colectivos:

o Jubilados: precio de 12 €. Valido para todas las lineas y zonas de la isla. El precio del viaje depende de

los kilémetros, con un minimo de 0,35 € para las lineas interurbanas y 0,22 € para las urbanas de Santa

Figura 85. Parada de TAXI en el casco de Buenavista del Norte

Cruz. Ideado para un uso frecuente con validez de un afio a partir de la Ultima recarga. :
Fuente: Google Streetview

o Discapacidad: precio de 12 €. Valido para todas las lineas y zonas de la isla. El precio del viaje depende
de los kildbmetros, con un minimo de 0,35 € para las lineas interurbanas y 0,22 € para las urbanas de Las paradas habilitadas para el servicio de taxi en Buenavista del Norte son las siguientes:
Santa Cruz. Ideado para un uso frecuente con validez de un afio a partir de la Ultima recarga.

o Familia Numerosa: precio de 15 €. Valido para todas las lineas y zonas de la isla. El precio del viaje
depende de los kilémetros, con un minimo de 0,90 € para las lineas interurbanas y 0,50 € para las urbanas
de Santa Cruz. Ideado para un uso frecuente con validez de un afio a partir de la Ultima recarga.

e  Titulos turisticos:
o Tarjeta turistica 1 dia: 10 €, viajes ilimitados en todas las lineas. Valido 24 horas a partir del primer uso.

o Tarjeta turistica 7 dias: 50€, viajes ilimitados en todas las lineas. Valido 7 dias a partir del primer uso.

Los titulos, abonos, bonos y tarjetas excluyen de su validez a las lineas que operan en el Teide y Teno, cuyo uso tendra que
ser abonado por desplazamiento. Como medida de incentivo al uso del transporte publico, desde abril de 2021 es posible
pagar los billetes o recargar los abonos, bonos y tarjetas utilizando la aplicacién Ten+Mdévil, manteniendo las opciones de
pagar con tarjeta de crédito y débito o con efectivo. Complementariamente, y vigente desde el afio 2023, el Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana financia el 100% de los abonos y bonos para aquellos usuarios que realicen una

cantidad fijada de desplazamientos mensuales en transporte publico haciendo uso de la tarjeta o la aplicacién mencionada.

Respecto a la movilidad en taxi, representa una parte infima de los desplazamientos locales. Su uso estd destinado
principalmente a desplazamientos de conexién entre barrios, y es utilizado en gran parte por personas de avanzada edad
residentes en el municipio y que no tienen otro modo de desplazamiento para cubrir largas distancias o afrontar pendientes

pronunciadas.

Estado Actual
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Figura 86. Paradas de Taxi
Fuente: Elaboracién propia
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El servicio de transporte que ofrece el propio ayuntamiento de Buenavista del Norte cubre servicios basicos de atencién
social y ciudadana, como el traslado de personas mayores a los centros de dia o a actividades sociales y deportivas, el
desplazamiento de grupos deportivos o escolares a diversas actividades o el traslado de personas con discapacidad o
movilidad reducida para recibir asistencia sanitaria. Estos desplazamientos se realizan gracias a la disposicion del

ayuntamiento de vehiculos de flota propia y conductores de recurso municipal.

Conocidos los datos referentes a los servicios de transporte publico ofertados en el municipio de Buenavista del Norte, es
preceptivo ubicar y analizar la infraestructura presente en la localidad que contribuye a la calidad y satisfaccion de los
usuarios, siempre en funcién de su estado y funcionalidad. A diferencia de municipios con mayor volumen de poblacién o
centralidad, Buenavista del Norte no cuenta con una estacion de guaguas de las mismas caracteristicas que la de Icod de
los Vinos, presente en la misma comarca y con una estructura centralizada. En su lugar, el sistema se basa en una red de
paradas de guaguas distribuidas estratégicamente por las areas residenciales y las zonas rurales, puntos clave para la

interaccién de los usuarios con el servicio de TITSA.

La principal parada que centraliza gran parte de las operaciones y donde confluyen las lineas de transporte publico colectivo
operadas por TITSA se encuentra en un punto neuralgico del casco urbano de Buenavista del Norte, facilitando el acceso
a los servicios esenciales y a las conexiones con otras localidades. Aunque no es una estacion en el sentido tradicional, esta

parada principal actia como el epicentro del transporte publico local.

La eficiencia de esta infraestructura depende directamente de la sefializacion, la existencia de marquesinas que protejan
de las inclemencias del tiempo, la disponibilidad de informacidn clara sobre horarios y rutas, y la accesibilidad para personas

con movilidad reducida, aunque carece de equipamiento complementario para mejorar su funcionamiento.

Es importante destacar que, al igual que en muchos municipios de menor tamario, las infraestructuras de transporte publico
en Buenavista del Norte no suelen disponer de amplios aparcamientos para vehiculos particulares en sus inmediaciones.
Esto significa que no se configuran como puntos de intercambio modal en el sentido estricto, donde los usuarios puedan

dejar su vehiculo privado para transbordar al transporte publico.

Esta caracteristica implica que la mayoria de los usuarios acceden a las paradas a pie o mediante otro transporte publico,
lo que, por un lado, fomenta la movilidad activa, pero por otro, puede limitar la comodidad para aquellos que provienen
de areas mas alejadas o que optan por combinar el vehiculo privado con el transporte colectivo. El estado y la calidad de
estas paradas, incluyendo su mantenimiento y equipamiento, son factores determinantes para la satisfaccion de los

usuarios y para la percepcion general de la calidad del servicio de transporte publico en Buenavista del Norte.

Por otro lado, las paradas y marquesinas de espera del transporte publico, tal y como recoge la Orden TMA/851/2021, de
23 de julio de 2021, por la que se desarrolla el documento técnico de condiciones basicas de accesibilidad y no
discriminacion para el acceso y utilizacion de los espacios publicos urbanizados, y el Real Decreto 1544/2007, de 23 de
noviembre, por el que se regulan las condiciones basicas de accesibilidad y no discriminacién para el acceso y utilizacién
de los modos de transporte para personas con discapacidad, deben cumplir con una serie de requisitos estrictos. Estos

criterios buscan garantizar un acceso universal y seguro para todos los ciudadanos, siendo los mas destacados:

Figura 87. Parada de guaguas en El Palmar
Fuente: Elaboracion propia

Ubicacidn y conexion: Las paradas deben situarse proximas al itinerario peatonal accesible, conectadas a este de
forma que no lo invadan y faciliten un transito fluido.

Sefalizacién en el pavimento: La presencia de las paradas debe sefializarse mediante una franja de deteccion
tacto-visual de acanaladura de 120 centimetros de ancho, con un elevado contraste cromatico. Esta franja debe
recorrer todo el ancho de la acera, desde la fachada hasta la zona del bordillo, orientada transversalmente a la
linea de marcha.

Identificacion visual y tactil: Los caracteres de identificaciéon de la linea deben tener una altura minima de 14
centimetros y contrastar con la superficie. Ademas, los postes de las paradas deben contar con informacién sobre
identificacion y denominacién de la linea en sistema Braille. Junto al bordillo, se exige una franja tacto-visual de
tono y color amarillo vivo, con un ancho minimo de 40 centimetros.

Seguridad y aproximacién del vehiculo: El area de la calzada anterior, posterior y de la misma parada debe
protegerse con elementos rigidos y estables que impidan la invasion de vehiculos no autorizados. Esto es crucial
para asegurar que la rampa motorizada del vehiculo alcance el punto correcto de embarque, facilitando el acceso
a personas con movilidad reducida.

Acceso y espacio interior: La configuracién de la marquesina debe permitir el acceso lateral o central, con un
ancho libre minimo de paso de 90 centimetros. Su espacio interior debe ser lo suficientemente amplio para
permitir la inscripcion de dos cilindros concéntricos superpuestos y libres de obstaculos, garantizando la
maniobrabilidad de sillas de ruedas.

Transparencia y sefalizacién: Si los cerramientos verticales son transparentes o transllcidos, deben disponer de
dos bandas horizontales de colores vivos y contrastados (entre 5y 10 cm de ancho) a alturas especificas (70-80

cmy 140-170 cm) para evitar colisiones.
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e Informacion completa: La informacidn sobre identificacion, denominacion y esquema de recorrido de las lineas
debe contar con su trascripcion al sistema Braille. Cuando se usen pantallas para informar sobre la situacién de
los vehiculos, se debe complementar con informacién sonora simultdnea a demanda, por ejemplo, mediante
mandos similares a los semaféricos o sistemas alternativos.

e Comodidad y asientos: Las marquesinas deben disponer al menos de un apoyo isquiatico y algun asiento. Los
asientos agrupados o individuales deben tener reposabrazos en su lateral exterior y una altura adecuada (45 + 2

cm desde el asiento al suelo).

En el municipio de Buenavista del Norte, el analisis de las paradas del servicio prestado por TITSA revela importantes

desafios en el cumplimiento de estos criterios de accesibilidad y calidad.

Las paradas de guaguas de TITSA estan identificadas por una sefializacion vertical. Sin embargo, en los nucleos
poblacionales mas densos, esta sefializacién puede ser adecuada, pero en barrios de medianias y con edificacion dispersa
(caracteristicos de municipio), la sefalizacion suele ser deficiente e incluso antigua, lo que dificulta la identificacion de la
parada y no mantiene una imagen uniforme del servicio. Esto genera confusion y una percepcién de falta de

mantenimiento.

Respecto a la infraestructura asociada al servicio, es un problema recurrente encontrar paradas que dispongan de un
espacio segregado de la via de circulacion para la detencidn de las guaguas de manera segura y sin obstaculizar el tréfico.
En la mayoria de los casos, los vehiculos deben detenerse en la misma calzada, lo que puede provocar ligeras retenciones
y detenciones que aumentan los tiempos de viaje no solo para el transporte publico, sino para el resto de los vehiculos,
especialmente en entornos estrechos y con volimenes de trafico considerables como es el entorno de Masca. Seria

fundamental adaptar estos espacios, buscando la creacién de zonas de detencidn segregadas en la via, con una longitud

minima recomendada de 15 metros, para mejorar la fluidez y la seguridad.

Figura 88. Parada de guagua en Masca
Fuente: Elaboracion propia

Las zonas de espera para peatones, especialmente fuera del centro urbano, suelen carecer de marquesinas que protejan a
los usuarios de las inclemencias del tiempo (lluvia, sol intenso, viento). Asimismo, es comuln que falten bancos o apoyos
isquiotibiales que ofrezcan un descanso a los usuarios, obligadndolos a esperar de pie, lo que es especialmente problematico

para personas mayores o con movilidad reducida.

Un aspecto critico es la seguridad vial. En ocasiones, sobre todo en los barrios méas dispersos y rurales de Buenavista del
Norte, las paradas de guaguas carecen de sistemas de iluminacion en el viario y sefializacion de cruces de calzada (pasos
de peatones). Esta deficiencia hace que el transito por la zona sea inseguro, especialmente en horas de baja visibilidad. En
varias ocasiones, los usuarios se ven obligados a esperar en los margenes de las vias, lo que genera un elevado riesgo de

atropello y una significativa inseguridad vial para quienes optan por modos de movilidad activa, como caminar o ir en

bicicleta.

Figura 89. Parada de guaguas de Lomo del Medio sin ninguin tipo de infraestructura
Fuente: Google Streetview

Se concluye, por tanto, que las paradas de guagua del servicio prestado por TITSA en Buenavista del Norte, en la mayoria
de los casos, no cumplen con los criterios minimos en materia de accesibilidad establecidos por la normativa vigente.
Ademas, al no estar ubicadas fuera de la calzada en la mayoria de las ocasiones, causan un percance para la normal

circulacién de los vehiculos y aumentan el riesgo de inseguridad vial.

Es altamente recomendable la implementacion de un plan integral para la creacién de una imagen Unica para las paradas
de transporte publico en todo el municipio. Esta mejora debe incluir la dotacion de elementos basicos como marquesinas,
bancos de espera, iluminaciéon adecuada y, sobre todo pasos peatonales bien sefalizados que conecten las paradas

ubicadas para los distintos sentidos de circulacion.
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Asimismo, es crucial que la sefalizacién identificatoria sea clara y visible, permitiendo a todos los usuarios de la via
(peatones, ciclistas y conductores) alertarse sobre la presencia de la parada, identificando posibles riesgos por la circulacion
de vehiculos de gran tamano y el frecuente transito de peatones. Estas mejoras no solo aumentarian la seguridad y la
comodidad de los usuarios, sino que también fomentarian un mayor uso del transporte publico, contribuyendo a los

objetivos de sostenibilidad y mejora de la calidad de vida en Buenavista del Norte.

Segun los datos proporcionados por TITSA, es posible realizar un anélisis detallado del uso de las paradas de guaguas en
Buenavista del Norte. Este estudio de afluencia, que considera el nimero de pasajeros subidos y bajados en cada parada,

ofrece una visién clara sobre la demanda actual y los patrones de movilidad dentro y desde el municipio.

De forma general, se observa que la mayoria de las paradas en Buenavista del Norte registran una afluencia de entre 1y
50 usuarios al dia. Estas cifras son consistentes y razonables para las lineas que conectan los barrios de medianias y las
zonas mas rurales del municipio. En estas areas, la dispersion poblacional y la menor frecuencia de servicios contribuyen a
un uso mas moderado, pero estas paradas son esenciales para garantizar la conectividad de los residentes en estas zonas

con los principales nlcleos de poblacion y servicios.

Por otro lado, el analisis también revela la existencia de numerosas paradas con un uso muy escaso o nulo. Esta baja o
inexistente afluencia sugiere una carencia de usuarios del transporte publico en estas lineas de medianias. Las razones de
esta falta de uso pueden ser diversas, incluyendo la falta de conexién répida y directa con los destinos deseados, horarios
gue no se adaptan a las necesidades de desplazamiento de los residentes (por ejemplo, para ir al trabajo, al médico o a
centros educativos), o incluso la escasa difusion de la informacion sobre los servicios disponibles. Si bien estas paradas

contribuyen a "mallar la red" y, al no detenerse el vehiculo si no hay usuarios, no generan un coste adicional de tiempo

para el viajero, su infrautilizacion indica un potencial de mejora en la planificacion del servicio.

Figura 90. Parada de El Chalet, con escaso uso al estar ubicada en una zona aislada de servicios
Fuente: Google Streetview

En contraste, existen paradas estratégicamente ubicadas en los principales ejes urbanos y zonas con mayor densidad
poblacional de Buenavista del Norte que concentran un flujo significativamente mayor de pasajeros. Se entiende que estas
paradas de alta afluencia se situarian en el casco urbano (Estaciéon de Guaguas), puntos de acceso a nucleos residenciales
concentrados o puntos de interés turistico (Masca y Punta de Teno), y en las proximidades de dotaciones esenciales como
centros educativos, instalaciones deportivas o consultorios sanitarios, asi como en puntos de conexion territorial con vias
principales (El Palmar). En estos lugares, la afluencia puede oscilar entre 50 y 500 usuarios al dia, lo que subraya su

importancia como nodos de movilidad clave para la comunidad.

Dada la estructura y tamafo de Buenavista del Norte, es poco probable que alguna parada individual registre un volumen
superior a los 500 pasajeros diarios de forma aislada. A diferencia de municipios con mayor centralidad o que actian como
estaciones de transbordo para una comarca mas amplia, la dindmica de Buenavista del Norte se enfoca més en puntos de
recogida y bajada dispersos. Si existiera una parada con un volumen excepcionalmente alto, esta seria el punto neuralgico

en el casco urbano donde confluyen las principales lineas de TITSA.

Respecto a la evolucidn de pasajeros del afio 2024 en comparacion con el afio 2023 (los Ultimos de los que se disponen

datos de aflo completo), para las lineas que circulan por Buenavista del Norte se obtienen los siguientes resultados:

Linea Pasajeros 2024 Pasajeros 2023 % Diferencia
355 62.420 52.600 18.6692 %
363 1.683.193 1.440.939 16.8122 %
365 10.183 9.259 9.97948 %
366 7.163 6.360 12.6258 %
369 209.639 172.238 21.7147 %
Tabla 16. Evolucién del nimero de pasajeros 2023/2024 en las lineas de TITSA

Fuente: TITSA

Se refleja que la linea que maés pasajeros soporta es la 363, que hace la mayor parte de su recorrido fuera de Buenavista
del Norte, con lo que no ofrece un dato significativo. Sin embargo, la linea 369, de tarifa especial y que conecta con Punta
de Teno, es la que soporta tanto el mayor nimero de pasajeros dentro de las que discurren en su practica totalidad por

suelo municipal, como la que mayor crecimiento ha soportado (casi un 22% mas de pasajeros que el afio 2023).

25%
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Figura 91.  Porcentaje de crecimiento del nimero de pasajeros por linea
Fuente: Elaboracion propia
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La otra linea de mayor uso del &mbito es la 355, siendo el resto marginales en cuanto a niUmeros de pasajeros del total
desplazados (menos del 7% del volumen total de pasajeros internos del municipio). Para entender la demanda potencial
de la red de transporte publico en Buenavista del Norte, o lo que es lo mismo, la poblacién cubierta, se utilizan isécronas
de distancia. Estas isdcronas miden la poblacién que reside dentro de un radio de distancia definido de las paradas de la
red, pero con una consideracion crucial: se adaptan a la distribucién de las calles y la orografia proxima a cada parada. Esto

es fundamental en un municipio como Buenavista del Norte, donde la topografia puede influir en la distancia recorrida.

Dado que las paradas de Buenavista del Norte no son puntos de intercambio modal en el sentido de disponer de grandes
aparcamientos para vehiculos particulares, se asume que la mayoria de los usuarios de transporte publico acudirdn a pie

hasta las paradas. Por esta razdn, se establecen dos radios de actuacion para evaluar la accesibilidad peatonal:

e Radio de 150 metros: Accesibilidad Optima (Grado de servicio muy bueno). Este radio define la poblacién que se
considera facilmente accesible para los servicios de transporte publico. Para los usuarios, una distancia de 150
metros se traduce en un tiempo de acceso a pie generalmente inferior a 5 minutos, lo que se clasifica como un
grado de servicio muy bueno. Las residencias dentro de este perimetro disfrutan de una gran comodidad para
utilizar el transporte publico, lo que fomenta su uso regular. Estas areas suelen concentrarse en el casco urbanoy
en zonas con una planificacion urbanistica mas favorable para el peatén.

e Radio de 300 metros: Limite de Accesibilidad Asumible (Grado de servicio limitado). El radio maximo asumible
para los usuarios se sitta en 300 metros. Sin embargo, en Buenavista del Norte, esta distancia se considera menos
accesible para los usuarios. Las razones son multifactoriales y relacionadas con las caracteristicas del municipio:

o Variabilidad de secciones del viario: Las calles pueden ser estrechas, irregulares o con aceras inexistentes
o discontinuas, carentes de iluminaciéon o con obstaculos en los margenes para el transito a pie.

o Falta de itinerarios peatonales seguros: La ausencia de aceras adecuadas o la presencia de obstaculos
pueden hacer que el trayecto a pie sea inseguro o incobmodo.

o Fuertes pendientes debido a la orografia: La naturaleza montafiosa del municipio implica desniveles

significativos, lo que convierte un trayecto de 300 metros en un esfuerzo considerable.

Para un radio de 300 metros, se estima que los peatones tardardn una media de 8 minutos en acceder a las paradas de
transporte publico desde sus residencias. Este es un tiempo relativamente elevado para las distancias a salvar. que influye
directamente en el modo de desplazamiento escogido, especialmente si el usuario dispone de otra alternativa, como el
vehiculo particular. Al tiempo de desplazamiento hasta la parada hay que sumar el tiempo de espera del paso del

transporte, y si este dispone de plazas para su uso o va con un nivel de ocupacién elevado.

La suma de ambos componentes en algunos casos puede ser superior al tiempo de desplazamiento total empleado en un
vehiculo particular. Esta comparativa de tiempos es un factor decisivo en la eleccién modal. A tenor de los datos extraidos
en el andlisis de uso, el modo de transporte escogido por los residentes de Buenavista del Norte suele ser el vehiculo
particular frente al transporte publico, especialmente para viajes de mayor duracién o aquellos que implican
desplazamientos desde zonas con accesibilidad peatonal mas comprometida, aunque también se abusa en el corto
recorrido, con desplazamientos en coche inferiores a los 5 minutos de duracién, incluso en el casco urbano. Esto subraya
la necesidad de mejorar no solo la frecuencia y las rutas del transporte publico, sino también la infraestructura peatonal

que conduce a las paradas.

A continuacién, se mostraran los datos ofrecidos por TITSA para cada parada y las representaciones de los radios de

paradas para servicios de grado muy bueno (isécronas de 150 metros y menos de 5 minutos a pie) de las paradas de TITSA.

Esta informacion visual serd crucial para identificar las areas con buena cobertura peatonal y aquellas donde se necesita

una intervencién urgente para mejorar la accesibilidad y fomentar el uso del transporte publico.

Transporte plblico
Estacién ¢e Quegua

@ Paradas TITSA
[ Radios de coberture

Estado Actual
Transporte plibvico
§ Paradas TITSA
[ Radios ¢= coertura
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Figura 92. Radios de cobertura de las paradas del servicio de transporte publico
Fuente: Elaboracién propia

La mejora de la infraestructura peatonal de conexion de las areas residenciales proximas a las paradas de transporte publico
ayuda a fomentar el uso de este modo de desplazamiento, haciendo de su utilizacién méas cdmoda y segura no solo en el

desplazamiento en vehiculo, sino también en el transito de conexidn a pie.

El uso peatonal de las vias, al igual que el ciclista y el de los Vehiculos de Movilidad Personal (VMP), forman parte directa
de la movilidad activa. Para que estos modos de transporte sean verdaderamente eficaces y seguros, es crucial analizar
todos los elementos de la red viaria y determinar si se adaptan a una movilidad continua, segura y accesible. Una

planificacién adecuada va mas alla de la mera circulacién de vehiculos motorizados.

Una calle bien disefiada, incluso sin llegar a ser una peatonalizacién completa, puede ofrecer un entorno mucho mas
amigable para la movilidad activa. Esto implica una distribucion inteligente de calzada y aceras, un disefio de intersecciones
que priorice la seguridad del peatdn y ciclista, la presencia de medianas, barreras y arbolado que no solo embellezcan, sino
que también actien como elementos de proteccion, y una pavimentacion adecuada que facilite el transito. Este enfoque

contrasta fuertemente con un disefio que tiene como Unico criterio el espacio de circulacién y aparcamiento del automovil.

Mas alla de su funcidn estancial, las zonas destinadas para el peatdn y ciclista sirven como soporte de recorridos. Estos
recorridos deben responder a una funciéon fundamental: comunicar nicleos poblacionales con centros generadores y
atractores de viaje. Esto significa que las vias peatonales y ciclistas deben ser lo mas directas posibles para limitar los

tiempos de desplazamiento. Un camino tortuoso o con demasiados obstaculos desincentiva el uso de la movilidad activa.

Figura 93.  Personas haciendo uso de un mirador sin condiciones de accesibilidad peatonal en Masca
Fuente: Elaboracién propia

Las caracteristicas para el disefio de una red viaria apta para la inclusién eficaz de la movilidad activa son muy similares
para el uso peatonal, ciclista o de VMP, por lo que pueden tratarse conjuntamente. Se ha de tener especial consideracién

en los siguientes puntos clave para Buenavista del Norte:

e Disponibilidad de espacio en la seccion vial: Muchas calles, especialmente en el casco antiguo o en zonas mas
rurales, tienen secciones estrechas que dificultan la creaciéon de aceras anchas o carriles bici segregados. Es
fundamental evaluar el espacio existente y buscar soluciones creativas, como zonas de coexistencia o priorizacién
de la movilidad activa.

e Pendientes y accesibilidad en grandes desniveles: Este es un condicionante principal en Buenavista del Norte. La
orografia escarpada del municipio, tipica de la isla de Tenerife, no cuenta en general con pendientes propicias
para la implantacién masiva de estos modos. La movilidad vertical presenta grandes declives, lo que hace que
desplazarse a pie o en bicicleta sea un esfuerzo considerable. Por el contrario, la movilidad horizontal, paralela a
la linea de costa o en las zonas mas llanas del casco urbano, es mas propensa para su uso, ya que es mas facil
mantener una diferencia de cotas razonable que se traduzca en suaves pendientes. Considerar soluciones como
rampas adaptadas o, si fuera viable, incluso ascensores urbanos en puntos estratégicos, podria mejorar la
accesibilidad en zonas de fuerte pendiente.

e  Conexidn con centros atractores y generadores de viaje: Las rutas peatonales y ciclistas deben conectar de manera
eficiente las zonas residenciales con los puntos de interés clave del municipio, como el centro urbano, centros de
salud, colegios, supermercados, la costa, o el Parque Rural de Teno. Una buena conexién garantiza que la

movilidad activa sea una opcién préactica para los desplazamientos diarios.
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e Seguridad: Priorizar rutas peatonales y ciclistas que estén protegidas del trafico rodado, ya sea por la edificacion
o por elementos de mobiliario urbano, es crucial. Esto reduce el riesgo de accidentes y aumenta la percepcién de
seguridad por parte de los usuarios.

e (Calidad ambiental percibida: Un entorno agradable, con arbolado, buena iluminacién, mantenimiento adecuado
y ausencia de ruido excesivo o contaminacion, invita al uso de la movilidad activa. La presencia de elementos

naturales y la minimizacion de la exposicion a fuentes de molestia mejoran la experiencia del usuario.

Las caracteristicas fisicas, entre ellas el espacio disponible en la via, influyen directamente en las posibilidades de utilizacién
por parte de viandantes y usuarios de modos de desplazamiento activos. Por ello, cualquier andlisis comienza por definir

la seccién completa de la via.

Este estudio detallado permitird determinar si existe espacio suficiente para incluir infraestructuras peatonales y ciclistas,
ya sean segregadas del trafico motorizado o mediante soluciones de coexistencia segura. En Buenavista del Norte, este
analisis es vital para identificar los tramos donde se pueden implementar mejoras y extender la red de movilidad activa,

fomentando habitos de vida saludables y contribuyendo a un municipio mas sostenible.

Hay que tener especial consideracion con el uso que le dan los ciudadanos a la via, ya que es frecuente encontrar vehiculos
estacionados en itinerarios peatonales, sobre aceras o espacios destinados para el uso a pie, lo que merma la accesibilidad,

seguridad y calidad de los desplazamientos activos.

Fuera de estos ejes principales, el municipio de Buenavista del Norte se clasifica principalmente en dos tipos de zonas en

funcién de su infraestructura peatonal:

e Nucleos Altamente Poblados y Urbanizados: Esto se refiere principalmente al casco urbano de Buenavista del
Norte. Aqui, la elevada urbanizacién y densidad poblacional han impulsado una inversién mayor en infraestructura
peatonal, con espacios segregados para el transito de peatones.

Sin embargo, a menudo, estas aceras no cumplen los criterios minimos de accesibilidad establecidos por ley,
haciendo necesaria una actualizacién y adecuacion de las secciones. La heterogeneidad en el disefio en cuanto a
anchura, materiales, tipo de pavimento, acabados y pendientes es una constante, lo que impide la existencia de
una imagen o criterios Unicos a lo largo de vias interconectadas.

Este factor resta atractivo y coherencia al fomento de la movilidad a pie.

e Ndcleos Dispersos y Barrios Rurales: Estos abarcan el resto de los barrios y zonas de Buenavista del Norte,
caracterizados por casas unifamiliares aisladas y una menor densidad de poblacién. Aqui, los itinerarios peatonales
son escasos y carecen de continuidad.

Las aceras, si existen, suelen ser insuficientes en anchura, poco accesibles y de escasa longitud. Muchas veces, el
"itinerario peatonal” se justifica como mero limite de la edificaciéon con la calzada, y en numerosos casos, no posee
ni pavimentacién ni ningun tipo de tratamiento antideslizante, lo que aumenta el riesgo de resbalones y caidas.
Alarmantemente, en la mayoria de estos casos, los itinerarios peatonales son nulos, forzando al viandante a
compartir la calzada con vehiculos rodados y estacionados, lo que genera una situacion de alta peligrosidad.

La variabilidad de la seccidn vial es otro condicionante importante, ya que coexisten diversos anchos de calzada
en una misma calle, delimitadas por las fachadas irregulares de las edificaciones, con rasantes no alineadas que

provocan una irregularidad y dificultad constante en el transito.

Figura 94. Ejemplo de itinerarios peatonales no accesibles en Masca
Fuente: Elaboracion propia
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En resumen, la mejora de la infraestructura peatonal en Buenavista del Norte es un desafio multifacético que requiere una
inversién sostenida y una planificacién integral. Es fundamental priorizar la continuidad, seguridad y accesibilidad de los
itinerarios, especialmente en las zonas dispersas, y estandarizar la calidad de las aceras en los nucleos urbanos, para asi

promover un municipio mas amigable con la movilidad activa y, en Ultima instancia, con sus ciudadanos.

Nucleos poblacionales dispersos o caserios de medianias, que estdn metidos en el interior del Parque Rural del Macizo de
Teno, suelen disponer de caminos empedrados y entornos protegidos que no garantizan la accesibilidad, con riesgo de
tropiezos, resbalones y caidas. Los itinerarios peatonales tampoco suelen cumplir los parametros de anchura minima. Gran
parte de las vias de estos ambitos son compartidas con vehiculos motorizados, y en muchas de ellas no hay sefalizados

espacios propios para el peatodn sobre la calzada, combinando los itinerarios, lo que produce una merma en la seguridad

vial, pese a las bajas intensidades de tréfico.

Figura 95.  Itinerario peatonal compartido en la calzada en El Palmar
Fuente: Elaboracion propia

Como en el resto del municipio, y dado que el uso del vehiculo privado es prioritario, este suele estacionarse lo mas
proximo a las puertas de las edificaciones residenciales, ain a costa de ubicarse en espacios estrechos o sobre el ancho
destinado al paso peatonal, bloqueando incluso los accesos a dichas edificaciones. Esto es especialmente acuciante en vias
estrechas de doble sentido, donde la alta velocidad de circulacién, sumado a la confluencia de itinerarios y al escaso margen
de la calzada, hace que aumente la inseguridad de los desplazamientos a pie, especialmente de los usuarios mas

vulnerables, como los nifios.

Por otro lado, hay intervenciones recientes en algunos puntos del municipio, como en el caso de El Palmar, donde se ha
buscado mejorar y priorizar el transito peatonal, dotando el espacio existente con reservas para el uso peatonal en
plataforma Unica, claramente diferenciadas del uso de la calzada para el trafico rodado. Intervenciones de este estilo ayudan
a promover una movilidad activa en las distancias cortas, siempre y cuando los espacios no sean invadidos por el

aparcamiento de vehiculos motorizados.

Figura 96. Actuaciones de mejora de los espacios peatonales en El Palmar
Fuente: Elaboracion propia
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Por ultimo, en las zonas mas densamente pobladas, la movilidad a pie se ve comprometida por la falta de espacio dedicado
a la infraestructura peatonal en favor de la movilidad motorizada. Es notorio el abuso de vias de doble sentido en los que

se reserva un espacio irrisorio para disponer de aceras, con anchos que no permiten ni la comoda circulacién de una

persona a pie, y mucho menos caracteristicas de accesibilidad.

Figura 97. lItinerarios peatonales inaccesibles en el Casco de Buenavista del Norte
Fuente: Elaboracion propia

Por fortuna, en los Ultimos afos, y gracias a la nueva concienciacion en movilidad que existe en las entidades locales, se ha
promovido la infraestructura peatonal accesible mediante la ampliacion de aceras y espacios estanciales, la peatonalizacion
de calles o la transformacién de vias en plataforma Unica para garantizar la accesibilidad, consiguiendo de esta forma hacer

maés atractiva la movilidad a pie y reduciendo los espacios destinados al vehiculo privado.

Figura 98. Actuaciones de mejora de los espacios peatonales en el Casco de Buenavista del Norte
Fuente: Elaboracion propia

La Sociedad Insular para la promocion de las Personas con Discapacidad (SINPROMI), ha elaborado mapas de accesibilidad
en nucleos poblacionales de los distintos municipios de Tenerife, con el fin de obtener un diagnéstico significativo del
cumplimiento de la normativa al respecto. La cantidad de reservas de aparcamiento PMR es adecuada para el nimero de

aparcamientos en viario disponible.
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Figura 99. Plaza de aparcamiento PMR
Fuente: SINPROMI

Los vados son en su mayoria practicables, ya que no suelen cumplir con los pardmetros minimos de anchuras o rebajes
para que sean accesibles. Destaca la gran cantidad de vados que no estan siendo aplicados en el Casco Urbano, en las vias

mas préximas a la costa, lo que convierte ese espacio en un tramo inaccesible para la movilidad activa de personas con

algun tipo de movilidad reducida.

Accesible

Practicable

Inaccesinla

Inaccesibla, no existe vado

Figura 100. Vados
Fuente: SINPROMI

Accesible

N Practicable

Inaccesible

Figura 101. Itinerario entre vados
Fuente: SINPROMI

El itinerario entre vados refleja la accesibilidad en un cruce respecto al estado del pavimento, la calidad de la sefalizacién
horizontal y vertical, la disponibilidad de pavimentacion podotactil o la adecuacién de las pendientes, entre otros. Segun
la imagen anterior, los itinerarios entre vados accesibles en el municipio son minimos, existiendo una alta cantidad de
puntos inaccesibles, y siendo la mayoria practicables por cumplir algunos aspectos e incumplir en otros no demasiado

relevantes.

N Accesibie

N Practicable

N Inaccasible

N Inaccesitie con pte=12%

Figura 102. Itinerarios peatonales
Fuente: SINPROMI
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Atendiendo a los itinerarios peatonales (aceras), en el Casco de Buenavista del Norte, aproximadamente la mitad de los
itinerarios son accesibles, por espacios anchos, con poca pendiente y caracteristicas de pavimento adecuadas, como son

la Avda. Daute, el &mbito de la plaza, la zona del campo de golf o el entorno de los centros escolares.

Sin embargo, zonas como la C/el Puerto o la C/Los Molinos aparecen marcadas como inaccesibles dado el escaso ancho
disponible para las aceras, que muchas veces no permiten la circulacion normal de una persona en plenas facultades.
Reformular los itinerarios inaccesibles y mejorar los itinerarios practicables debe ser mandatorio para mejorar la movilidad

activa del municipio y evitar una dependencia alta del vehiculo privado en desplazamientos de corta distancia y duracién.

Ao

Figura 103. Espacios peatonales accesibles en Buenavista del Norte
Fuente: Elaboracién propia

En Buenavista del Norte, al igual que en otras localidades espafiolas, la bicicleta y los vehiculos de movilidad personal
(VMP) han comenzado a captar la atencion de lideres y planificadores, aunque con cierto retraso respecto a otros paises
europeos. Este cambio de perspectiva responde a multiples beneficios: el respeto por el medio ambiente, la mejora de la
calidad de vida urbana y la reduccion de la congestion del trafico. Estos modos de transporte se presentan como una
alternativa atractiva a los vehiculos motorizados tradicionales y a los desplazamientos a pie, ofreciendo una gran ventaja:
su flexibilidad para compartir el mismo espacio con vehiculos y peatones. Son especialmente utilizados por personas

jovenes y activas, lo que implica, en ocasiones, falta de conocimiento de la normativa de circulacion aplicable.

Comunmente, se argumentan factores como la climatologia adversa o la falta de cultura de uso para justificar la baja
adopcién de la bicicleta. Sin embargo, en el contexto de Canarias, estos argumentos son escasamente consistentes. La
climatologia benigna de las islas, con temperaturas agradables durante gran parte del afo, es ideal para el ciclismo.
Ademas, la presencia de turistas totalmente acostumbrados al uso de la bicicleta como modo de transporte en sus paises

de origen desmiente la nocion de una "falta de cultura” intrinseca.

Las verdaderas barreras para la utilizacion de la bicicleta como modo de transporte real en el archipiélago residen en la
orografia, con sus pendientes, y, de manera crucial, en la calidad del disefio de las infraestructuras ciclistas y del viario local

en general. La disposicidn de la infraestructura y la falta de espacios limitan la seguridad vial para estos usuarios.

El municipio de Buenavista del Norte enfrenta desafios particulares en este sentido. Cuenta con una nula red de
infraestructuras destinadas al uso de VMP y, mas especificamente, para la bicicleta. La orografia, con sus elevadas
pendientes, no es precisamente propicia. A esto se suma la variabilidad de las secciones de las vias, que presentan
estrecheces constantes a lo largo de los recorridos, y las velocidades de circulacion de los vehiculos motorizados. Todos
estos factores hacen muy complicado el uso de VMP vy bicicletas como modos de desplazamiento reales dentro del

municipio, limitando su potencial como alternativa al coche o al transporte publico para los trayectos diarios.

Figura 104. Uso del ciclismo deportivo en Buenavista del Norte
Fuente: Elaboracién propia
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Estos condicionantes historicos han provocado una falta de promocién de la movilidad activa en modos de desplazamiento
individuales no motorizados. Como consecuencia directa, no se ha invertido suficientemente en la infraestructura asociada,
creando un circulo vicioso que dificulta la adopcién de estas alternativas sostenibles. El uso deportivo y el recreacional

priman sobre el uso en materia de movilidad.

A continuacion, se presenta una tabla detallada con los tiempos de desplazamiento estimados en bicicleta desde el casco
urbano de Buenavista del Norte (concretamente desde la Estacion de Guaguas), hasta los principales barrios y entidades

poblacionales del municipio, considerando el viario existente:

Origen Destino Distancia | Tiempo en Bicicleta Observaciones
Estacion de Guaguas Los Silos 3 km 10-15 min Pendiente suave, tramos compartidos
Estacion de Guaguas Las Portelas 6 km 25-35 min Pendiente moderada-fuerte, via estrecha
Estacion de Guaguas Masca 12 km 50-70 min Pendientes pronunciadas, curvas cerradas, carretera de montafa
Estacion de Guaguas El Palmar 4 km 15-20 min Pendiente suave-moderada
Estacion de Guaguas Teno Alto 10 km 45-60 min Pendiente fuerte, carretera de montafa, poco trafico
Tabla 17. Itinerarios en bicicleta entre el Casco de Buenavista del Norte y puntos de interés préximos

Fuente: Elaboracién propia

La inexistencia de carriles bici o itinerarios ciclistas sefializados en Buenavista del Norte fuerza a los usuarios de la bicicleta
a buscar espacio para sus desplazamientos, lo que genera una serie de problematicas de seguridad tanto para ellos como
para los peatones. A menudo, los ciclistas se ven obligados a invadir las aceras, creando situaciones de peligro debido a la
considerable diferencia de velocidad entre un ciclista y un peatén. Esto aumenta la posibilidad de atropellos o colisiones,

comprometiendo la seguridad de los transeuntes.

Por otro lado, cuando el ciclista opta por utilizar la calzada, compartiendo la via con vehiculos motorizados, es él quien
gueda expuesto a situaciones de alto riesgo. La orografia del municipio, con sus elevadas pendientes, no solo exige un
mayor esfuerzo fisico, sino que también aumenta las distancias de frenado de los vehiculos. Esta caracteristica, sumada a
la estrechez de muchas vias y la sinuosidad de sus itinerarios, genera puntos ciegos o de escasa visibilidad donde un ciclista
puede pasar desapercibido para un conductor. En estas circunstancias, el riesgo de sufrir un atropello con graves

consecuencias es lamentablemente elevado.

Para garantizar que los usuarios de bicicletas puedan transitar de forma segura por el viario de Buenavista del Norte, es
fundamental prestar especial atencion al disefio de las secciones de las vias. Es crucial asegurar que los anchos de carril
sean continuos y suficientes para permitir que los vehiculos realicen adelantamientos (rebasos) de manera segura sin

invadir el espacio del ciclista.

Las intersecciones representan otro punto de conflicto critico. Su disefio debe analizarse con meticulosidad para establecer
las prioridades de los distintos flujos de tréfico (vehiculos, bicicletas, peatones) y, de este modo, evitar conflictos

circulatorios que pongan en riesgo a los usuarios mas vulnerables.

Ademas del disefio fisico, el establecimiento de sefalizacién adecuada, tanto horizontal (marcas en el pavimento) como
vertical (sefales de trafico), es una prioridad ineludible. Esta sefalizacién debe advertir claramente a los usuarios de
vehiculos motorizados que la via por la que circulan es frecuentada por ciclistas. Ganar en visibilidad y concienciacién es

esencial para mejorar la seguridad de los ciclistas y fomentar una convivencia armonica en el trafico.

A continuacion, se muestran los principales itinerarios utilizados por los ciclistas en el municipio de Buenavista del Norte:

npedrado &

~
Subda Campo 3
r‘EG‘;’WOG\/\/
n,\ o

./V' -

Pliryax del Fraile —~
T4 545 Clir -]
Findl Casablanca

d&‘ﬂ:s’nem
Portelas Climb

Figura 105.

400 metros
da pledras

Major sut

1000 sprint blancagil

Zig-Zag Buenavista

Radnpa 108 Sik

Bar b

Subiia Balsa
da taco por Bta

bueravista
Garschi

Cale Verodes - Eron o S

/ o4
/\9 T1 445 Climb L\CWM La ol
T Y Toere Climb e
,./— \.\ e o
€
C‘tm&'m Cuovas
Ten&mo\—\/’\ Paisaje Lunar
o
26311t
TanoAlto CCA34853488 Det
Palmar a Teno Alto Jas Libroas Subikda DH
0 /] Eas Cabirag
Lo SR o s pecso
29821 o
29981
=L % Carrotsraonto
d Dol Agua Climb,
“gs Lagunetas
CCA33853285 /‘ Rapecho de
Q) Acoeso Masapez (Atajo Amandianes
Airam Las Poetelas)
Portales Climb.
ST
' Alb?vﬁ\noe \BoICO
R Comixe BoICo
Camino tas
Barroras Climb.
&
“on
s 4
&
” Masca
o
“n
L@ rom Masca to Guancha
tunning routa
() N e
(£ =St
o Lomo de Masce
13911 o
Rociie Bérmejo " 4

. Principales recorridos ciclistas por Buenavista del Norte
Fuente: Strava

Andlisis y Diagnéstico de la movilidad. Memoria informativa

617



o enavista ) Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Buenavista del Norte
=] fel Norte Gobierno
Q@ decanarias  PMUS Buenavista del Norte 2025

wawe

En las imagenes anteriores se sefiala en linea naranja los itinerarios mas frecuentados, y en linea azul los que menos se
utilizan. Todo lo no marcado refleja nulo uso de los ciclistas de esos espacios. A mayor grosor de la linea, mayor volumen

de desplazamientos se producen.

Como se observa, las vias insulares son las méas utilizadas, seguidas de aquellas que conectan con caserios o entornos
rurales o que se dirigen hacia puntos de interés, como zonas costeras, monumentos o espacios de interés natural. Pese a

la abrupta orografia local, Buenavista del Norte es un municipio altamente frecuentado por ciclistas deportivos.

Para impulsar estos recorridos ciclistas y la movilidad sostenible en toda la isla, el Cabildo de Tenerife, en el marco de su
Estrategia de Desarrollo Insular, ha puesto en marcha el "Programa de Mejora de Recorridos Ciclistas". Este programa tiene
un doble objetivo: por un lado, busca crear un entorno que promueva el uso de la bicicleta en condiciones de seguridad;
por otro, pretende habilitar infraestructuras de transporte que, a su vez, contribuyan a la creacion y mejora de espacios
publicos con potencialidades turisticas. Al hacerlo, se aflade valor al destino, lo que se espera que genere un mayor gasto

turistico al atraer a visitantes interesados en el cicloturismo.

La mejora de los corredores altamente frecuentados por ciclistas es una pieza clave de este programa. Al optimizar estas
rutas, se busca propiciar el aumento de la movilidad sostenible y fomentar nuevos modelos turisticos que se alineen con

un enfoque maés respetuoso con el medio ambiente y la salud.

Para lograr una correcta integracién de la movilidad ciclista en Buenavista del Norte, es fundamental ir mas alla de la mejora
de las vias. Resulta necesaria la implantacion de puntos de aparcabicis seguros. Estos deberian ubicarse estratégicamente
en los principales nlcleos de movimiento de personas y cerca de los centros atractores y generadores de viaje mas
importantes a nivel municipal, como comercios, centros educativos o areas de ocio. La disponibilidad de aparcamientos

seguros es un factor decisivo para que los usuarios se sientan confiados al dejar sus bicicletas.

Complementariamente, la instalacién de puntos de recarga para bicicletas eléctricas representaria un impulso significativo
para este modo de desplazamiento. Al facilitar la recarga, se ayuda a fomentar un modo de transporte mas sostenible y
menos consumidor de recursos, abriendo las puertas a distancias mayores y a la superacion de las pendientes caracteristicas

de la orografia de Buenavista del Norte con menor esfuerzo, democratizando asi el uso de la bicicleta.

Por ultimo, la movilidad en VMP, cada vez mayor y mas frecuente entre jovenes y adolescentes, es un tema en crecimiento,
siendo necesario un refuerzo de la comunicacién respecto a la normativa por la que se rige la circulacion de este tipo de
vehiculos (solo un pasajero por vehiculo, entre otros). Esta divulgaciéon permitird una mayor seguridad vial, un uso mas

correcto de la infraestructura existente y la limitacién de la peligrosidad en la circulacion.

Hechos de especial relevancia al respecto suceden, por ejemplo, en la interseccion de la TF-42 con la C/Antonio Camejo
Francisco, un cruce bastante estrecho y con baja visibilidad donde se concentra la salida de los escolares del IES Buenavista,
y donde es propenso encontrar patinetes eléctricos y otro tipo de VMP en circulacién infringiendo el cdédigo de circulacion
(mas de una persona por vehiculo, circulacion sobre aceras, circulacién en sentido contrario, no realizaciéon de “stop” o

“ceda el paso”, etc.).

Es necesaria, por tanto, una alta labor de vigilancia y concienciacién sobre el modo de uso de estos modos de movilidad
en el viario publico con el objetivo de atajar problematicas que puedan ir en aumento con el incremento del nimero de

usuarios de VMP.

El dinamismo econémico de Buenavista del Norte, como cualquier localidad, esté intrinsecamente ligado a una distribucion
de mercancias fluida y eficaz. Esta actividad, aunque a menudo subestimada, es un motor crucial que impacta directamente
en la movilidad urbana y, por ende, en la vida diaria de los ciudadanos y en la salud del comercio local. Planificarla de
manera eficiente es un imperativo, considerando una multitud de factores que inciden en su funcionamiento 6ptimo: desde
la siempre presente congestién viaria y el estricto cumplimiento de horarios, hasta la disponibilidad de espacios adecuados,

la imperativa reduccion de la contaminacién de los vehiculos de reparto y la vital seguridad vial.

Actualmente, Buenavista del Norte se enfrenta a desafios comunes en la gestién de la DUM. Los problemas més acuciantes
suelen derivar de la congestion en las calles, generada en gran medida por la limitaciéon fisica de espacio y el
estacionamiento irregular de vehiculos, tanto ligeros como pesados, en las proximidades de los establecimientos

comerciales, dificultando la circulacion y el giro de vehiculos voluminosos, e incluso su parada.

Esta situacion se ve exacerbada por dos factores principales: la ocupacion de las zonas de carga y descarga por vehiculos
particulares, a pesar de la sefalizacién que establece horarios restringidos, y la escasez de espacios habilitados
especificamente para esta actividad esencial. El resultado es un circulo vicioso que afecta la fluidez del trafico, genera

molestias y ralentiza las operaciones comerciales.

Para que la planificacién de la distribucion urbana sea efectiva y beneficie a todos, es indispensable considerar un amplio
abanico de factores interconectados. Estos van desde la optimizacién de la ocupacion del espacio publico hasta el control

de la velocidad de circulacion, la reduccion de ruidos y vibraciones, y, de manera crucial, la limitacién de la emisién de

gases contaminantes. Un enfoque integral es la clave para un futuro mas sostenible y eficiente.

Figura 106. Reserva de carga y descarga frente a negocio en Buenavista del Norte ocupada por vehiculo particular
Fuente: Elaboracion propia

En este sentido, las directrices de la Asociacidon de Fabricantes y Distribuidores (AECOC), plasmadas en su documento de
"Recomendaciones para la Logistica en el &ambito de la Colaboracion y Transporte Urbano de Mercancias Eficiente”, ofrece
una hoja de ruta clara para Buenavista del Norte. Un modelo eficiente de distribucién urbana de mercancias debe buscar

los siguientes objetivos fundamentales:
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e Mejora de la calidad de vida: Una DUM bien gestionada reduce el estrés del trafico, el ruido y la contaminacion,
contribuyendo a un entorno urbano més agradable y saludable para los vecinos.

e Mejora de la accesibilidad, movilidad urbana y seguridad vial: Optimizar las rutas y los tiempos de entrega mejora
la fluidez del trafico y reduce los riesgos de accidentes, beneficiando a todos los usuarios de la via.

e Fortalecimiento de la posicién econdmica de la ciudad: Un sistema de reparto eficiente reduce costos para los
negocios locales, mejora la cadena de suministro y fomenta la competitividad del tejido comercial.

e Reduccién de la congestidn vial, contaminacion y emisiones de efecto invernadero: La implementacion de
medidas como la optimizacidén de rutas, el uso de vehiculos menos contaminantes o la agrupacion de entregas
son esenciales para una Buenavista del Norte mas verde.

e Incremento de la capacidad de carga de los vehiculos utilizados: Maximizar la eficiencia de cada viaje minimiza el
ndmero de vehiculos en circulacién, reduciendo el impacto en el trafico y el medio ambiente.

e Mejora en la sostenibilidad de las operaciones: Integrar practicas sostenibles en la DUM no solo beneficia al medio

ambiente, sino que también genera una imagen positiva para el municipio y sus empresas.

Para avanzar en esta direccion, es crucial que Buenavista del Norte explore y adapte las herramientas regulatorias que ya
han demostrado su eficacia en otros municipios. Por ejemplo, con su Ordenanza fiscal reguladora de la tasa por la entrada
de vehiculos a través de las aceras y la reserva de la via publica para aparcamiento exclusivo, carga y descarga de mercancias
de cualquier clase, es un referente valioso. Esta ordenanza permite gestionar y tarifar el uso de espacios especificos,

incentivando un uso mas ordenado y eficiente.

A continuacion se muestra la localizacion de la principal actividad comercial e industrial de Buenavista del Norte:

Figura 107. Localizacion de la actividad industrial y comercial relevante en Buenavista del Norte
Fuente: Sistema de Informacion Territorial de Tenerife

Destaca el Poligono Industrial de Los Pasitos, asi como la Zona Industrial Dauteflor, como los principales puntos industriales
del municipio. Sin embargo, existe actividad fuera de estos dmbitos que genera un gran flujo de desplazamientos de
vehiculos pesados que recorren vias de caracter residencial, como las naves ubicadas en el entorno de la Avda. Constitucion,

que conforman una actividad industrial enmarcada en un territorio predominantemente residencial.

La configuracion actual de los estacionamientos reservados para carga y descarga en Buenavista del Norte es un reflejo
directo de las necesidades del tejido comercial y de servicios. Estas zonas se concentran estratégicamente en el Casco
Urbano, donde se encuentra el corazdn de la actividad comercial minorista. Esta centralizacién garantiza que los negocios
del centro dispongan de acceso directo para la recepcion y envio de mercancias, vital para su operatividad diaria y para la

vitalidad econémica de la zona.

Sin embargo, la planificacién no se limita Gnicamente al centro histérico. También se ha identificado la necesidad de ubicar
reservas de espacio en puntos clave adyacentes a actividades comerciales de gran tamafio o que requieren una accién
logistica especializada. Esto incluye, por ejemplo, supermercados, grandes superficies o establecimientos que manejan
volumenes significativos de productos y que, por su naturaleza, generan una demanda constante de servicios de carga y

descarga.

Finalmente, y extendiendo la visidn mas alld del nlcleo urbano, se han habilitado reservas de espacio estratégicas en
ubicaciones proximas a zonas de actividad hostelera, de servicios o turisticas. Estas areas, aunque fuera del Casco Urbano,
son fundamentales para el abastecimiento eficiente de restaurantes, hoteles, empresas de servicios y otras dotaciones o
equipamientos que atienden tanto a residentes como a visitantes. Garantizar el acceso para la logistica en estos puntos
asegura que estos negocios puedan operar sin interrupciones, contribuyendo al dinamismo econdémico general del

municipio.

La distribucién de estos espacios es el resultado de un andlisis cuidadoso de los flujos comerciales y las demandas de
abastecimiento, buscando siempre un equilibrio entre la operatividad de los negocios y la fluidez del trafico y la movilidad

urbana.

Actualmente, se observa una notable disparidad de criterios en la gestion de los espacios destinados a la carga y descarga
de mercancias. Esta falta de uniformidad se manifiesta en varios aspectos cruciales: desde la superficie asignada a estas
zonas —que a menudo no se ajusta a las necesidades reales de los vehiculos de reparto— hasta los horarios de uso, que

no siempre se alinean de manera 6ptima con las horas de apertura comercial.

La ausencia de una aplicacién con un criterio comuin o planificado para estas zonas genera una serie de dificultades
operativas significativas. Por un lado, los distribuidores se encuentran con un escenario impredecible. La variabilidad en el
tamafio de los espacios y en los horarios permitidos puede ralentizar las entregas, aumentar los tiempos de espera y, en
Ultima instancia, elevar los costos logisticos. Esto afecta directamente la eficiencia de la cadena de suministro y puede

repercutir en el servicio que reciben los comercios.

Por otro lado, esta falta de claridad también dificulta el correcto uso de los carga y descarga por parte de vehiculos privados.
Sin una sefalizacion clara, unos horarios consistentes y una regulacién bien definida, es mas probable que estos espacios
sean ocupados indebidamente por particulares, impidiendo que cumplan su funcién esencial. Esta situacion agrava la
congestidn, especialmente en las areas comerciales con mayor uso residencial cercano, y genera fricciones entre los

diferentes usuarios de la via publica.

Anadlisis y Diagnéstico de la movilidad. Memoria informativa

63



"r““ Buenavista ) Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Buenavista del Norte
=] fel Norte Gobierno X
Q@ R decanarias  PMUS Buenavista del Norte 2025

wawe

Figura 108. Actividad hostelera en el casco de Buenavista del Norte
Fuente: elaboracion propia

Para mitigar estos problemas, es fundamental avanzar hacia una regulacién unificada y bien definida de las zonas de carga

y descarga. Esto implicaria:

e Estandarizar las dimensiones de los espacios de carga y descarga, asegurando que sean adecuadas para la
variedad de vehiculos de reparto que operan en la localidad.

e Armonizar los horarios de uso con las necesidades de los comercios y el flujo de trafico, quizas implementando
horarios diferenciados segun la zona o el tipo de actividad comercial.

e Mejorar la sefalizacién vertical y horizontal para hacerla mas clara, visible y comprensible para todos los
conductores.

e Fomentar la concienciacion tanto en distribuidores como en ciudadanos sobre la importancia de respetar estas
zonas para garantizar la fluidez del comercio y la movilidad urbana.

e Explorar soluciones tecnoldgicas, como aplicaciones moéviles que informen en tiempo real sobre la disponibilidad

de espacios o permitan la reserva anticipada, para optimizar su uso.

Implementar un marco regulatorio coherente no solo mejorara la eficiencia de la distribucién de mercancias, sino que

también contribuird a una mayor fluidez del trafico, reducira la congestion y mejorara la convivencia en el espacio publico.

En los Ultimos afios, la movilidad eléctrica ha emergido como un pilar fundamental en la agenda global, especialmente en
los paises de la Organizacién para la Cooperacion y el Desarrollo Econémico (OCDE). Este impulso responde a la necesidad
imperante de mejorar la eficiencia energética, reducir drasticamente las emisiones de CO, y otros contaminantes, y
disminuir la dependencia del petréleo, apostando por el uso de fuentes de energia renovables. La Unidn Europea, a través
de su Libro Blanco del Transporte, ha trazado una ambiciosa hoja de ruta para el 2050, con metas claras que impactaran

directamente en la forma de desplazarse:

e Ciudades libres de combustién para 2050: El objetivo es que para mediados de siglo, los centros urbanos estén
libres de coches de combustién interna. Como paso intermedio crucial, se busca que para 2030 la mitad de los
vehiculos en circulacion sean eléctricos. Este reto representa una oportunidad significativa para transformar la

ciudad, haciéndola mas limpia y silenciosa.

Espafa no se queda atras en esta ambicion. Numerosos planes y programas buscan acelerar la transicion hacia la movilidad
eléctrica. Un ejemplo destacado es el Programa MOVES Il de Incentivos a la Movilidad Eficiente y Sostenible. Impulsado
por el Ministerio para la Transicién Ecolégica y el Reto Demogréfico, este programa ofrece ayudas significativas para la
adquisicion de vehiculos eléctricos e hibridos enchufables, fomentando la sustituciéon de vehiculos antiguos por modelos
mas limpios y seguros, e incorporando criterios ambientales y sociales en la renovacién del parque automovilistico. Estas
ayudas son cruciales para facilitar que tanto ciudadanos como empresas en Buenavista del Norte den el salto a la

electrificacion.

Para que la movilidad eléctrica se consolide, la infraestructura de recarga es un factor determinante. No todas las
necesidades de carga son iguales, y la distincidn entre los distintos tipos de carga es esencial para un despliegue efectivo.

Atendiendo a sus caracteristicas fisicas, los puntos de recarga se clasifican en cuatro categorias principales:

e Punto de recarga portatil EV: Soluciones basicas y flexibles, ideales para situaciones puntuales.

e Punto de recarga de pared o mural (Wallbox): Comunes en domicilios y empresas, ofrecen una carga mas estable
y segura que las tomas convencionales.

e Punto de recarga en Poste (Pole): Usuales en la via publica o aparcamientos, pensados para uso compartido.

e Punto de recarga con control dindmico de potencia: Permiten ajustar la potencia de carga en funcién de la

disponibilidad energética, optimizando el consumo.

Si se focaliza la atencion en el modo de carga, la clasificacion se establece en otras cuatro categorias, que definen la

potencia y el tiempo necesario para una recarga completa:

e Modo 1: Recarga doméstica de baja potencia (a través de una toma SCHUKO convencional). Muy lenta y adecuada
para cargas de mantenimiento.

e Modo 2: Recarga lenta de baja potencia (también con toma SCHUKO, pero con un cable con dispositivo de
control). Ligeramente mas segura que el Modo 1.

¢ Modo 3: Recarga semi-rapida de media potencia (mediante una toma SAVE o un Wallbox). Ideal para recargas
durante periodos de inactividad prolongada, como pernoctaciones o jornadas laborales. Permite cargas completas
en varias horas.

¢ Modo 4: Recarga rapida de alta potencia (con tomas CCS o CHAdeMO). Esencial para viajes largos, ya que permite

cargar una gran parte de la bateria en muy poco tiempo.
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Figura 109. Modos de recarga
Fuente: Movilidad Sostenible

Si la estacién de recarga es para uso particular, en domicilios, oficinas o zonas hoteleras, se emplean cargadores de baja
potencia (entre 3y 11 kW) y, por lo tanto, requieren mayor tiempo de recarga (mas de 6 horas para completar la carga).

Este es el caso de la mayoria de los puntos disponibles.

Por otro lado, los puntos de recarga que se emplazan en la via publica o en un recinto abierto, utilizan conexiones de
cargadores de potencia media (entre 22 y 50 kW), que permiten realizar la recarga mientras la persona usuaria realiza otras
actividades (entre 1,5 y 3 horas). Ademas, existen las estaciones de recarga rapidas y ultrarrapidas, con potencia entre 100
kW 'y 350 kW, capaces de completar la carga eléctrica del vehiculo en aproximadamente 30 minutos. Aln son poco comunes

en instalaciones de titularidad publica.

Se concluye que para que la movilidad eléctrica sea competitiva y el vehiculo eléctrico pueda convertirse en una alternativa
real del vehiculo de combustion interna a medio plazo, no sélo para la movilidad de los no residentes sino también de los
residentes, resulta necesario el despliegue de una infraestructura de recarga de acceso publico de media potencia en las

principales vias de la red de carreteras, pero también en otros centros publicos de interés.

Sélo de esta manera se aproximaran los tiempos de recarga de los vehiculos eléctricos al tiempo de repostaje tradicional
de los combustibles fosiles y facilitara el uso del vehiculo eléctrico en los desplazamientos habituales. Como se ha analizado,
el porcentaje de vehiculos eléctricos en el municipio es poco representativo, casi nulo, con lo que para impulsar la movilidad
eléctrica es necesario dotar de infraestructura de recarga que permita realizar viajes no solo a los residentes, sino también
a los visitantes, ya que Buenavista del Norte se sitia como un fondo de saco en la movilidad de la comarca, y del noroeste

de la isla de Tenerife.

Los puntos existentes en la actualidad en el municipio son:

L ; Potencia o
Localizacion Numero de Conectores . Caracteristicas
Tipo de Carga
Buenavista Golf 2 11 kW - Type 2 Activacion en el club
Poligono Los Pasitos 2 74 kW - Type 2 Utilizacion mediante App Place to Plug
Tabla 18. Puntos de recarga de vehiculos eléctricos en Buenavista del Norte

Fuente: Electromaps

Figura 110. Ubicacion de los puntos de recarga en Buenavista del Norte
Fuente: Elaboracién propia

5.9 Intermodalidad

La intermodalidad es la coexistencia y combinacién inteligente de diferentes modos de transporte, lo que permite a los
ciudadanos optimizar el uso de los sistemas de movilidad disponibles. Su principal ventaja radica en la capacidad de
aprovechar los puntos fuertes de cada modo de transporte, ya sea particular o colectivo. Un factor determinante que
impulsa la intermodalidad es, sin duda, el coste, tanto para el usuario como para la sociedad en general. El transporte

intermodal genera importantes efectos econdmicos y sociales, entre los que destacan:

e Reduccion de costes sociales: Contribuye a disminuir problemas como los accidentes de tréfico, la contaminacion
atmosférica y acustica, el consumo de energia y recursos naturales, y la demanda de suelo para infraestructuras.

e Reduccion de costes infraestructurales: Al promover la combinacién de modos, se reduce el tréfico por carretera,
aliviando la congestién y optimizando la capacidad de los sistemas de transporte existentes. Ademas, fomenta un
mayor uso del transporte publico y de los vehiculos de movilidad personal (VMP), lo que repercute positivamente

en la infraestructura vial.
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Figura 111. Estacién de guaguas de Buenavista del Norte
Fuente: Elaboracién propia

Para que el transporte publico sea verdaderamente accesible y fomente la intermodalidad, es fundamental disefar las
estaciones de guagua y paradas de taxi de manera que minimicen los recorridos peatonales. Esto implica reducir al maximo

el esfuerzo que suponen los largos desplazamientos a pie desde los accesos hasta las zonas de embarque.

Asimismo, es crucial la creacién de aparcamientos disuasorios en las inmediaciones de las estaciones. Estos aparcamientos
deben estar disponibles tanto para vehiculos particulares como para bicicletas y VMP, facilitando asi el intercambio entre
diferentes modos de transporte. En el caso de Buenavista del Norte, la falta de un aparcamiento de este tipo junto a la
Estacion de Guaguas hace que el viario aledafio se colapse de vehiculos estacionados a lo largo del dia (por el acceso
restringido a Punta de Teno y por los viajes turisticos al Caserio de Masca). Esta situacion perjudica tanto a residentes como

a comerciantes del ambito, siendo necesaria una mejor gestion del aparcamiento para favorecer la intermodalidad.

Como resultado, la mayoria de los viajes en el municipio son de una sola etapa y se realizan en un Unico modo de transporte,
generalmente el vehiculo privado. Esto no solo genera congestién, sino que también desaprovecha los beneficios
potenciales de un sistema de transporte mas integrado. La falta de demanda de transporte publico también determina una
limitacién de la oferta por parte de la empresa de transportes (TITSA), generando un circulo vicioso que no consigue dar

solucién a una problemética en aumento.

La implementacién de estas soluciones no solo eliminaria el trafico de paso por las vias interiores, especialmente en zonas
residenciales y de alto transito peatonal, sino que también impulsaria la movilidad activa (caminar, usar el transporte
publico y los VMP). Esta movilidad activa es muy factible en el casco de Buenavista del Norte por las escasas pendientes y
los recorridos de corta distancia. Este fomento de la intermodalidad conlleva una serie de beneficios directos: reduccion

de los tiempos de viaje, disminucidn de la congestion y una gestion mas eficiente del suelo destinado a la movilidad.
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6 Diagnostico de la movilidad

Como resultado del andlisis exhaustivo que se ha realizado anteriormente, se ha elaborado un diagnéstico de la movilidad
en el municipio de Buenavista del Norte. Este diagndstico permite identificar tanto los problemas actuales como las buenas

practicas que ya se implementan en la localidad.

El objetivo principal de este diagnostico es proporcionar un marco claro para la toma de decisiones, que servird de guia
para resolver los problemas existentes y para la formulacién de futuras propuestas en materia de transporte. Para lograr
esto, se ha estructurado la informacién del andlisis y diagnostico segun las distintas tematicas del sistema de movilidad.

Esta organizacion permite entender las caracteristicas funcionales del sistema, desglosandolas en:

e Debilidades del sistema de movilidad: Aspectos internos del sistema que limitan su eficiencia o causan problemas.
e Amenazas externas a la movilidad local: Factores externos que podrian afectar negativamente la movilidad.
e Fortalezas del sistema de movilidad: Caracteristicas internas que contribuyen positivamente a la movilidad.

e Oportunidades ajenas a la movilidad local: Factores externos que podrian ser aprovechados.

Para facilitar la lectura y una identificacion rapida y efectiva de estos elementos, se ha asignado un cédigo de color a cada

categoria, tal como se muestra en la siguiente tabla:

Tabla 19. Colores identificativos del diagnéstico
Fuente: Elaboracién propia

La estratégica ubicacion de Buenavista del Norte lo consolida como un punto clave dentro de la comarca de Ycoden-
Daute-Isla Baja. A pesar de su caracter mas remoto en comparacién con nucleos como Icod de los Vinos, su acceso se ve
facilitado por importantes vias de comunicacién. La TF-42 es la arteria principal que conecta Buenavista del Norte con el
resto de la zona costera de los municipios de la Isla Baja, incluyendo Los Silos y Garachico. A su vez, esta via enlaza con la
TF-5 a través de Icod de los Vinos, permitiendo la conexién con el resto de los municipios de la vertiente norte de laisla y

el drea metropolitana, aunque esto implica una distancia y tiempo de viaje considerablemente mayores.

Buenavista del Norte tiene su propio atractivo singular. Su casco histérico bien conservado, el faro, la Punta de Teno y el
campo de golf de Buenavista lo convierten en un destino de nicho para un turismo mas tranquilo y conectado con la
naturaleza. Para los residentes de la Isla Baja, Buenavista del Norte, junto con otros municipios, contribuye a la dindmica
de viajes internos en la comarca. La interconexion entre los municipios costeros genera movimientos diarios que requieren
una consideracién para la movilidad sostenible, especialmente en su viario urbano mas céntrico y en los accesos a puntos

de interés turistico.

El crecimiento de Buenavista del Norte estd fuertemente condicionado por la orografia. Las marcadas pendientes verticales
en el macizo de Teno obligan a trazar vias sinuosas para superar los desniveles. Por otro lado, la disposicién horizontal a
lo largo de la costa permite el disefio de itinerarios mas continuos a una cota relativamente constante. El desarrollo del
municipio se adapta a estas caracteristicas, extendiéndose de forma paralela a la linea de costa y en "capas" separadas por
las infraestructuras de transporte existentes y las diferentes cotas del terreno. Esto da lugar a una morfologia urbana

particular, donde la accesibilidad puede variar significativamente entre diferentes zonas del municipio.

A pesar de los desafios orogréficos, las condiciones climatoldgicas de Buenavista del Norte son generalmente favorables,
lo que fomenta el desarrollo de alternativas de movilidad activa como caminar y el uso de vehiculos de movilidad personal.
El fomento del transporte publico también es crucial, especialmente para conectar las areas mas dispersas y reducir la

dependencia del vehiculo privado.

Buenavista del Norte, al igual que otros municipios de la comarca, padece una dispersidn poblacional resultante de un
desarrollo tradicional ajeno a un planeamiento reglado. Esto ha llevado a la existencia de nucleos desestructurados,
predominantemente de uso residencial, con escasez de dotaciones y equipamientos culturales o educativos. Predominan

las construcciones de baja altura, independientes y dispersas, muchas de ellas en las medianias.

Estas consecuencias directas sobre la movilidad se traducen en la necesidad de crear y mejorar vias de conexién, optimizar
las infraestructuras de transporte y ampliar los servicios de transporte publico. Es esencial establecer una red de recorridos
eficientes, que evite la creacién de rutas excesivamente largas y poco sostenibles, para dotar a todas las zonas del municipio

de una cobertura minima y garantizar la accesibilidad de sus habitantes a los servicios esenciales y puntos de interés.

Condicionantes Diagnostico

Barreras infraestructurales que dividen horizontal y verticalmente el municipio

Fuertes pendientes que dificultan la movilidad vertical en los nicleos residenciales de medianias

Presencia de nucleos diseminados y dispersion poblacional en medianias

Polarizacion de usos por nucleos poblacionales: residencial predominante

Viajes de corta duracion en vehiculo privado por falta de competitividad de otros modos de desplazamiento, sobre todo a pie Amenaza

Falta de dotaciones y equipamientos en barrios residenciales periféricos Amenaza

Condiciones climaticas favorables para la movilidad activa Fortaleza

Municipio atractor de viajes por trabajo, ocio y turismo Fortaleza

Ubicacion privilegiada para el control de viajes internos por acceso limitado por la TF-42 Oportunidad

Importante reclamo turistico del norte de Tenerife Oportunidad

Creciente concienciacion hacia la sostenibilidad, con acciones como la limitacion de acceso a Punta de Teno Oportunidad

Capacidad de mejora ambiental, social y econdémica de la movilidad a través de la optimizacion del reparto modal Oportunidad

Tabla 20. Diagnéstico de los condicionantes territoriales y movilidad general
Fuente: Elaboracion propia

La movilidad en vehiculo privado en Buenavista del Norte esta intrinsecamente ligada a la infraestructura vial que la soporta.
La TF-42 es la arteria primordial que lo conecta con el resto de la Isla Baja. Interiormente, la red vial del municipio se
asemeja también a una espina de pescado, con las vias insulares actuando como el eje principal de circulacién. De esta via
se desprenden ramales que son vias urbanas y residenciales, muchas de las cuales son conexiones sin salida o que no

ofrecen una conexién fluida con otros viales al tratarse de recorridos estrechos o sinuosos.

La organizacion de la movilidad en Buenavista del Norte es més eficiente en direccién horizontal, es decir, en paralelo a la
linea de costa. Esto permite una circulacion relativamente maés directa a lo largo de la franja costera. Sin embargo, en
direccion vertical, perpendicular a la linea de costa, la red vial es mas irregular y desconectada. Esta particularidad orografica
y de disefio vial provoca que la distribucion del trafico se concentre en las principales arterias insulares, generando
congestiones puntuales y constantes, especialmente en los accesos al casco y en las zonas de mayor actividad turistica,

como puede ser el caserio de Masca.

Andlisis y Diagnéstico de la movilidad. Memoria informativa

67



"Q Buenavista ) Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Buenavista del Norte
=] fel Norte Gobierno X
&@ R decanarias  PMUS Buenavista del Norte 2025

wawe

Por otro lado, el viario local residencial, al no estar conectado de manera regular entre si, tiende a no absorber traficos de
paso. Esto resulta en una circulacién escasa en estas vias secundarias y, consecuentemente, en una baja incidencia de
problemas de tréfico significativos. No obstante, esta desconexién limita la fluidez general del tréfico dentro del municipio

y puede alargar los trayectos.

Se registran problemas puntuales de congestién y colapsos en horas punta, especialmente durante la mafiana (de 08:00 a
09:00 horas) y en la tarde (de 14:00 a 16:00 horas). Estos periodos coinciden con la acumulacién de la movilidad obligada
(desplazamientos al trabajo o centros de estudio) con la movilidad generada por usos comerciales, turisticos e industriales
propios de la zona, como el acceso a fincas agricolas o el movimiento de visitantes hacia el faro, el campo de golf, Masca

o Punta de Teno. Esta confluencia puede generar un cierto caos circulatorio en puntos clave.

La calidad del disefio y mantenimiento de la infraestructura vial existente en Buenavista del Norte presenta una dualidad.
En los nucleos poblacionales més densos, como el casco urbano, la calidad es normal, con un buen estado del pavimento
salvo en ciertas calles y sefalizacion adecuada tirando a deficiente por falta de mantenimiento. Sin embargo, en los barrios
periféricos y las zonas rurales dispersas, la calidad disminuye considerablemente, salvo en puntos localizados de reciente
intervencion. Aqui se observan deficiencias como sefializacion inexistente, pavimento en mal estado, secciones de calzadas
irregulares, falta de segregacion para otros modos de desplazamiento (peatones, ciclistas), ausencia de aparcamientos bien

definidos y zonas oscuras debido a la carencia de una iluminacién adecuada.

La actualizacién y mejora de estas vias, junto con la creacion de una imagen y estandares uniformes en toda la red vial del
municipio, son fundamentales. Estas acciones no solo contribuirian a mejorar la circulacion y la fluidez del tréafico, sino que
también aumentarian significativamente la seguridad de los desplazamientos en vehiculo privado para residentes y
visitantes por igual. Invertir en la mejora de la infraestructura periférica es clave para garantizar una movilidad equitativa y

eficiente en todo Buenavista del Norte.

Condicionantes Diagnostico

Efecto barrera de las vias insulares y su conexién con el viario local

Red viaria en forma de espina de pez, con carreteras sin conexion y derivando el tréfico al viario principal

Secciones variables que impiden la continuidad homogénea de los trazados de carreteras

Infraestructuras deficientes en calidad de disefio y, sobre todo, en sefalizacion

Incremento del trafico en vias urbanas e interurbanas analizada la evolucion temporal (ejemplo de Masca) Amenaza

Problemas de congestion puntuales por acumulacion de dotaciones y equipamientos en ubicaciones concretas y limitadas Amenaza

Red viaria extensa que abarca todos los nucleos residenciales de interés de la localidad Fortaleza

Gran interés municipal en la gestion de los desplazamientos internos (ejemplo de Punta de Teno) Fortaleza

Posibilidad de creacién de nuevos itinerarios que conecten vias sin salida y generen recorridos de evacuacion en bucle Oportunidad

Garantfas de renovacion del sistema vial de los barrios periféricos en consonancia con las actuaciones realizadas en el casco Oportunidad

Promocién de vehiculos de bajas emisiones, de combustibles alternativos y energfas limpias Oportunidad

Disponibilidad de espacio para la integracion de infraestructuras de reparto modal adecuadas para la intermodalidad Oportunidad

Tabla 21. Diagnéstico de la movilidad vehicular
Fuente: Elaboracion propia

El aparcamiento se erige como un factor determinante en la eleccién del medio de transporte para los residentes y

visitantes. La disponibilidad y las caracteristicas del estacionamiento influyen en la decision de utilizar el vehiculo privado.

A diferencia de otros municipios, donde existen aparcamientos localizados (superficie y subterrdneos), en Buenavista del
Norte, la disponibilidad de este tipo de infraestructuras es mas limitada. Aunque se valora la proximidad al destino, esta
preferencia por estacionar lo mas cerca posible suele llevar a la ocupacion de plazas de libre disposicion en el viario, e

incluso a invadir espacios destinados al peatdn.

Esto genera lo que se conoce como trafico de agitacion, un constante movimiento de vehiculos en busca de un lugar para

estacionar, lo que ocasiona molestias y ruido en las zonas maés transitadas del municipio.

Una carencia significativa en Buenavista del Norte es la ausencia de aparcamientos de disuasion efectivos. Estos espacios,
estratégicamente ubicados y conectados con redes de transporte publico, peatonales o ciclistas, permitirian un intercambio
modal hacia opciones de desplazamiento mas sostenibles. La falta de estas infraestructuras provoca que la inmensa
mayoria de los viajes se realicen en una Unica etapa utilizando el vehiculo privado, lo que contribuye a la congestion y

limita el desarrollo de una movilidad mas eficiente y respetuosa con el medio ambiente.

Aunque se han implementado algunas actuaciones de regulacién del aparcamiento, como la posible consideracion de
Zonas de Estacionamiento Limitado (ZEL) o "zona azul" segln la ordenanza vigente, los resultados en municipios con
caracteristicas similares suelen ser variados. Si bien buscan fomentar la rotacion de vehiculos en areas de alta demanda, es
comun que los conductores excedan el tiempo maximo permitido o busquen calles cercanas no reguladas para estacionar
por periodos prolongados. En Buenavista del Norte, la limitacidn de estas zonas a espacios reducidos podria llevar a que

el conductor opte por vias adyacentes, anulando parcialmente la efectividad de la regulacion.

En los barrios periféricos al casco urbano de Buenavista del Norte, especialmente aquellos con mayor densidad, el
aparcamiento en el viario tiende a ser informal. La falta de una sefalizacion adecuada que delimite las zonas de

estacionamiento provoca que los vehiculos se aparquen sin un orden claro, a menudo a ambos lados de la calzada.

Esta situacion dificulta la correcta circulacion de los vehiculos, que deben "zigzaguear" en vias sin carriles claramente
delimitados. Esto no solo genera conflictos de prioridades de circulacion, sino que también aumenta el riesgo de accidentes,

afectando la seguridad vial y la fluidez del trafico en estas areas.

Condicionantes Diagnoéstico

No existen aparcamientos disuasorios vinculados al transporte publico y otros modos para favorecer el intercambio modal

Falta de medidas extensas y efectivas para la regulacion del estacionamiento en el viario

Elevada cantidad de aparcamiento informal en la periferia por falta de una correcta sefalizacion vial

Trafico de agitacion producido por una alta disponibilidad de aparcamiento de libre uso, especialmente en el casco

Resistencia de la poblacion a pagar por estacionar ya que no hay aparcamientos de pago en la localidad Amenaza

Importante oferta de aparcamiento en bolsas de estacionamiento localizadas fuera de la via, aunque deslocalizadas Fortaleza

Alta densidad edificatoria en el casco y sus barrios periféricos, que se traduce en falta de estacionamiento en periodos puntuales Amenaza ‘
Implantacién de medidas para la regulacion horaria del estacionamiento en viario, al menos en forma de ordenanza Fortaleza ‘

Oportunidad
Oportunidad

Disponibilidad de espacio para la integracion de aparcamientos disuasorios para el reparto modal eficientes y adecuados Oportunidad

Parcelas y superficies sin edificar propensas al establecimiento de nuevas bolsas de estacionamiento de caracter temporal

Implantacion de las zonas ZEL en las areas comerciales del municipio para favorecer la rotacion de vehiculos

Restricciones a la circulacion hacia Punta de Teno bien recibidas por los visitantes, criterio ampliable a otros puntos locales Oportunidad

Tabla 22. Diagnéstico del aparcamiento
Fuente: Elaboracion propia
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La movilidad en transporte publico en Buenavista del Norte, aunque esencial, presenta particularidades y desafios

especificos. Principalmente, el servicio se centraliza en el transporte colectivo por carretera, operado por la empresa TITSA.

TITSA opera lineas interurbanas que conectan el municipio con el resto de la Isla Baja y, a través de enlaces en otros
municipios, exclusivamente con la vertiente norte de la isla. Buenavista no cuenta con una empresa de transporte urbano
local, por lo que la cobertura interna de sus barrios depende en gran medida de las rutas y frecuencias de TITSA, aunque
dispone de un servicio de transporte discrecional propio que se centra en el traslado de poblacion vulnerable a actividades

sociosanitarias, deportivas o ludicas.

A pesar de los esfuerzos por adecuar la oferta a las demandas cambiantes, la dispersion poblacional de Buenavista del
Norte tiene consecuencias directas e indirectas en la eficiencia del transporte. La necesidad de cubrir servicios minimos en
areas geograficamente extensas y con poblaciones menos densas obliga a establecer recorridos largos y, en ocasiones,
poco eficientes, tanto en términos de pasajeros transportados como de tiempo de viaje. Esto puede resultar en tiempos

de espera prolongados y en la necesidad de trasbordos para acceder a destinos especificos, lo que desincentiva su uso.

Una problemética crucial en el transporte publico de Buenavista del Norte es la escasa intermodalidad. La conexion entre
el servicio de guaguas y otros modos de transporte, como el vehiculo privado o los vehiculos de movilidad personal, es
practicamente inexistente. Esto significa que no hay aparcamientos disuasorios que permitan a los usuarios dejar su coche

y continuar su viaje en guagua de forma fluida. Y cuando lo hacen, colapsan el servicio urbano (caso de Masca).

Como resultado, una gran parte de los usuarios de las guaguas son lo que se denomina "cautivos del servicio": personas
que lo utilizan no por eleccion, sino por necesidad, al ser su Unica opcién de desplazamiento. Actualmente, el servicio de
transporte publico no logra competir de manera efectiva con la flexibilidad y comodidad que ofrece el vehiculo privado, ni

con la agilidad que pueden brindar los vehiculos de movilidad personal en distancias cortas.

En cuanto a la infraestructura, Buenavista del Norte dispone de una estacién de guaguas, pero esta carece de la centralidad
y las funcionalidades asociadas a una instalacién de este tipo, ya que Unicamente sirve como aparcamiento para los
vehiculos de grandes dimensiones y punto de espera de los usuarios. Las paradas de guagua en el municipio presentan un
estado de disefio y mantenimiento deficitario. Esto se traduce en falta de marquesinas adecuadas, asientos comodos,
informacién clara sobre horarios y rutas, e incluso en la ausencia de iluminacién o seguridad en algunos puntos, como la
ausencia de pasos de peatones que conectan ambas paradas a través del eje principal. Esta precariedad resta atractivo al

transporte publico, ya que no proporciona un entorno agradable y seguro para la espera de los usuarios.

Ademas, el municipio no cuenta con carriles exclusivos reservados para el transporte publico ni con medidas de prioridad
en el trafico. Esta falta de infraestructura preferencial merma la competitividad final del servicio de guaguas, ya que se ve

afectado por la congestion del tréfico general, ralentizando los tiempos de viaje y haciéndolos menos predecibles.

Desde el punto de vista de la operatividad, el hecho de que TITSA ofrezca sistemas de pago diferentes a otras redes de
transporte en la isla en la ruta a Punta de Teno puede dificultar la interoperabilidad para los usuarios que realicen viajes
que involucren trasbordos o combinaciones con servicios de otras zonas, especialmente aquellos que realizan un servicio
de movilidad urbano, donde las paradas utilizadas se encuentran fuera del recorrido restringido a la circulacién de vehiculos
motorizados particulares, generando un agravio comparativo con el resto de usuarios, que incluso pueden disfrutar de la

gratuidad actual del servicio.

Finalmente, el servicio de taxi en Buenavista del Norte cuenta con un nimero adecuado de licencias para satisfacer la
demanda general, salvo en picos de afluencia por eventos o acumulaciones puntuales de viajeros. Sin embargo, su elevado
coste para el usuario final lo convierte en una opcién limitada, mas utilizada para necesidades especificas que como

alternativa de movilidad diaria para la mayoria de la poblacion.

Condicionantes Diagnostico

Baja frecuencia del transporte pUblico y horarios de paso irregulares

Nucleos poblacionales de medianias aislados del servicio con frecuencias regulares (Teno Alto)

Falta de concienciacion del uso del transporte publico de manera complementaria a otros modos de desplazamiento

Irregularidad de la demanda de pasajeros por nucleos poblacionales, con zonas de escaso uso y otras muy demandadas

No existen medidas ni infraestructuras de priorizacion en el uso del transporte publico

Incompatibilidad en un modo de pago Unico entre los distintos servicios prestados en el municipio (linea a Punta de Teno) Amenaza

Duplicidad de servicios en lineas de TITSA y el servicio discrecional prestado por el ayuntamiento que atraviesan el mismo viario Amenaza

El servicio de transporte publico debe ser mejorado con modificaciones en frecuencia de lineas para llegar a mas poblacion Fortaleza

Los principales centros atractores y generadores de viaje quedan cubiertos con las lineas actuales existentes, a falta de la costa Fortaleza

Gran disponibilidad de conexiones con municipios del norte de la isla, que posibilita viajes intermunicipales Fortaleza

Aprovechar el potencial de las TIC existentes para mejorar los servicios, como la implantacion del transporte a la demanda Oportunidad

Potencial de usuarios elevado para satisfacer las demandas de transporte escolar de manera mas eficiente Oportunidad

Bonificacion y gratuidad puntual para el uso de los abonos existentes para el servicio de TITSA Oportunidad

Capacidad de mejora de la integracion social de los residentes de modo intergeneracional al compartir vehiculo colectivo Oportunidad

Tabla 23. Diagnéstico del transporte publico
Fuente: Elaboracion propia

La movilidad peatonal en Buenavista del Norte esta profundamente marcada por su particular orografia y la infraestructura
existente. La mayor intensidad peatonal se concentra en el casco histérico y en las zonas mas céntricas, donde se
encuentran los principales comercios, servicios y puntos de interés. Aqui, las aceras, aunque no siempre uniformes,
permiten itinerarios que discurren de manera relativamente continua, favoreciendo el desplazamiento a pie, aunque no del
todo accesible. Los paseos maritimos y las zonas cercanas a la costa, como el acceso a la Playa de Las Arenas o a Punta de

Teno (aunque mas remoto y con desafios especificos), también atraen a caminantes, tanto residentes como turistas.

Sin embargo, las barreras fisicas y las infraestructuras existentes dificultan enormemente la permeabilidad entre los
diferentes barrios y niveles altitudinales del municipio, especialmente en la movilidad vertical. Esto significa que muchos
desplazamientos potencialmente caminables se ven frustrados, obligando a los ciudadanos a utilizar modos motorizados,
incluso para distancias cortas, como la conexién entre el Casco y Triana o el Casco y La Cuesta, debido a la falta de

conexiones peatonales seguras y accesibles para todos los usuarios.

Aunque Buenavista del Norte no posee un eje peatonal tan extenso y consolidado como otros municipios cercanos, sus
calles principales en el casco histérico, como la Calle La Alhéndiga, Calle de la Iglesia o Calle del Medio, concentran una
importante oferta comercial y de servicios, lo que las convierte en puntos neuralgicos para la actividad peatonal local. Fuera
de estas zonas centrales, la movilidad peatonal es minima y precaria. Es comln encontrar vias donde no existe

infraestructura para los viandantes, careciendo de aceras o sendas peatonales segregadas de la calzada principal.
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Los pocos tramos donde si hay infraestructura peatonal suelen tener caracteristicas de accesibilidad y disefio deficientes:
anchuras inferiores a 1 metro, presencia de escalones, mobiliario urbano que obstaculiza el paso y discontinuidades
constantes. Las aceras a menudo se construyen al borde de las edificaciones y desaparecen abruptamente al finalizar una

propiedad o al cambiar la rasante del terreno.

La baja calidad en el disefio y mantenimiento de las aceras existentes, sumada a la carencia de conexiones seguras en
forma de pasos de peatones adecuados, genera una gran inseguridad para el viandante. Esto es especialmente critico para
personas con diversidad funcional, familias con carros de bebé o compras, y aquellos que utilizan ayudas para caminar,
quienes, ante la falta de alternativas seguras y cémodas, optan por el vehiculo privado como modo de desplazamiento,

perpetuando asi la dependencia del coche.

En los ultimos afios, Buenavista del Norte ha visto la ejecucién de obras de mejora en sus espacios peatonales, siguiendo
la tendencia de otros municipios. Estas intervenciones han incluido la ampliacién de aceras, la incorporaciéon de pasos
peatonales elevados y con sefalizacién diferenciada, mejoras en la pavimentacion y el aumento de la calidad de las areas

estanciales (bancos, zonas de sombra) para fomentar un mayor nimero de desplazamientos a pie.

Sin embargo, estas actuaciones se han centrado principalmente en los nucleos poblacionales mas densos o con mayor
concentracién de servicios, es decir, precisamente en aquellas zonas donde ya existia una infraestructura peatonal
relativamente aceptable. Esta priorizacion ha dejado abandonados o con mejoras minimas a los barrios periféricos,
acentuando la disparidad en la calidad de vida y la accesibilidad para sus residentes, y limitando el verdadero potencial de

una movilidad peatonal integral en todo el municipio.

Condicionantes Diagnostico

Falta de itinerarios peatonales seguros y accesibles que conecten los barrios entre si, especialmente los mas préximos

Grandes pendientes que dificultan la movilidad vertical del municipio entre los barrios de medianias

Infraestructura peatonal inexistente en los barrios de medianias menos visitados

Carencias de accesibilidad en gran parte de las aceras implantadas en la localidad, y agravada en nicleos menos densos

Falta de aceras para integrar la movilidad a pie del casco a la costa, teniendo una pendiente media del 7% que es aceptable Amenaza

La TF-42 se convierte en una barrera para el peaton que quiera atravesarla por las altas velocidades de circulacion Amenaza

Experiencias recientes en obras de mejora y ampliacion de zonas peatonales en distintos puntos del municipio Fortaleza

Existencia de itinerarios peatonales en entornos de gran valor paisajistico dentro del Parque Rural de Teno Fortaleza

Los caserios turisticos atraen gran cantidad de desplazamientos que ayudarian a potenciar la movilidad en transporte publico Oportunidad

Mejora de las aceras y continuidad de itinerarios conectores entre los ndcleos residenciales con pendientes favorables Oportunidad

Gran cantidad de servicios y ofertas comerciales muy préximas entre si que se podrian visitar en trayectos a pie Oportunidad

Centro de actividades de ocio de la Comarca, que atrae gran cantidad de viajes, sobre todo en entornos costeros Oportunidad

Tabla 24. Diagnéstico de la movilidad peatonal
Fuente: Elaboracion propia

La movilidad ciclista y el uso de Vehiculos de Movilidad Personal (VMP) en Buenavista del Norte, al igual que la movilidad
peatonal, estan significativamente condicionados por su orografia accidentada. Este factor geografico impone retos
considerables para la adopcién de la bicicleta o el patinete como modos habituales de transporte en el municipio.
Actualmente, las conexiones con los principales equipamientos y dotaciones del municipio mediante una infraestructura

segregada para bicicletas y VMP se consideran inviables.

Esto se debe, en gran parte, al bajo uso global que tendria dicha infraestructura y a la falta de disponibilidad de espacio en
las secciones viarias. Las calles de Buenavista, con su irregularidad de ancho y sus constantes cambios de cota, impiden el
trazado de itinerarios continuos y seguros para estos modos. A todo ello se suma la ya mencionada orografia desfavorable,

con pendientes pronunciadas que desincentivan el uso de la bicicleta o el patinete convencional para trayectos diarios.

A pesar de los desafios, las vias urbanas locales y residenciales, especialmente aquellas con pendientes suaves o medias,
ofrecen un potencial considerable para el uso ciclable. En estas vias, donde los bajos niveles de tréafico son una constante,
la integracion de la bicicleta y los VMP es maés factible, siempre que se garanticen unas minimas condiciones de seguridad
para el ciclista. Para aprovechar este potencial, es imperativo implementar medidas de pacificacién del tréfico. La reduccién
de las velocidades de circulacion mediante elementos como badenes, sefializacion horizontal y vertical clara, y la
priorizacion de peatones y ciclistas, permitiria que estas vias se conviertan en corredores seguros y atractivos para la

movilidad activa, fomentando la convivencia entre todos los usuarios de la via.

El principal obstaculo para fomentar la movilidad en bicicleta y VMP en Buenavista del Norte es la ausencia de
estacionamientos habilitados y seguros. La falta de aparcamientos especificos y seguros para bicicletas y patinetes, que
permitan incluso la recarga de baterias en el caso de los eléctricos, desincentiva su uso. Los usuarios necesitan la certeza

de que su vehiculo estara protegido contra robos o dafos cuando lo dejen estacionado.

Garantizar la colocacidn estratégica de aparcabicis en las proximidades de los principales nucleos de actividad (centros
educativos, edificios administrativos, zonas laborales y de ocio) permitiria un nivel de penetracién mucho mas elevado de
estos modos de transporte entre la sociedad local. Esto enviaria un mensaje claro sobre el compromiso del municipio con
la movilidad sostenible y facilitaria la integracién de la bicicleta y el VMP en la vida cotidiana. Los principales desafios y

puntos conflictivos para la movilidad ciclista en Buenavista del Norte se resumen en:

e  Percepcion de la bicicleta: No es considerada un modo de transporte habitual o utilitario, sino principalmente una
herramienta de ocio o deportiva. Esto limita su integracidn en la planificacién urbana diaria.

e Red escasa y segregada: La infraestructura ciclista es limitada y carece de continuidad, no formando una red
cohesionada que permita desplazamientos eficientes entre los puntos clave del municipio.

e Falta de seguridad e integracidn: Existe una percepcién generalizada de falta de seguridad para ciclistas y usuarios
de VMP en el viario actual, que no estd disefado para integrar armoniosamente estos modos con el trafico
motorizado, influenciado por las altas velocidades de circulaciéon que se alcanzan en las vias, los recorridos

sinuosos y la evidente falta de iluminacion.

Condicionantes Diagnéstico

Nula infraestructura ciclista segregada

Carencia de aparcamientos para bicicletas y vehiculos de movilidad personal

Falta de sefializacion en tramos de viario de uso ciclista

La bicicleta no es considerada como un modo de transporte habitual Amenaza

El uso deportivo de la bicicleta aleja al usuario medio de su consideracion Amenaza

Secciones viarias de ancho estrecho e irregular que impiden la segregacion Amenaza

Fomento de la movilidad ciclista para los desplazamientos internos del casco a la costa Fortaleza

Interés creciente por el uso de la bicicleta, y en particular de los vehiculos de movilidad personal eléctricos, como los patinetes Oportunidad

Posibilidad de generar un itinerario ciclista costero que una los municipios de la Isla Baja Oportunidad
Tabla 25. Diagnéstico de la movilidad ciclista y VMP

Fuente: Elaboracion propia
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La distribucion urbana de mercancias en Buenavista del Norte se concentra, de forma natural, en el casco urbano, donde
se ubican la mayoria de los establecimientos comerciales y de servicios que requieren abastecimiento. De manera maés
aislada, también es posible encontrar zonas habilitadas para carga y descarga en las proximidades de algunos negocios de
gran actividad en las zonas periféricas del casco, asi como en los puntos de interés turistico y hosteleria de la zona costera,

como en las inmediaciones del campo de golf y los alojamientos rurales.

Las caracteristicas fisicas de los puntos de carga y descarga en Buenavista del Norte son notablemente heterogéneas. No
siguen un patrén estandarizado ni unas dimensiones concretas, lo que se traduce en una falta de uniformidad. Existe una
tendencia a habilitar multiples zonas de distribucion de mercancias de pequefio tamafo, que se ajustan al uso de un Unico
vehiculo de reparto. Esta configuracion se prioriza sobre la creacién de un nimero menor de zonas mas grandes y
estratégicamente ubicadas que pudieran funcionar como verdaderos centros de distribucién logistica local. Esta

atomizacion puede generar ineficiencias en las rutas de reparto y en la gestion del tiempo.

En cuanto a la calidad del disefio para el servicio que ofrecen, los puntos de carga y descarga suelen ser de nivel medio.
Los espacios reservados son a menudo de pequefio tamafio, lo que dificulta enormemente las maniobras de los vehiculos
de reparto, especialmente para furgonetas o camiones de mayor envergadura. Esta limitacién espacial provoca que, con
frecuencia, los vehiculos de reparto invadan la calzada de circulacién o las aceras adyacentes. Esta invasién no solo
entorpece los itinerarios de otros modos de desplazamiento, sino que también puede generar momentos de inseguridad

vial, al obligar a otros usuarios de la via a realizar maniobras bruscas o a circular por zonas no destinadas al trafico.

Uno de los problemas mas persistentes y perjudiciales para la eficacia del servicio de distribucién de mercancias es la
constante invasién de los espacios reservados por parte del vehiculo privado. Esta practica supone un grave perjuicio para
la efectividad del servicio, ya que los vehiculos de reparto se ven obligados a: estacionar en doble fila, bloqueando el tréfico;
invadir aceras, poniendo en riesgo a los peatones y paralizar momentaneamente el trafico mientras intentan buscar una

alternativa para realizar la descarga.

Estas incidencias no solo aumentan los tiempos necesarios para la carga y descarga, sino que también reducen la calidad
del servicio y generan fricciones en la movilidad urbana general. Para abordar estos problemas, una posicién reguladora y
sancionadora mas severa por parte de las autoridades locales podria ser clave. La aplicacién de medidas mas estrictas para
el respeto de los espacios de carga y descarga permitiria un mejor uso de la infraestructura reservada para la distribucion
urbana de mercancias. Esto, a su vez, se traduciria en una reduccion de los tiempos necesarios para la carga y descarga,
una mayor fluidez del tréfico y, en Ultima instancia, una mejora significativa en la calidad y eficiencia del servicio para los

negocios y la comunidad en Buenavista del Norte.

Condicionantes Diagnéstico

Muchos puntos de carga y descarga para ser utilizados por un tnico vehiculo de manera simultanea

Vehiculos de reparto de gran tamafio exceden las medidas de las zonas reservadas para la distribucion de mercancias

Baja percepcion de ilegalidad en los conductores de vehiculos privados que invaden los espacios reservados Amenaza

Imposibilidad de creacién de nucleos logisticos locales, con tréfico de agitacion en la zona reservada proxima al establecimiento Amenaza

La creacion de nucleos logisticos permite reducir el nimero de zonas reservadas para carga y descarga, ganando espacio viario Oportunidad
Tabla 26. Diagnéstico de la movilidad ciclista y VMP
Fuente: Elaboracion propia

La infraestructura existente no esta pensada para garantizar la sequridad de la mercancia en reparto

Las zonas reservadas para la carga y descarga abarcan los principales puntos de comercio local

La movilidad eléctrica en Buenavista del Norte enfrenta desafios significativos debido a la escasa infraestructura de recarga
disponible. Actualmente, el municipio cuenta con un numero muy limitado de puntos de recarga para vehiculos eléctricos
y ubicados en puntos lejanos a los principales centros atractores locales. Esta situacién genera una barrera importante, ya
que la infraestructura de recarga no esta facilmente accesible para la ciudadania en general, lo que dificulta una promocién

efectiva de modos de desplazamiento mas sostenibles y contribuye al desconocimiento sobre los servicios existentes.

La consecuencia directa de esta deficiencia infraestructural se refleja en el bajo grado de penetracion del vehiculo eléctrico
en el parque movil de Buenavista del Norte. Con solo un pufiado de unidades completamente eléctricas, la cantidad no
alcanza ni siquiera el 1% del total de vehiculos registrados en el municipio. Esta cifra es un claro indicador de que la falta

de puntos de recarga publicos y accesibles es un freno para la adopcién de vehiculos eléctricos.

Paralelamente, la situacion se repite para otros modos de movilidad sostenible. Tampoco existe infraestructura de recarga
ni aparcamientos acondicionados y seguros para bicicletas y patinetes eléctricos. Esta carencia desincentiva su uso, ya que

los usuarios no tienen garantias para estacionar y recargar sus vehiculos en espacios adaptados y seguros.

Para revertir esta tendencia y catalizar la expansion de los vehiculos eléctricos en la movilidad local de Buenavista del Norte,
es imperativo un cambio en la gestién de la administracién publica. La intervencidn proactiva del ayuntamiento es crucial
para impulsar la infraestructura necesaria. Esto no solo beneficiaria a los residentes, sino también a los visitantes del
municipio, quienes cada vez mas planifican sus rutas en funcién de la disponibilidad de puntos de recarga. Si Buenavista

del Norte carece de esta infraestructura, corre el riesgo de ser obviado por aquellos que apuestan por la movilidad eléctrica.

Es fundamental que la administracion tome la iniciativa para desarrollar una red de recarga publica y accesible, no solo
para vehiculos eléctricos, sino también para bicicletas y patinetes eléctricos. Esto podria incluir la instalaciéon de puntos de
recarga en ubicaciones estratégicas como aparcamientos municipales, centros de salud, polideportivos, o incluso la
incentivacion para que negocios locales ofrezcan estos servicios. Un enfoque proactivo en la gestion de la movilidad
eléctrica no solo mejoraria la calidad de vida de los habitantes, sino que también posicionaria a Buenavista del Norte como

un municipio comprometido con la sostenibilidad y atractivo para el turismo del futuro.

Condicionantes Diagnéstico

Falta de puntos de recarga de vehiculos eléctricos de gestion publica y ubicados en el viario o bolsas de aparcamiento

Falta de integracion de zonas de recarga para los distintos modos de desplazamiento, para bicicletas y patinetes eléctricos

Reticencia de la poblacién al pago por recarga existiendo puntos de recarga gratuita Amenaza

La falta de mayor volumen de vehiculos eléctricos puede suponer una infrautilizacion de la infraestructura a implantar Amenaza

Se dispone de espacio en viario y en bolsas de aparcamiento para la implantacion de puntos de recarga de vehiculos eléctricos Fortaleza

La participacion privada en la financiacion y desarrollo de la infraestructura permite crear una red mas extensa y adaptada Oportunidad

Tabla 27. Diagnéstico de la movilidad eléctrica
Fuente: Elaboracion propia

La calidad ambiental y el ahorro energético en Buenavista del Norte se ven directamente afectados por el predominio del
vehiculo privado en la mayoria de los desplazamientos. La persistencia de un parque movil que depende en gran medida

de combustibles fésiles contribuye significativamente a la emision de Gases de Efecto Invernadero (GEl).
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Esto deteriora la calidad urbana, especialmente en un municipio con un valioso caracter histérico y turistico como
Buenavista del Norte. El uso generalizado de vehiculos de combustién interna no solo empeora la calidad del aire local,
sino que también genera un considerable gasto energético. Este gasto podria mitigarse sustancialmente mediante la

adopcion de medidas que promuevan una movilidad mas sostenible.

Aungue no se dispone de datos exactos para Buenavista del Norte, las emisiones de CO, provenientes del transporte
representan una porcion significativa de las emisiones per capita globales. Se estima que este tipo de emisiones podria ser
superior al rango medio en localidades de caracteristicas similares, evidenciando la necesidad urgente de accion. Para
abordar este escenario, Buenavista del Norte debe alinearse con la Estrategia de Movilidad Sostenible e Inteligente
impulsada por la Comision Europea. Esta estrategia tiene como objetivo fundamental sentar las bases para la
transformacién ecoldgica y digital del sistema de transportes, haciéndolo mas resiliente ante futuras crisis y, crucialmente,

logrando una reduccion del 90% de las emisiones para 2050. Para Buenavista del Norte, esto implica:

e Fomentar el uso de transportes alternativos: Impulsar la movilidad peatonal, ciclista y el transporte publico
mediante la mejora de infraestructuras y servicios.

e  Promover la electrificacion del parque movil: Instalar més puntos de recarga accesibles y seguros para vehiculos
eléctricos, bicicletas y patinetes eléctricos, facilitando la transicion energética.

e Implementar medidas de pacificacién del trafico: Reducir la velocidad del tréfico y mejorar la seguridad en las vias
para incentivar modos de desplazamiento activos.

e  Sensibilizar a la poblacién: Educar sobre los beneficios de la movilidad sostenible y el impacto del uso del vehiculo

privado en la ocupacion del espacio publico.

La consideracion de los objetivos marcados en cada horizonte temporal de esta estrategia europea es vital para que
Buenavista del Norte pueda trazar un camino claro hacia un futuro con una movilidad mas limpia, eficiente y respetuosa

con su entorno natural y patrimonial.

Condicionantes Diagnostico

Impacto negativo de la circulacidn y estacionamiento de vehiculos en el casco histérico del municipio

Parque movil formado casi exclusivamente por vehiculos de combustibles fosiles

Alto porcentaje de desplazamientos de corta distancia en vehiculo privado

Nulo impulso a los modos de desplazamiento con energias mas limpias al carecer de infraestructuras al respecto

Amenaza

Baja movilidad activa al permitir el acceso rapido y directo en vehiculo a todo el sistema vial municipal Amenaza

Objetivos de la Union Europea de reduccion de emisiones en 2030 como primer paso para alcanzar la neutralidad climatica Amenaza

Voluntad de las administraciones para un cambio en la tendencia alcista del vehiculo privado en favor de transportes colectivos Fortaleza

Oportunidad
Oportunidad

Tabla 28. Diagnéstico de la movilidad peatonal
Fuente: Elaboracién propia

Capacidad de mejora ambiental, social y econdmica de la movilidad a través de la optimizacion del reparto modal

Cambio de mentalidad del ciudadano para resolver los problemas relacionados con la movilidad

Tras lo expuesto anteriormente y para concluir este apartado se realiza un analisis DAFO, herramienta que permite conocer
la situacién actual del municipio de manera clara y explicita, analizando las caracteristicas internas y externas y sus impactos

en positivo y negativo:

Debilidades: Son aquellos aspectos internos que limitan las posibilidades de desarrollo o expansion de una movilidad mas

eficiente y sostenible. En Buenavista del Norte, algunas debilidades evidentes podrian ser:

e Orografia compleja: Las pendientes pronunciadas y el terreno irregular dificultan la implementacion de
infraestructuras para modos de transporte activos, y complican la expansion del transporte publico.

e Dispersion poblacional: La existencia de nlcleos de poblacion dispersos y de baja densidad hace que los servicios
de transporte publico sean menos eficientes y rentables, exigiendo recorridos argos para cubrir el servicio.

e Red vial desestructurada en zonas periféricas: Calles sin aceras, falta de sefializacién, ancho irregular y nula
integracién para peatones o ciclistas en muchas zonas fuera del casco urbano central.

e Escasa infraestructura de movilidad eléctrica: La ausencia de puntos de recarga publicos para vehiculos eléctricos
y aparcamientos seguros para VMP limita su adopcion.

¢ Informalidad en el aparcamiento: La falta de regulacion y la invasion de zonas de carga y descarga por vehiculos
privados generan caos y dificultan la eficiencia de los servicios.

e Diseflo deficiente de paradas de transporte publico: La falta de confort, informacion y seguridad en las paradas

desincentiva el uso de la guagua.

Fortalezas: Son los puntos fuertes del municipio que permiten un mayor rendimiento de las oportunidades o ayudan a

superar las amenazas detectadas. Para Buenavista del Norte, estas podrian incluir:

e Climatologia favorable: Las buenas condiciones meteoroldgicas a lo largo del afio son un activo para fomentar la
movilidad activa (caminar, bicicleta).

e Atractivo turistico: Su patrimonio natural (Macizo de Teno, Punta de Teno) y cultural (casco histérico) atrae
visitantes, lo que puede justificar inversiones en infraestructura de movilidad y ofrecer oportunidades para
servicios de transporte innovadores.

e Tamafo del casco urbano: Al ser mas compacto, el centro histérico de Buenavista del Norte es idéneo para la
movilidad peatonal y de VMP si se mejoran las condiciones.

e Bajos niveles de trafico en vias secundarias: Algunas calles residenciales tienen poco tréfico, lo que las hace
potencialmente seguras para ciclistas y peatones con medidas de pacificacion.

e Conciencia local: Una creciente preocupacién entre los residentes por la calidad de vida y el entorno podria

impulsar la aceptacion de medidas de movilidad sostenible.

Amenazas: Son los desafios externos que hay que afrontar para conseguir un modelo de movilidad sostenible, tanto a nivel

interno como en su conexion con el exterior. Algunas amenazas para Buenavista del Norte son:

e Dependencia del vehiculo privado a nivel insular: La cultura de movilidad en Tenerife, y en particular en la Isla
Baja, estd muy arraigada al coche, dificultando el cambio modal.

e Politicas de financiacion limitadas: La disponibilidad de fondos publicos para grandes inversiones en
infraestructura de movilidad sostenible puede ser escasa, compitiendo con otros municipios.

e Resistencia al cambio: La oposicion de ciertos sectores (comerciantes, residentes) a medidas que restrinjan el
vehiculo privado o modifiquen hébitos de aparcamiento.

e Aumento del coste de los combustibles: Si bien puede fomentar la movilidad sostenible, también puede generar
presion social si no hay alternativas viables.

e Impacto del cambio climatico: Fenédmenos meteoroldgicos extremos pueden afectar la infraestructura vial y la

seguridad de la movilidad.
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e Regulaciones supramunicipales: Las decisiones a nivel insular o regional sobre transporte publico o grandes

infraestructuras que no siempre se alinean perfectamente con las necesidades locales.

Oportunidades: Son los factores externos que pueden otorgar una ventaja competitiva a la hora de desarrollar una

actuaciéon y fomentar la movilidad sostenible. Para Buenavista del Norte, estas incluyen:

e Fondos europeos y nacionales: La existencia de programas de financiacion para proyectos de movilidad sostenible

(Fondos NextGeneration EU, fondos estatales o autondmicos) que pueden ser aprovechados.

e Tendencias globales de sostenibilidad: Una creciente conciencia social y politica hacia la reduccién de emisiones

y la mejora de la calidad de vida urbana.

e Avances tecnoldgicos: El desarrollo de vehiculos eléctricos

maés asequibles, sistemas de patinetes y bicicletas de

alquiler, y aplicaciones de movilidad que pueden facilitar el cambio modal.

e Colaboracion intermunicipal: Oportunidades de cooperacién con municipios vecinos de la Isla Baja para crear

redes de transporte publico o ciclistas cohesionadas.

e Demanda turistica de sostenibilidad: Un segmento creciente de turistas busca destinos comprometidos con la

sostenibilidad, lo que puede potenciar la imagen de Buenavista del Norte.

e  Politicas de la Comisién Europea: La "Estrategia de Movilidad Sostenible e Inteligente" europea establece objetivos

y directrices que pueden guiar y respaldar la planificacién local, proporcionando un marco estratégico.

Interno

Externo

Negativo

-Municipio con buenas condiciones climaticas
-Existencia de rutas en entorno de gran valor paisajistico
-Nuevas zonas peatonales y mejoras de acerado
-Dotacion de servicios de transporte publico colectivo a
todos los barrios del muni
. -Disponibilidad de superficies de terreno para el desarrollo
Positivo . o
de nuevas infraestructuras de movilidad
-Compromiso administrativo y social en la gestion de la
movilidad sostenible

-Creciente concienciacion de la importancia de uso de

vehiculos y modos de desplazamiento energéticamente

eficientes

-Objetivos de reduccion de emisiones marcados por Europa
-Aumento del uso del vehiculo privado

-Presencia de nucleos diseminados

-Incremento del nimero de vehiculos

-Cultura arraigada al vehiculo privado

-La bicicleta se considera un objeto de ocio o deporte, no un
modo de transporte

-Resistencia al pago por estacionar

-Falta de competitividad del transporte puiblico frente a otros

modos
-Poblacion expuesta a la congestion viaria y la contaminacion
acustica y atmosférica

-Importante reclamo turistico

-Interés creciente por el uso de los vehiculos de movilidad
personal eléctricos

-Nuevas ayudas y subvenciones para la creacion,
mantenimiento y mejora de infraestructuras y servicios de
movilidad

-Nueva normativa de la DGT de regulacion de la movilidad
urbana

-Creciente oferta de nuevas tecnologias y herramientas
aplicadas a la movilidad urbana

-Capacidad de mejora ambiental, social y economica de la

movilidad a través de la optimizacion del reparto modal
-Oportunidad de mejora y aumento de la infraestructura de
conexion peatonal
-Oportunidad de mejora de la sefializacion de delimitacion de
espacios y segregacion de modos
Tabla 29. Matriz DAFO
Fuente: Elaboracién propia
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Figura 112. Caserio de Masca

Fuente: Elaboracion propia
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7 Impacto del sistema de movilidad sobre la poblacion y el medio urbano

La movilidad urbana, entendida como el conjunto de desplazamientos de personas y bienes dentro del entramado citadino,
constituye un pilar fundamental de la vida contemporanea. Sin embargo, los sistemas de movilidad predominantes en la
mayoria de las ciudades, caracterizados por una dependencia excesiva del vehiculo privado motorizado, han generado una
serie de desafios complejos que trascienden la mera funcion de transporte. El presente estudio se propone analizar el
impacto del sistema de movilidad sobre la poblacién y el medio urbano, abordando las interrelaciones criticas entre las
infraestructuras de transporte, los patrones de desplazamiento, la calidad de vida de los ciudadanos y la sostenibilidad

ambiental de los entornos urbanos.

En las Ultimas décadas, el crecimiento demogréfico y la expansién de las ciudades han intensificado la demanda de
movilidad, a menudo resultando en fendmenos como la congestion vehicular, la contaminacion atmosférica y acustica, la
fragmentacion del espacio publico y el sedentarismo. Estos efectos negativos no solo comprometen la eficiencia y
habitabilidad de las urbes, sino que también inciden directamente en la salud publica, la cohesion social y la equidad
territorial. Un sistema de movilidad ineficiente o insostenible puede exacerbar las desigualdades, limitar el acceso a

oportunidades y deteriorar irreversiblemente el capital natural de las ciudades.

Este estudio, por tanto, explorara en profundidad cémo las decisiones de planificacion y las caracteristicas intrinsecas de
los sistemas de movilidad actuales moldean la experiencia urbana. Se examinardn tanto los desafios inherentes a la
movilidad motorizada como las oportunidades que ofrecen las alternativas de transporte sostenible, con el objetivo de
comprender mejor las dindmicas complejas que operan en la interseccion entre la movilidad, la vida urbana y el bienestar
colectivo. A través de este andlisis, se buscara contribuir a la formulacién de estrategias y politicas que promuevan sistemas

de movilidad més equitativos, eficientes y respetuosos con el medio ambiente y la calidad de vida de sus habitantes.

En los Ultimos afios se ha producido un notable cambio de actitud tanto en las instituciones como en la sociedad en general
con respecto a la seguridad del entorno habitado. Esta preocupacion creciente se ha traducido en iniciativas ambiciosas a
nivel supranacional. Un ejemplo claro lo encontramos en el Libro Blanco de Transporte de la Unién Europea de 2011, que,
dentro de sus "Diez Objetivos para un sistema de transporte competitivo y sostenible", establecié una meta ambiciosa:
aproximarse al objetivo de «cero muertes» en el transporte por carretera para el afo 2050. Esto subraya un compromiso
firme con la erradicacién de victimas mortales en las carreteras europeas, un desafio que impulsa la implementacién de

medidas preventivas y tecnoldgicas cada vez mas sofisticadas.

En el &mbito municipal, la situacion presenta una gravedad inferior en comparacién con las vias de alta velocidad, no solo
por el volumen de siniestros, sino también por la menor severidad de estos. Es crucial recordar que los accidentes mas

graves suelen ocurrir en entornos con velocidades elevadas, donde las fuerzas de impacto son significativamente mayores.

En el caso particular de Buenavista del Norte, esta realidad se hace patente en vias como la TF-42 y la TF-436, donde, pese
a que las velocidades oficiales son limitadas (50 km/h), las velocidades de circulacién general son mas elevadas. Estas
carreteras, al ser las que registran las velocidades mas altas dentro del municipio, son, lamentablemente, también donde
se producen los accidentes mas graves y frecuentes. Esto pone de manifiesto la necesidad de focalizar los esfuerzos en la

moderacion de la velocidad y en la mejora de la infraestructura en estos puntos criticos.

Por otro lado, la accidentalidad en el viario local generalmente no conlleva una peligrosidad tan elevada. Las bajas
velocidades de circulacién en entornos urbanos y en las medianias de Buenavista del Norte contribuyen a evitar o mitigar
las consecuencias de los posibles incidentes. No obstante, existen excepciones que requieren especial atencion: los
atropellos de peatones y las salidas de via con caidas a desnivel. Estos tipos de accidentes, aunque menos frecuentes en el
viario local, suelen tener consecuencias mas severas para las personas involucradas, subrayando la vulnerabilidad de

peatones y ciclistas, y la importancia de la seguridad en el disefio de las infraestructuras.
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Figura 113. Accidente de trdfico en la TF-42
Fuente: Diario Palmero

A continuacion se elabora una tabla resumen con los datos de accidentalidad para la provincia de Santa Cruz de Tenerife

de los ultimos cinco afos registrados (2017 — 2021), donde se registran datos en descenso en la mayoria de los apartados:

Tipo de accidente 2017 2018 2019 2020 2021
Accidente con victimas en vias interurbanas y urbanas 2216 2.167 2.242 1.669 1.994
Accidentes con victimas en vias interurbanas 1.110 1.131 1.051 758 919
Accidentes con victimas en vias urbanas 1.106 1.036 1.191 911 1.075
Fallecidos en accidentes en vias interurbanas y urbanas 37 29 42 28 35
Fallecidos en accidentes en vias interurbanas 25 19 28 10 18
Fallecidos en accidentes en vias urbanas 12 10 14 18 17
Heridos hospitalizados en accidentes en vias interurbanas y urbanas 298 306 339 264 248
Heridos hospitalizados en accidentes en vias interurbanas 176 199 191 145 134
Heridos hospitalizados en accidentes en vias urbanas 122 107 148 119 114
Heridos no hospitalizados en accidentes en vias interurbanas y urbanas 2.834 2.734 2710 1.961 2.513
Heridos no hospitalizados en accidentes en vias interurbanas 1.567 1.545 1.369 935 1.226
Heridos no hospitalizados en accidentes en vias urbanas 1.267 1.189 1.341 1.026 1.287
Tabla 30. Accidentalidad en la provincia de Santa Cruz de Tenerife
Fuente: DGT
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La gestidn y evaluacion del ruido ambiental en Espafia se rige por un marco legislativo que integra normativas europeas,
estatales y autondmicas. Este conjunto de leyes y reglamentos busca proteger la calidad acustica del entorno y garantizar

el bienestar de la ciudadania.

A nivel estatal, la piedra angular de la regulacion del ruido es la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido. Esta ley se
complementa con el Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre, que la desarrolla parcialmente. Ambas normativas tienen
un papel crucial, ya que juntas transponen al derecho espafiol la Directiva Europea 2002/49/CE del Parlamento Europeo y
del Consejo, de 25 de junio de 2002, sobre evaluacién y gestién del ruido ambiental. Esta directiva europea establece las
bases para la elaboracién de mapas estratégicos de ruido y planes de accion para reducir los niveles de ruido en la Union

Europea.

En el &mbito de la Comunidad Auténoma de Canarias, la Ley 19/2003, sobre las Directrices de Ordenacion General y las
Directrices de Ordenacién del Turismo de Canarias, aborda la cuestion del ruido en su Capitulo Ill: Calidad Atmosférica,
Acustica y Luminica. Especificamente, la Directriz 23: Control de Ruidos, subraya la necesidad de elaborar unas "Directrices

de Calidad Ambiental" que definiran:

e  Objetivos de calidad ambiental en materia de ruido y vibraciones para todo el archipiélago.

e Pautas claras para que cada municipio establezca los diferentes niveles de inmisién de ruido dentro de su
territorio. Estos niveles se definirdn segun dmbitos de significacion especificos, considerando factores como las
horas del dia, el tipo de medio (urbano, rural, etc.).

e Laimportancia de definir niveles homogéneos de ruido, prestando especial atencion a zonas sensibles como:

o Areas residenciales y turisticas.
o Playas.
o Lugares de ocio y esparcimiento turistico.

o Entornos de equipamientos publicos.

Ademas de estos puntos fundamentales, la Directriz 23 también hace referencia a otros cuatro aspectos clave para la

gestién del ruido en Canarias:

e Laelaboracidon de mapas municipales de ruido.
e El desarrollo de ordenanzas municipales especificas.
e La zonificacién acustica del territorio.

e Laimplementacion de métodos de control y seguimiento de los niveles de ruido.

El marco legislativo se completa con la Orden de 21 de septiembre de 2015, que aprobd los Mapas Estratégicos de Ruido
de la Comunidad Auténoma de Canarias. Estos mapas se centran en los grandes ejes viarios cuyo trafico supera los tres

millones de vehiculos al afo, identificando las zonas con mayor exposicién a ruido del trafico.

En este contexto normativo, se presenta un estudio clave: "Elaboracion de los Mapas Estratégicos de Ruido para las
Carreteras de la Comunidad Auténoma de Canarias en la Isla de Tenerife". Este trabajo cumple con las exigencias
establecidas para la primera fase de elaboracion de mapas de ruido, tal como lo define la Directiva Europea 2002/49/CE y
el Real Decreto 1513/2005, que desarrolla la Ley 37/2003 del Ruido. Los resultados de este estudio son fundamentales para

comprender y gestionar el impacto del ruido en las infraestructuras viarias de Tenerife.
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Figura 114. Localizacién de los tramos de carretera de mds de 16.000 veh/dia en Tenerife
Fuente: Mapa Estratégico de Ruidos de las Carreteras de Canarias

Dicho estudio incluye los mapas estratégicos de ruido de todas las carreteras de Tenerife que cuentan con una intensidad
de circulacion superior a 16.000 vehiculos al dia. Esta intensidad diaria representa un trafico anual ligeramente inferior a
los 6 millones de vehiculos afio que establece la legislacion como referencia para exigir la elaboracion de los mapas

estratégicos de ruido de carreteras.

Via Longitud del Tramo P.K. (Inicial - Final) IMD (veh/h)
TF-42 17.106 m +0.000 - +17.106 400 - 600
Tabla 31. Afeccion al viario del dmbito de Buenavista del Norte

Fuente: Viceconsejeria de Medioambiente del Gobierno de Canarias

El estudio de ruidos en las carreteras se basa en una metodologia robusta que combina el célculo de la emisién sonora
con la modelizacién de su propagacién. Para cuantificar la emisidn, se consideran diversas caracteristicas del trafico, como
la Intensidad Media Diaria (IMD), el porcentaje de vehiculos pesados, la velocidad de circulacién tanto de vehiculos ligeros
como pesados, y el tipo de pavimento. Estos factores son cruciales, ya que influyen directamente en la cantidad de ruido
generado por el trafico rodado. Una vez definida la emision, se simula como ese sonido se dispersa en el entorno, teniendo

en cuenta obstaculos, la topografia y otros elementos que afectan la propagacion.
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Para asegurar la precision del anélisis, cada zona de ruidos se divide en tramos uniformes. Esta diferenciacion se realiza a
partir de una exhaustiva recopilacion y asignacién de datos de aforo existentes a las carreteras de la isla. Ademas, se
consideran las condiciones especificas de circulacion de cada tramo, lo que permite una representacién mas fiel de la
realidad sonora. El trabajo previo en la gestion y organizacion de estos datos es fundamental para establecer escenarios
de trafico realistas y, por ende, resultados de ruido mas fiables. El Mapa Estratégico de Ruidos de las Carreteras de Canarias

ha arrojado varias conclusiones significativas en relacién con el impacto acustico del trafico rodado:

e Mayor contribucién del viario insular: Las carreteras que forman parte del viario insular que atraviesa el municipio
son las que generan los niveles de ruido mas elevados. Esto sugiere que la infraestructura principal de transporte
es la principal fuente de contaminacion acustica en la zona.

e Tipologia edificatoria mas afectada: La edificacién residencial de baja densidad es la tipologia mas perjudicada
por el ruido del trafico. Esto se debe, probablemente, a su proximidad a las vias y a una menor densidad
constructiva que podria no ofrecer barreras acUsticas naturales tan efectivas como en otras areas.

e Superacion de limites legales: En puntos especificos de los itinerarios sefialados, los niveles de ruido pueden
exceder los maximos legales en méas de 10 dB. Esta situacidén es alarmante, ya que tales niveles pueden causar

molestias significativas a los residentes de las edificaciones cercanas, afectando su calidad de vida y bienestar.
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Figura 115. Mapa descriptivo de IMD y clasificacion de edificaciones en Buenavista del Norte
Fuente: Grafcan

A primera vista, no se observa una cantidad significativa de poblacién en el término municipal de Buenavista del Norte
donde el ruido asociado a la movilidad, aunque supere el limite normativo, resulte molesto de forma generalizada, con

intensidades de circulacién por debajo de los 600 vehiculos a la hora.

Sin embargo, es crucial entender que la gestion del ruido es un proceso dindmico que exige una evaluacion periddica. Esta
evaluacion debe integrar procesos de mejora continua de la informacién, con el fin de aumentar progresivamente la

precision de los mapas de ruido.

La monitorizacién constante y la actualizacion de los datos de tréfico y condiciones de circulacion permitiran identificar
nuevas zonas de conflicto, evaluar la efectividad de las medidas correctoras implementadas y adaptar las estrategias de

mitigacion para garantizar un entorno acustico mas saludable para todos los ciudadanos. La proactividad en esta gestion

es clave para anticipar problemas y proteger la calidad de vida de los residentes.

Figura 116. Mapa de ruidos LDEN (24 h)
Fuente: Grafcan

Figura 117. Mapa de ruidos nocturnos
Fuente: Grafcan
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Figura 118. Mapa de afeccién sonora
Fuente: Grafcan

Figura 119. Mapa de conflictos sonoros
Fuente: Grafcan

7.3 Analisis de la contaminacion

El cambio climéatico se erige como uno de los desafios ambientales mas apremiantes a nivel mundial. Su génesis radica
fundamentalmente en la emision de gases de efecto invernadero (GEl), resultado directo de las actividades humanas, y se
agrava con la alarmante desaparicién progresiva de masas boscosas en todo el planeta. Ante esta realidad, en los Ultimos
afios se han intensificado los esfuerzos y las medidas para combatir este fendmeno, priorizando la reduccién de las

emisiones de estos gases nocivos.

En este contexto global, la administracién local emerge como un actor fundamental en la lucha contra el cambio climatico.
A través de la implementacién de Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS), se busca transicionar hacia un modelo
de desplazamiento que no solo satisfaga de manera eficiente las necesidades de movilidad inherentes a las actividades
econdmicas, sino que también contribuya activamente a la mejora del medio ambiente y la salud publica. Estos planes
suelen incluir iniciativas como la promocion del transporte publico, el fomento de la bicicleta y el peatén, y la electrificacion

de flotas, entre otras estrategias que buscan descarbonizar el transporte urbano.

A escala global, las actividades energéticas son, sin lugar a duda, la principal fuente de produccién de gases de efecto
invernadero, impulsadas en gran medida por la quema de combustibles fésiles. En el caso de Espaia, esta situacién se ve
acentuada por una marcada dependencia energética de los productos petroliferos. El petréleo sigue siendo la fuente de
energia predominante en el pais, y dentro de este panorama, el sector del transporte por carretera, tanto de pasajeros
como de mercancias, destaca por su elevado consumo de diésel y gasolina. Esta dependencia subraya la urgencia de

transitar hacia fuentes de energia mas limpias y modos de transporte mas sostenibles para mitigar las emisiones.

A continuacién, se detalla la contribucion de las emisiones de gases de efecto invernadero (GEl) de Canarias al balance
total de Espafia. La informacién se extrae del documento "Emisiones de GEI por Comunidades Autdnomas a partir del
Inventario Espafiol serie 1990-2019", elaborado por el Ministerio para la Transicion Ecoldgica y el Reto Demogréfico. Se

presentan los siguientes resultados:
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Figura 120. Evolucion de la contribucion de emisiones GEIl al conjunto de Espafia
Fuente: Anuario Energético de Canarias
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La informacion siguiente se corresponde con los datos de la evolucién de las emisiones de GEI per capita en Canarias en

el periodo temporal 2000-2019 (tomando los datos de poblacion del INE a 1 de enero):

10
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Figura 121. Evolucion de las emisiones de GEl per cdpita en Canarias
Fuente: Anuario Energético de Canarias

En los Ultimos afios, la Agenda 2030 ha catalizado un impulso global hacia la reduccién de emisiones y la promocién de la
sostenibilidad. Dentro de este marco ambicioso, la movilidad terrestre ha emergido como un punto focal crucial, y no es
para menos: el modelo actual de transporte es responsable del 42% de las emisiones diarias en Canarias. Esta cifra subraya

la urgencia de reevaluar y transformar la manera de desplazarse por las islas.

Para entender mejor la magnitud del desafio, hay que echar un vistazo a los datos de 2019. Ese afio, las emisiones de gases
de efecto invernadero (GEl) derivadas del consumo de combustible en el sector transporte en Canarias alcanzaron las 5.470

Gg de COz-equivalente (CO;-eq). Esta cifra se desglosa de la siguiente manera:

e Transporte terrestre: 3.525 Gg de CO;-eq
e  Transporte maritimo: 1.208 Gg de CO;-eq
e Transporte aéreo: 737 Gg de CO;-eq

Es importante destacar que el total de emisiones del sector en 2019 experimentd un aumento del 1,55% respecto a 2018,
lo que indica una tendencia preocupante que requiere intervencién. Se han tomado estos datos por ser los mas estables

antes de la modificacion de las caracteristicas de movilidad que produjo la pandemia del Covid-19.

El transporte terrestre es, cuantitativamente, el mas relevante, representando un 64,4% del total de emisiones del sector
transporte en 2019. Este dominio convierte a la movilidad por carretera en el principal objetivo para la implementacién de
estrategias de mitigacion. Por esta razén, la creacién de medidas de impacto desde los nucleos locales adquiere una
relevancia capital. Los municipios y las administraciones insulares estan en la primera linea para disefiar e implementar
politicas que fomenten alternativas de transporte mas limpias, mejoren la eficiencia energética de los vehiculos y
desincentiven el uso del coche privado. Iniciativas como el fomento del transporte publico, la expansién de la
infraestructura ciclista, la promocion de vehiculos eléctricos y la planificacion urbana orientada al peatdn son esenciales

para reducir las emisiones contaminantes derivadas de la movilidad en Canarias y avanzar hacia un futuro mas sostenible.

Para evaluar el impacto ambiental del transporte y la movilidad en Buenavista del Norte, es fundamental analizar la calidad
del aire. Sin embargo, es importante sefialar que en el nlcleo de Buenavista del Norte no se ubica ninguna estacién oficial
de medicién de calidad del aire. Unicamente existen dos estaciones meteoroldgicas que dan informacion parcial: la primera
ubicada en Las Animas, a 66 metros de altura, y la segunda en El Palmar, a 556 metros de altura. Ambas estan gestionadas

por Agrocabildo.

Esto representa una limitacidn para obtener datos locales y especificos en tiempo real. La estacién de medicidon mas cercana
relevante para la zona es la estacion de la Balsa de Zamora, en Los Realejos, situada aproximadamente a unos 28 kilémetros
del casco municipal de Buenavista del Norte. Aunque esta estacion proporciona datos valiosos para la comarca, su distancia
implica que los valores registrados pueden no reflejar con total precisién las condiciones microcliméaticas y de

contaminacién especificas de Buenavista del Norte, influenciadas por su orografia particular y los patrones de viento.

Por tanto, para obtener una comprensién mas completa de la calidad del aire en el ambito de estudio de Buenavista del
Norte, es necesario consultar otras fuentes de informacion en tiempo real que puedan ofrecer una visién mas amplia y

contextualizada.

Una de las herramientas mas valiosas para este propésito es el indice Europeo de Calidad del Aire de la Agencia Europea
de Medio Ambiente (EEA). Esta plataforma permite a los usuarios acceder a datos actualizados de calidad del aire en toda
Europa, lo que facilita el conocimiento sobre los niveles de contaminantes en diferentes paises, regiones y ciudades. A
través de este indice, es posible obtener informacién sobre los principales contaminantes atmosféricos como particulas
PM2.5 y PM10, ozono (Os3), didxido de nitrogeno (NO,) y diéxido de azufre (SO), y su impacto en la salud. Al visualizar

estos datos en un mapa interactivo, se pueden identificar tendencias y comparativas con otras zonas.

La siguiente figura, que representaria la medicion de un dia laborable de primavera, a las 9 de la mafiana, para todas las
estaciones de control operativas ubicadas en la isla de Tenerife, seria crucial para este andlisis. Aunque ninguna de estas

estaciones esté directamente en Buenavista del Norte, su distribucién a lo largo de la isla permitiria:

e Evaluar la tendencia general de la calidad del aire en Tenerife: Esto proporcionaria un contexto insular para las
posibles condiciones en Buenavista del Norte.

e Identificar patrones de contaminacion relacionados con el trafico: Las estaciones ubicadas cerca de carreteras
principales o zonas urbanas densamente pobladas suelen mostrar mayores niveles de contaminantes asociados
al trafico vehicular (como NO; y particulas), lo que puede ofrecer una perspectiva indirecta sobre el impacto del
transporte en Buenavista del Norte.

e Inferir la calidad del aire en Buenavista del Norte: Basandose en la proximidad de la estacion de Los Realejos y las
condiciones meteoroldgicas (vientos dominantes, dispersion de contaminantes), se podrian hacer inferencias
razonables sobre la calidad del aire en Buenavista del Norte. Por ejemplo, en un dia con vientos del norte-noreste,
es probable que la calidad del aire en Buenavista del Norte sea similar o incluso mejor que en zonas mas expuestas

a las emisiones del tréfico del sur o del area metropolitana.

La ausencia de una estacion de medicion propia en Buenavista del Norte subraya la necesidad de considerar la instalacién
de sensores de calidad del aire en el futuro. Esto permitiria un monitoreo mas preciso y la implementacion de politicas de
movilidad y medioambientales mas ajustadas a las realidades especificas del municipio, contribuyendo a una mejor calidad

de vida para sus habitantes y a la proteccion de su valioso entorno natural.
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A partir de los datos histéricos de la estacién de la Balsa de Zamora se puede deducir que, en un 63.6% de los dias del
Ultimo afo, la calidad del aire en la zona de influencia de Buenavista del Norte ha sido buena. Solo en un 1.9% de los dias
la calidad del aire ha resultado 6ptima, lo que indica que los dias de aire pristino son una excepcién. Por otro lado, en un
9.4% de los dias, la calidad del aire ha sido mala o muy mala, lo que representa periodos de preocupacion para la salud
respiratoria. Aproximadamente el 23% de los dias la calidad del aire ha sido moderada, lo que implica que, si bien no es

alarmante, tampoco es ideal.

Figura 123. Niveles de calidad del aire de los ultimos 365 dias en Balsa La Zamora
Fuente: European Air Quality Index

Es crucial tener en cuenta que estos resultados no se atribuyen Unicamente a la movilidad vehicular. En estos datos se
consideran factores extremos a la movilidad, como la contaminacién industrial y residencial (industrias agricolas, etc.) y, de
manera muy significativa en el archipiélago canario, la afeccién de la calima a los niveles de particulas en el aire. La calima,
un fendmeno meteoroldgico que arrastra polvo en suspension del Sahara, es un problema que afecta de manera frecuente
a los territorios canarios, elevando drasticamente los niveles de particulas PM10 y PM2.5, independientemente de las

emisiones locales del trafico.

El Gobierno de Canarias, a través de GRAFCAN, ha desarrollado un sistema de informacién de la huella de carbono para
todo el archipiélago, con datos correspondientes al aflo 2021. Con una poblacién de 4.766 habitantes (y una poblacion
turistica de 114) y una superficie de 67,42 km? podemos extrapolar la metodologia y la relevancia de estos datos para
Buenavista del Norte. Este calculo incluiria las emisiones de gases de efecto invernadero (GEl) generadas por diversas

actividades dentro del municipio, categorizadas generalmente en:

e Consumo energético: Emisiones asociadas a la electricidad consumida en hogares, comercios e industrias, asi
como el consumo de combustibles fésiles (gas, gaséleo) para calefaccion, agua caliente, etc.

e Transporte: Emisiones directas e indirectas de todos los modos de transporte que operan en el municipio
(vehiculos privados, transporte publico, vehiculos de mercancias). Este es un factor clave en la movilidad.

e  Gestion de residuos: Emisiones derivadas del tratamiento y disposicion final de los residuos municipales.

e Uso de sueloy agricultura: Emisiones o absorciones de carbono relacionadas con las practicas agricolas, la gestion

forestal y los cambios en el uso del suelo.
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e  Procesos industriales: Emisiones especificas de cualquier actividad industrial presente en el municipio.

Conocer la huella de carbono de Buenavista del Norte es fundamental para establecer una linea base y definir politicas de

descarbonizacién efectivas. El objetivo seria identificar las fuentes de emisiones mas significativas y desarrollar estrategias

para reducirlas, fomentando un modelo de movilidad mas sostenible (promoviendo el transporte publico, la movilidad

activa y los vehiculos eléctricos) y un uso mas eficiente de los recursos.
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Figura 124. Emisiones por sectores en Buenavista del Norte

Fuente: SITCAN
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Figura 125. Emisiones por subsector en Buenavista del Norte

Fuente: SITCAN

Dentro de las emisiones locales, el transporte es el sector que mayor aportacion realiza al total (36,14%, sefialado en azul

marino), seguido por las emisiones de edificaciones terciarias (27,23% sefialado en amarillo). De ahi que la correcta gestidén

de la movilidad incida de manera clara sobre el total de las emisiones en Buenavista del Norte. Solo el transporte privado

produce el 33,2% de las emisiones municipales, casi el doble de las emisiones producidas por los comercios (17,1%).
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Figura 126. Emisiones por fuente de energia en Buenavista del Norte

Fuente: SITCAN

La practica totalidad de las emisiones producidas por el transporte proviene del uso de Hidrocarburos (38,72%), solo por

detras de las derivadas por el consumo eléctrico (47,97%). El combustible mas utilizado en el municipio es el gasoil (56,62%),

seguido por la gasolina (37,65%), ocupando entre ellos practicamente el 95% del consumo total.
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Figura 127. Emisiones por tipo de combustible en Buenavista del Norte

Fuente: SITCAN
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Medici6n Cantidad
Emisiones 22.001 ton. COz-eq.
Consumo 28.197 MWh
Tabla 32. Huella de carbono de Buenavista del Norte

Fuente: SITCAN

La metodologia de la Huella de Carbono se establece como una herramienta fundamental para comprender y cuantificar
el impacto ambiental de diversas actividades, realizando un enfoque global y sisteméatico de todas las emisiones de gases
de efecto invernadero (GEl) liberadas a la atmosfera. Este analisis exhaustivo permite identificar las fuentes de emision vy,

consecuentemente, disefar estrategias efectivas para su reduccién.

El concepto de efecto invernadero esta intrinsecamente ligado al fenédmeno del calentamiento global. Histéricamente, se
ha observado una correlacion directa entre el aumento sostenido de las concentraciones de diéxido de carbono (CO;) en
la atmésfera y el incremento en el uso de combustibles fésiles (carbdn, petréleo y gas natural) para actividades humanas

como la generacion de energia, el transporte y la industria. El CO; es, sin duda, el GEI mas abundante y estudiado debido

a su volumen de emision.

Emisiones ton. CO;-eq.

Emisiones ton. COz-2q.

an
i -

= 150.000 - 300.000

o]

000 - 2.500.000

= 75.000-150.000
> 25.000 - 73.000

Figura 128. Emisiones en toneladas de CO: equivalentes
Fuente: SITCAN

Sin embargo, es crucial reconocer que el CO; no es el Unico actor en este escenario. Existen otros gases con un potente

efecto invernadero que contribuyen significativamente al calentamiento global. Entre ellos se encuentran:

o Oxido Nitroso (N.0): Producido principalmente por actividades agricolas (fertilizantes), procesos industriales y la
combustion de combustibles fosiles. Su potencial de calentamiento es considerablemente mayor que el del CO,
a lo largo de un siglo.

e Metano (CHy): Emitido por fuentes naturales (humedales) y antropogénicas (ganaderia, residuos, fugas de gas
natural). Aunque su vida util en la atmodsfera es méas corta que la del COy, su potencial de calentamiento a corto
plazo es mucho mas elevado.

e Perfluorocarbonos (PFCs) e Hidrofluorocarbonos (HFCs): Gases sintéticos utilizados en diversas aplicaciones
industriales, como refrigerantes, propelentes de aerosoles y disolventes. Se caracterizan por su extremadamente
alto potencial de calentamiento global y su larga persistencia en la atmosfera.

e Hexafluoruro de Azufre (SFe): Un gas incoloro, inodoro y no inflamable, empleado principalmente en equipos

eléctricos de alta tension. Es el GEI con el mayor potencial de calentamiento global conocido.

La contribucién de cada uno de estos gases al calentamiento global no es uniforme. Depende de varios factores, incluyendo
su concentracién en la atmosfera, su tiempo de permanencia y, fundamentalmente, su Potencial de Calentamiento Global
(PCG). EI PCG es una medida que compara el efecto de calentamiento de una masa determinada de un gas con la misma
masa de diéxido de carbono durante un periodo de tiempo especifico (generalmente 100 afios). A mayor potencial de

calentamiento, mayor sera el impacto del gas liberado en la atmosfera.

A continuacion, se detallan los gases de efecto invernadero que se generan en las actividades tipicas que se desarrollan en

cualquier municipio, proporcionando una base para la evaluacién y gestion de su huella de carbono a nivel local:

Sector Fuente de emision GEI
Municipal Consumos de combustibles, GLP y electricidad COy, CH4, N2O
Residencial Consumos de combustibles, GLP y electricidad CO,, CH4, N2O
Terciario Consumos de combustibles, GLP y electricidad CO,, CH4, N2O
Industrial Consumos de combustibles, GLP, electricidad y elaboracion de procesos CO, PFC, HFC, SFs
o Utilizacion de fertilizantes sintéticos, fermentacion entérica del ganado, gestion de
Primario » o , CO;, CH4, N2O
estiércoles y uso de maquinaria agricola
Transporte Consumo de combustibles CO,, CH4, N2O
) Descomposicion de materia organica de vertederos, incineracion de residuos y
Residuos CO2, CH4
transporte
Sumideros Cambios en el uso del suelo COx
Tabla 33. GEl por fuente de emision y sector de actividad

Fuente: Convenio Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climdtico

La metodologia para el calculo de la Huella de Carbono se fundamenta principalmente en el Protocolo de Gases de Efecto
Invernadero (GHG Protocol). Esta herramienta, reconocida y utilizada a nivel internacional, es el estandar de oro para la
cuantificacion y comunicacion de inventarios de emisiones de GEIl. Su amplia adopcién se debe a su rigurosidad y a la

coherencia que aporta a la hora de comparar el desempefio ambiental entre diferentes organizaciones y sectores.

El GHG Protocol fue el resultado de una colaboracién visionaria entre el World Resources Institute (WRI) y el World Business
Council for Sustainable Development (WBCSD). Este esfuerzo conjunto no se limité a estas dos organizaciones; también
involucrod activamente a empresas lideres, gobiernos de diversas naciones y destacados grupos ambientalistas de todo el
mundo. El objetivo principal de esta amplia alianza fue desarrollar una nueva generacion de programas que fueran no solo
efectivos, sino también creibles, en la lucha contra el cambio climético. La participacion de tantos actores diversos asegurd

que el Protocolo fuera practico, aplicable y aceptado globalmente.
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La metodologia del GHG Protocol basa su desarrollo en la subdivisién de las emisiones en diferentes Alcances. Esta
clasificacién es crucial porque permite a las organizaciones identificar, categorizar y gestionar sus fuentes de emisién de
manera mas eficiente. Al separar las emisiones por Alcances, se puede determinar con mayor precisiéon qué emisiones son
directamente controlables por la entidad y cuéles son indirectas, facilitando asi la toma de decisiones estratégicas para la

reduccion.

A continuacién, se detallan los consumos especificos que se consideran dentro de cada uno de estos Alcances, permitiendo

una vision estructurada de dénde provienen las emisiones de GEI de una organizacion o actividad:

Alcance 1: agrupa las emisiones directas de GEI; estas se producen en fuentes provenientes de la combustién en calderas,
hornos, vehiculos, etc., es decir, son emisiones provenientes de la produccién quimica en equipos de procesos propios o

controlados. En este caso las emisiones que se tienen en cuenta son las siguientes:

e Instalaciones fijas que consuman combustibles fésiles para la generacion de calor y/o vapor:
o  Butano, propano, diésel y gasolinas en Edificios e Instalaciones Municipales
o Butano, propano y diésel en el Sector Residencial
o Butano, propano y diésel en el Sector Comercial
o Butano, propano y diésel en el Sector de la Hosteleria
o Butano, propano, diésel y gasolinas en el Sector Industrial
o Butano, propano y diésel en el Sector Primario
e Trasporte:
o Diésel y gasolinas en Transporte de la flota municipal
o Diésel en Transporte Publico Urbano en municipios
o Diésel en Transporte Publico Interurbano

o Diésel, gasolinas y GLP en el Transporte privado y comercial

Alcance 2: incluye las emisiones indirectas de GEI; las cuales estan asociadas al consumo de electricidad. Estas emisiones
se generan fisicamente en la planta donde se produce la electricidad, pero la energia es consumida en las instalaciones y
procesos de las diferentes actividades que se desarrollan en el municipio. En este caso las emisiones que se tienen en

cuenta son las siguientes

e  Consumo de Electricidad:
o  Consumo eléctrico en Edificios e Instalaciones Municipales
o  Consumo eléctrico en el Sector Residencial
o Consumo eléctrico en el Sector Comercial
o  Consumo eléctrico en el Sector de la Hosteleria
o  Consumo eléctrico en el Sector Industrial
o  Consumo eléctrico en el Sector Primario 2.
e Instalaciones de energias renovables:
o Instalaciones fotovoltaicas y edlicas de ambito municipal
o Instalaciones edlicas de ambito municipal
o Instalaciones de biomasa de &mbito municipal

o Instalaciones solares térmicas de ambito municipal

Alcance 3: son consecuencia de la actividad del municipio, generalmente se producen en fuentes que no son de su
propiedad ni estan controladas por las mismas. La contabilizacion de las emisiones del Alcance 3 es opcional, sin embargo,
su estudio ofrece la oportunidad de innovar en la administracion y mitigacion de GEI. En este caso las emisiones que se

tienen en cuenta son las siguientes:

e Residuos generados en el municipio
e  Gestion de residuos sélidos urbanos
e Lodos de depuradora

e Residuos procedentes de las ganaderias

Emisiones

Consumo

28.197 MWh 23.112t. CO,-eq.

(0,22%) (0,23%)
4,85 t. CO,-eqg/hab.

(solo residentes)

4,74 t. CO,-eg/hab.

(residentes + turistas)

5,92 MWh/hab.

(solo residentes)

5,78 MWh/hab.

(residentes + turistas)

e @ sleance1: 369 % Alcance 2: 457% @ Alcance3: 175%

@ Alcance1: 41,1% Alcance 2:

Figura 129. Resumen de consumo y emisiones en Buenavista del Norte
Fuente SITCAN

A continuacion se muestra un resumen de los consumos y emisiones por alcance para el municipio de Buenavista del Norte
extraidos del SITCAN:

Alcance 1

Consumo 11.602 MWh Ratio por habitante 2,37 ton. COz-eq./hab

1,74 ton. COz-eq./hab

Emisiones 8.518 ton. COz-eq. Ratio poblacion total
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Alcance 2
Consumo 16.594 MWh Ratio por habitante 3,41 ton. COz-eq./hab
Emisiones 10.553 ton. COz-eq. Ratio por poblacion total 2,16 ton. COz-eq./hab
Alcance 3
Consumo ---- MWh Ratio por habitante ---- ton. COz-eq./hab
Emisiones 4.039 ton. COz-eq. Ratio por poblacion total 0,82 ton. COz-eq./hab
Alcance 1 +2 + 3
Consumo 28.197 MWh Ratio por habitante 5,78 ton. COz-eq./hab
Emisiones 23.112 ton. COz-eq. Ratio por poblacion total 4.74 ton. COz-eq./hab

Tabla 34. Emisiones y consumo por alcance para Buenavista del Norte
Fuente: SITCAN

Las principales hipdtesis consideradas para este calculo son las siguientes:

e Datos de Viajes en Vehiculo Privado: La base del andlisis parte de la recopilacién de datos de viajes realizados en
vehiculos privados dentro y fuera del término municipal de Buenavista del Norte. Esto incluye tanto los
desplazamientos puramente internos, que tienen su origen y destino dentro de los limites del municipio, como
los externos, que implican la entrada o salida de vehiculos de la localidad.

e Numero de Desplazamientos: La cuantificacion de los viajes en vehiculo particular se ha realizado utilizando datos
de movilidad obtenidos de matrices de movilidad global. Es importante destacar que estas matrices se han
generado a partir del andlisis de datos de telefonia mévil. Esta innovadora aproximaciéon permite una vision mas
dindmica y representativa de los patrones de desplazamiento reales de la poblacién, superando las limitaciones
de métodos mas tradicionales.

e Tasa de Ocupacion Media de los Vehiculos: Se ha establecido una tasa de ocupaciéon media de 1,15 personas por
vehiculo. Este valor, aunque una estimacién, es fundamental para convertir el nimero de viajes de vehiculos en
una estimacién mas precisa de los desplazamientos de personas, lo cual influye directamente en el célculo de

emisiones per capita o por actividad.

Considerando estas hipétesis, los datos de los viajes en vehiculo privado para un dia laboral tipo en Buenavista del Norte

revelan la siguiente distribucién:

e Viajes internos: Se registran 920 viajes. Esto subraya la actividad de movilidad diaria dentro del propio municipio.
e Viajes externos: Se contabilizan 13.880 viajes. Esta cifra destaca la intensa conexiéon de Buenavista del Norte con

otras localidades, ya sea por motivos laborales, comerciales o de ocio.

Complementando los datos de movilidad, es esencial conocer la composicion del parque automovilistico del municipio.
Segun los datos proporcionados por el Instituto Canario de Estadistica (ISTAC), el parque de vehiculos registrado en

Buenavista del Norte asciende a un total de 4.248 vehiculos.

Este nUmero global se desglosa y clasifica a continuacién en funcién de la tipologia de combustible que utilizan. Esta
desagregacion es vital, ya que el tipo de vehiculo y el combustible son determinantes directos de los factores de emision

aplicables, lo que permite un calculo mas preciso de las emisiones de GEl asociadas:

m Gasolina Diésel m Energia Alternativa  m Electricidad

Figura 130. Tipologia de combustibles del parque mévil de Buenavista del Norte
Fuente: Elaboracion propia

Por lo tanto, y atendiendo al tipo de combustible que utilizan los vehiculos censados en Buenavista del Norte, se observa
la alta dependencia de los combustibles fosiles (99,8%) frente a los vehiculos de energias alternativas (0,2%). Destaca

ampliamente la gasolina con respecto al diésel, practicamente duplicando el porcentaje de uso (60,8% contra 39,0%).

De este modo, y conociendo tanto los viajes internos como externos que se realizan en el municipio y la distribucién por

combustibles del parque mévil, se puede estimar lo siguiente:

Viajes Gasolina Diésel
Internos 560 360
Externos 8.440 5.440
Tabla 35. Estiimacién de vigjes por tipo de combustible

Fuente: Elaboracion propia

A partir de estos datos, y estableciendo como base el consumo por kilémetro recorrido para cada viaje, al no conocer las
longitudes exactas de los distintos trayectos, y no tener datos de otras variables que afectan al consumo (pendientes,
numero de paradas, tipo de vehiculo, carga, etc.), se utilizardn los datos aportados por el Ministerio para la Transicién
Ecoldgica y el Reto Demografico (MITECO) de consumo de carburante medio por tipo de combustible, obteniendo los

factores de emision.

. Consumo medio Emisiones Emisiones
Combustible i
(litros / 100 km) (kg /CO2 /1) (kg / CO2 / km)
Diésel 6,5 2,49 0,16
Gasolina 8,5 2,16 0,18
Tabla 36. Consumo medio y emisiones por carburante

Fuente: MITECO

En funcién de las emisiones por kilémetro recorrido y los viajes realizados en Icod de los Vinos por tipologia de combustible,

se obtienen los siguientes consumos diarios, con sus emisiones de CO;:
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Emisiones Consumo Emisiones Consumo Total

X . . Gasolina Gasolina . Diésel Diésel Emisiones
Tipo de Viaje Viajes Viajes

(kg / CO2/ (kg/CO2/1/ (kg / CO2/ (kg/CO2/1/ (kg / CO2/

km) 100 km) km) 100 km) km)

Internos 560 100,80 1.394,40 360 57,60 896,40 158

Externos 8.440 1.350,40 21.015,60 5.440 870,40 13.545,60 2.221

Total 9.000 1451 22410 5.800 928 14.442 2.379

Tabla 37. Calculo de emisiones de CO, por kilémetro recorrido para Buenavista del Norte

Fuente: Elaboracién propia

Se concluye que las emisiones por kilémetro recorrido para los vehiculos de gasolina son de 1,45 toneladas de CO; diarias,

mientras que para el diésel, esta cifra se reduce a las 0,93 toneladas, obteniendo un total diario de 2,38 toneladas de CO..

Consumo Dicsel T

Emisiones Diésel .

Consumo Gasolina RN
Emisiones Gasolina -

0,00 5.000,00 10.000,00 15.000,00 20.000,00 25.000,00

MW Externos Internos

Figura 131. Comparativo de emisiones por viaje
Fuente: Elaboracién propia

En el informe “El Transporte en las Ciudades” (Greenpeace, 2016), publicado por Greenpeace, se destaca la relevancia que
la movilidad urbana tiene en las emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GEI) de los territorios, especialmente en las
ciudades. El Sistema Espafiol de Inventario y Proyecciones de Emisiones Contaminantes a la Atmdsfera (SEl) registra
anualmente los datos, obteniendo una evolucion desde 1990 hasta el afio 2021, Ultimo en el que se tienen registros

completos.

Segun el estudio, a cada ciudadano de un érea urbana espafiola le corresponde, como promedio, una carga del orden del
10% de las emisiones GEl per capita totales registradas. En Espafia, segun datos de 2021, una persona emite de media 0,5
toneladas de CO; al afio, siendo esta su “mochila de emisiones”. Si lo comparamos con Buenavista del Norte, los datos que
se muestran a continuacién establecen que para un residente municipal promedio, aproximadamente el 60% de su mochila

de emisiones se corresponde con el transporte, un porcentaje muy elevado del total.
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