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1. INTRODUCCION.

1. Antecedentes.

Desde el afio 1.997 el Cabildo Insular de Tenerife ha desarrollado una serie de trabajos para
el estudio y viabilidad técnica y econémica de un sistema ferroviario entre Santa Cruz de
Tenerife y Adeje en Tenerife.

Dichos estudios fueros:

Estudio técnico — econémico de un transporte alternativo entre Santa Cruz de Tenerife
y San Cristobal de La Laguna (Junio 1.998)

Estudio de la demanda y Plan para la realizacién de la Planificacién intermodal del
Transporte Terrestre en la isla de Tenerife (Julio 1.998)

Estudio sobre la definicion de reserva de suelo para el desarrollo de un sistema de
transporte masivo no convencional entre Cabo Llanos y Las Teresitas (Abril 1.999)

Estudio de linea transversal La Cuesta Taco — del Metro Ligero Santa Cruz — La
Laguna (Enero 2.000)

Estudio de prolongacién de la linea Metro Ligero Santa Cruz — La Laguna (Marzo
2.000)

Estudio preliminar de la Red de Transporte Ferroviario de Tenerife. Andlisis especifico
en Santa Cruz (Mayo 2.000)

Estudio preliminar de la Red (Enero 2.001)

Estudio del Transporte Publico (Enero 2.001)

Como consecuencia de estos estudios, el Plan Insular de Ordenacion recogi6 el desarrollo
del Sistema Tranviario en el Area Metropolitana. Asi en su Titulo Ill: Disposiciones

Sectoriales, Capitulo 3.3.3.8 Criterios sobre la ordenacion del transporte colectivo, recoge:

“Con objeto de proporcionar un servicio de transporte publico que satisfaga la actual
demanda de movilidad y su futuro incremento a medio y largo plazo, se elaboraran Planes
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Territoriales Especiales de Ordenacion para la implantacion de medios de transporte publico

alternativo del tipo guiado (tranvia, metro ligero...); dichos planes analizaran la implantacion

de lineas ferroviarias en tres areas:

+ Area Metropolitana Santa Cruz — La Laguna.
« Corredor Norte que uniria el Area Metropolitana con las comarcas de la vertiente
norte de laisla.

« Corredor Sur que uniria el Area Metropolitana con las comarcas de la vertiente sur
de laisla”

Igualmente se estan desarrollando el Anteproyecto de un Ferrocarril Interurbano entre Santa
Cruz y Arona, al objeto de realizar toda la tramitacion medioambiental y la informacion

publica que por ley se requiere en proyectos de esta indole.
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2.DELIMITACION DEL AREA DE ESTUDIO.

1. Situacion y Limites.

El Area de Estudio se encuentra situado en la provincia de Tenerife, perteneciente a la
Comunidad Autbnoma de Canarias. A su vez se asienta sobre doce municipios que incluidos
dentro de la misma, corresponden a: Santa Cruz de Tenerife, La Laguna, El Rosario,
Candelaria, Arafo, Guimar, Fasnia, Arico, Granadilla de Abona, San Miguel, Arona y Adeje,

situados de norte a sur.

Se da la particularidad de que en ellos se produce una elevada dispersién de los nucleos
poblacionales, lo que define el escenario antropizado que sera afectado de alguna forma por

el ferrocarril.

Estos doce municipios suponen un 53,8% del total de la superficie insular, aportando el
38.6% de la longitud total de costa y acogiendo (1.996) el 66.3% de la poblacion insular de

derecho y cerca del 75% del turismo de toda la isla.

2. Definicidon de Limites.

« Medio Fisico.

El Area de Estudio corresponde al Piso Bioclimatico Basal o Infracanario, con temperaturas
gue no suelen bajar de 18°C en invierno y subir a los 25°C en verano proporcionando un
buen invierno y un verano agradable. Las precipitaciones son escasas en la cercania de la
costa, cifrandose entre 50 y 500 mm, repartidos en pocos dias al afio y en forma de intensos
aguaceros a finales de otofio e invierno. El periodo de aridez se extiende desde mediados de

febrero hasta mediados de octubre.
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En este espacio pueden distinguirse cinco zonas climéticas distintas, muy relacionadas con

la altitud de los terrenos:

Franja litoral noroeste (hasta 50m) entorno a Santa Cruz, es una zona expuesta a los

vientos Alisios.

Altiplanicie de La Laguna (600m) presenta una humedad relativa muy alta, nieblas

abundantes y vientos muy fuertes.

Franja litoral sureste (hasta 250m) es la zona con mayor evapotranspiracion

potencial, donde los vientos alisios tienen mayor incidencia.

Franja sureste ( 200-500m) presenta precipitaciones y nubosidad moderadas, con

fuertes invasiones de aire célida continental.

Franja suroeste (hasta 400m) posee la temperatura media més alta de todo el litoral y
el mayor numero de horas de sol, a la vez que se encuentra protegida de los vientos

dominantes.

Resulta significativo el régimen regular de los vientos alisios que soplan del noreste y
repercuten en la isla peinando la superficie del mar. Llegan a la costa cargados de humedad
y al impactar contra el bloque insular, las masas de aire quedan frenadas y se ven obligadas
a ascender y condensarse, formando el conocido “mar de nubes” que se instala entre los

750 y 1.500 m de altitud, provocando la llamada “lluvia horizontal”.

La red de drenaje superficial de la zona estd representada por una apretada trama de
barrancos, mas o menos encajados y con fuertes pendientes longitudinales, que parten de
las dorsales adquiriendo una tendencia radial en el centro de la isla, y que han sido
excavados a lo largo de los siglos por las aguas de escorrentia.
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No obstante, los recursos hidricos subterraneos son mayores que los superficiales debido a
la escasez de precipitaciones y a la abundancia de suelos permeables y estructuras
subterraneas propicias para la retencién y circulacién de aguas, por lo que la mayor parte del
agua de consumo se obtiene por medio de galerias y pozos de los acuiferos.

El suelo, procedente de la erosion y descomposicion de los materiales volcanicos, es muy
rico en sustancias minerales, y por tanto, de gran fertilidad. No obstante, existen zonas que,
debido a la escasez de lluvias y a la presencia de lavas procedentes de erupciones
recientes, han dado lugar a suelos desérticos de muy dificil aprovechamiento, cubiertos
Uunicamente de liquenes colonizantes y conocidos localmente como “malpaises” , tal es el

caso del malpais de Guimar.

 Medio Social.

Desde el punto de vista de la agricultura, la isla de Tenerife resulta un territorio muy
desfavorable para el cultivo, debido a factores como las acusadas pendientes, la altimetria,
la escasez de agua, la fuerza de los vientos dominantes o la aridez del suelo. La lucha del
hombre contra los mismos ha dado como resultado un paisaje agricola con un elevado grado

de artificialidad.

Esta actividad ha abandonado su condicidon de protagonista de mediados de los sesenta
para sufrir un progresivo abandono, especialmente apreciable en las areas de cultivo de las

medianias.

Como salvedad hay que decir que los trasvases de agua hacia el sur han permitido realizar
en esa zona, de mejores condiciones climaticas y con mejores rendimientos, una agricultura
qgue quizas sea la mas rentable de Canarias ( plataneras, tomates, hortalizas, plantas

ornamentales y flores)
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Respecto a la ganaderia, decir que los municipios afectados por nuestra zona de estudio

suponen en total unas 7.120 Unidades Ganaderas (U.G.)

En Tenerife, la industria aparecié con cierta entidad en los afios 60, aunque llegé a alcanzar
una posicion significativa en términos de su aportacion al producto interior bruto y al empleo
de la isla, como si ocurrié en otras regiones de Espafa. Dos fueron los grandes poligonos
previstos en su dia para la implantacion industrial, habido cuenta de los exiguos terrenos de
reducida pendiente que la isla ofrece: Glimar y Granadilla.

Como subsectores mas destacados de la industria aparecen la energia y el agua. Les siguen
los alimentos, bebidas y tabaco, resultando despreciable la participacién de los minerales y
metales, material de transporte y textil, cuero y calzado. Por su parte, el subsector de la
construccion no es, en si mismo, un motor de la economia insular; lo es en cuanto refleja la
evolucién al alza del fenébmeno turistico y es, desde luego, una actividad mas sujeta a

vaivenes coyunturales.

El sector industrial en el escenario tinerfefio no presenta pues unas perspectivas muy
halagiefias y depende en gran medida de las operaciones singulares estructurantes
propuestas por el Plan Insular de Ordenacioén Territorial (P.1.O.T.)

En un periodo de 30 afios la economia de la isla se ha transformado radicalmente y ha
pasado de tener a la agricultura como principal ocupacion de la poblacion activa en 1960 a
que sea el turismo el que absorba hasta un 70% de la misma, constituyendo a dia de hoy el

distintivo fundamental de la estructura socioecondmica de la isla.

Este desarrollo turistico, tanto a nivel global como territorial, se ajusté a un proceso de
libertad de mercado sobre un suelo siempre sobredimensionado respecto a las posibilidades
concretas de implantacion turistica. Las grandes infraestructuras de transporte, Autopista del

Sur y Aeropuerto, abren el territorio del sur a un nuevo proceso de colonizacion la del

8 de 38



h‘ww
4 )

mstreg R
EL TREN DEL SUR

turismo masivo, consiguiéndose ademas una mayor integracion con el resto de la isla y con

la capital.
« Datos Basicos del Transporte.

* |nfraestructuras.

La red viaria existente en el area de estudio la constituyen numerosas carreteras y caminos
cuyo trazado ha de adaptarse lo mejor posible a una orografia muy abrupta. De ahi la
distribucion que presenta, con una mayor densidad en la zona de costa y medianias y con

una minima presencia en la parte central montafiosa de la isla.
Las dos vias principales que recorrren la zona de influencia de norte a sur son:

- La conocida como Carretera General del Sur o TF-822 (ANTIGUA c-822), de una
calzada por sentido, que marca el limite interior de la zona de estudio y recorre un
trazado muy sinuoso a una cota de nivel entre los 300 m y 500 m.s.n.m.

- La Autovia del Sur o TF-1, de dos calzadas por sentido y con un trazado con

pocas curvas que discurre cercana a la costa.

Entre estas dos vias que dan servicio a las medianias la primera y a la costa la segunda,
aparecen una serie de pequefias carreteras y caminos que las unen transversafimente y que
dan servicio a los diferentes nucleos urbano diseminados entre ellas. De ellas destacan: TF-
6119, TF- 4122, TF-612, TF-6126, TF-4132, TF-612, TF-6131, TF-6133, TF-8229, TF-6145,
TF-6142, TF-6144, TF-614,TF-6214, TF-6213, TF-6212, TF-621, TF-622, TF-6226, TF-6223,
TF-6221, TF-6222 y TF-6225.

En el territorio estudiado se han encontrado las siguientes grandes infraestructuras:
- Puerto de Santa Cruz (T.M. de Santa Cruz de Tenerife)
- Refineria de Petroleo de CEPSA ( T.M. de Santa Cruz de Tenerife)
- Cementerio de Santa Lastenia ( T:M. De santa Cruz de Tenerife)
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- Poligono Industrial de EI Mayorazgo (T.M. de Santa Cruz de Tenerife)
- Mercatenerife (T.M. de Santa Cruz de Tenerife)

- Poligono Industrial de San Isidro (T. M. De Santa Cruz de Tenerife)

- Central Térmica de Las Caletillas ( T.M. de Candelaria)

- Poligono Industrial de Guimar (T.M. de Candelaria, Arafo y Guimar)

- Complejo de Tratamiento Integral de Residuos Sélidos (T.M. de Arico)
- Central Térmica de Granadilla (T.M. de Granadilla de Abona)

- Central Edlica de Poris (T.M. de Arico)

- Poligono Industrial de Granadilla (T.M. de Granadilla de Abona)

- Central Edlica del ITER (T.M. de Granadilla de Abona)

- Aeropuerto Reina Sofia (T.M. de Granadilla de Abona)

- Invernaderos de Arico, Granadilla de Abona, San Miguel y Arona

- Complejo Turistico-Recreativo de Rasca (T.M. de Arona)

- Complejo Hospitalario y Sociosanitario del Sur (T.M. de Arona)

- Estacion Desaladora de Aguas de Mar (T.M. de Arona y Adeje)

En proyecto o en fase de ejecucion destacan otras dos grandes infraestructuras:
- Poligono Industrial de Las Eras (T.M. de Arico)
- Puerto de Granadilla (T.M. de Granadilla de Abona)

 Tréfico de mercancias.

Se ha procedido a analizar los traficos de mercancias existentes, teniendo en cuenta

principalmente, los siguientes aspectos:

» Transporte maritimo de mercancias: los movimientos del Puerto de Santa Cruz son de
13.4 M Toneladas al afio, de las que podrian transportarse en tren 2.5M.

« Transporte aéreo de mercancias: el volumen total de los dos aeropuertos de la isla ( Los
Rodeos y Reina Sofia) ronda las 34.000 toneladas/afio.

» Transporte en vehiculos pesados por la autovia Tf-1 : unas 9.000 toneladas diarias, algo

mas de 2M Toneladas/afno.
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» Transportes especificos de mercancias: productos agricolas, basuras... que constituyen
traficos dificilmente captables por el ferrocarril.
» Poligonos industriales y otros centros productores de mercancias: se encuentran muy

repartidos por toda la isla.

Posteriormente, se ha realizado un estudio de demanda del transporte de mercancias en

diferentes situaciones, para obtener las posibles toneladas que serian captables por el

nuevo ferrocarril, obteniéndose los siguientes resultados:

» En funcion de las entradas y salidas por el puerto de Santa Cruz: 62.000 Toneladas/afio.

* En funcion de las exportaciones de los productos hortofruticolas: 50.000 Toneladas/afio.

« En funcion del posible porcentaje del transporte por carretera captado por el ferrocarril:
180.000 Toneladas/afo.

* En funcion de las posibilidades del transporte de residuos soélidos: seria un volumen
reducido, no determinado, de las 320.000 Toneladas/afo.

» En funcion de la comparacion de costes y tiempos entre los modos carretera y ferrocarril:
la relacién de precios puede ser 3/1 en contra del ferrocarril, y los tiempos pueden estar
en la relacion 2 horas/1 dia, también en contra del ferrocarril.

Con todo, se ha llegado a la recomendacién final de:

“La no conveniencia de proyectar el futuro ferrocarril interurbano entre Santa Cruz y Las
Américas adaptado al transporte de mercancias y, por tanto, realizar el estudio Unicamente

para viajeros, dejando el trafico de mercancia para la carretera.”

» Tréfico de viajeros.

Se ha realizado un analisis previo de flujos de transporte de viajeros considerando los
siguientes aspectos:
- Oferta de transporte:
» Infraestructuras: actualmente sélo puede considerarse en competencia la autovia
TF-1.
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* Servicios: solo 17 lineas de TITSA estéan en el area de competencia del futuro tren.

- Demanda de transporte:
En las lineas regulares citadas, hay una demanda que ronda los 2.800.000
viajeros/afio y, en vehiculo privado, las IMD de la TF-1 oscilan entre los 34.800
vehiculos en la zona de Poris y los 77.000 vehiculos en la zona de Santa Maria
del Mar.

A continuacion, se ha procedido a analizar la demanda de transporte actual, teniendo en
cuenta los datos estadisticos existentes, en autobls y en vehiculo privado, de aforos,
estadisticas, datos del Cabildo, de TITSA, etc. , y realizando una investigacién de campo
directa consistente en:
- Encuesta y aforos en carretera para vehiculos privados: 4 dias en cuatro puntos
de aforo con 1.900 encuestas validas.
- Encuestas y aforos en guaguas: 4 dias en las 17 lineas de TITSA con 1.068

encuestas validas.

Una vez obtenidos los resultados se ha procedido a procesar toda la informacion recopilada:
codificando, depurando y creando ficheros, y a expandir la muestra en autobus (10.314
viajeros/dia en las 17 lineas) y en vehiculo privado (83.804 viajeros/dia en los vehiculos

privados).

De esta forma, aplicando los diferentes sistemas informaticos, se ha obtenido la
oferta/demanda actual de viajeros del ambito de estudio, constituyendo el punto de partida
para el empleo de los modelos de prognosis y distribucion modal. Las conclusiones mas
relevantes obtenidas de este primer estudio se han recogido en los siguientes puntos:

- Referentes a la oferta de transporte en vehiculo privado: congestion de la TF-1 en
hora punta ya que el resto de carreteras no puede competir con ella debido a sus

trazados y caracteristicas.
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Referentes a la oferta de transporte publico: buen servicio, grados de ocupacion

medios y sin excesivo rigor en el cumplimiento de horarios.

Referentes a la demanda de transporte publico: méas del 54% de los viajeros viajan

por motivos de trabajo/estudios (demanda obligada), mientras que el 80% no

dispone de vehiculo ( demanda cautiva), por lo que seria facilmente captable por

el tren.

Referentes a la demanda de transporte en vehiculo privado: la media de

viajeros/vehiculo en la zona es de 1,882; el 67% viaja por motivo trabajo/estudios,

el 57% viaja diariamente; un 48% viaja en su coche por rapidez... lo que hace mas

facilmente captable la demanda en vehiculo privado por un ferrocarril de buenas

prestaciones.

Una vez realizada la prognosis de tréfico se llegan a las siguientes conclusiones:

2001 2005
SIN Ferrocarril CON Ferrocarril SIN Ferrocarril
Pasajeros afio [Pasajero |Reparto |Pasajeros Pasajeros Reparto |Pasajeros Pasajeros [Reparto

s dia modal afo dia modal |afio dia modal
Coche 25.141.500( 83.805 89%| 23.572.500 78.575 70%| 28.994.700| 96.649 89%
Guagua 3.093.600( 10.312 11%| 2.978.400 9.928 9%| 3.700.800| 12.336 11%
Ferrocarril 0 0 0%| 7.251.600 24172 21% 0 0 0%
TOTAL 28.235.100( 94.117 33.802.500 112.675 32.695.500{ 108.985
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3. JUSTIFICACION DE LA INFRAESTRUCTURA.

Por medio de la conexion ferroviaria Santa Cruz — Las Américas, se persigue la creacion de
un nuevo servicio de transporte colectivo en el litoral oriental y sur de la isla, ofreciendo una
infraestructura de buenas prestaciones, que supone una alternativa con elevada capacidad
para la captacion de viajeros, tanto procedente de otros modos de transporte como
inducidos, potenciando de esta manera el desarrollo de un nuevo modelo de transporte

alternativo y complementario a la carretera.

Con la nueva linea ferroviaria se conseguira dotar a la isla de una infraestructura capaz de
responder a las necesidades de comunicacién, tanto de carécter interno entre todos los
nacleos afectados, como de caracter general entre su capital Santa Cruz, el aeropuerto
Reina Sofia y la zona turistica del sur, fundamentalmente.

La consecucion de estos objetivos estratégicos se producira tras alcanzar los siguientes
objetivos parciales:

Reduccion significativa de los tiempos de viaje en las relaciones de Santa Cruz con los
principales nucleos del este y sur de la isla, posibilitando de esta manera la existencia de
una oferta altamente competitiva de servicios ferroviarios capaces de captar una cuota de

mercado significativa.

A efectos de reduccion de los tiempos de viaje, se disefian trazados que permitan la
explotacién de la linea a velocidades en el entorno de 160km/h y 220 km/hy frecuencias en
hora punta de 15 minutos.
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4. CARACTERISTICAS DE LA INFRAESTRUCTURA
Y EQUIPAMIENTO.

Deducido del estudio previo de corredores, se ha contemplado un Unico escenario de
disefo, consistente en el estudio de diferentes alternativas en torno al corredor de la autovia
TF-1, que permiten unir Santa Cruz con Las Américas mediante la construccion de una linea
apta para velocidades de 160 km/h. Si bien, para el caso de los trazados urbanos se han
proyectado lineas de 100km/h posibilitando de esta manera una futura compatibilizacién con
los trazados tranviarios en la ciudad de Santa Cruz. No obstante, se ha estudiado el adaptar
los trazados interurbanos a velocidades de 220km/h, para analizar el incremento de

inversion que supone el aumentar la velocidad de explotacion en la nueva infraestructura.

Los parametros geométricos de via se han calculado tomando en consideracion los
parametros de circulacion requeridos para conseguir estandares suficientes de seguridad y
confort que permitan en el futuro la explotacion a mayor velocidad de los trazados
propuestos, tratando, no obstante, de encontrar un equilibrio entre la velocidad de
explotacién y el aprovechamiento de pasillos con infraestructuras viarias existentes. El radio
minimo utilizado para el trazado en planta ha sido 1.300 m para los trazados interurbanos y

500 m para los trazados urbanos.

En la determinacion de la rampa maxima aceptable para la linea se ha tenido en cuenta que
el aumento de las pendientes hace decrecer de manera importante la carga maxima
remolcable y la consecuente reduccién de velocidades y el aumento de los tiempos de
recorrido. No obstante, dada la peculiar orografia de la isla, y en particular, de nuestra zona
de estudio, donde destaca la acusada diferencia de cotas existente en sentido transversal
desde la linea de costa hasta una altitud de 500 m a muy pocos kildmetros, se ha limitado la

pendiente maxima a 25mm/m como valor normal y a 35mm/m como valor excepcional.
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El ancho de plataforma para la que ha de disefiarse el tren del sur exige una explanacién

minima de 14 m para el caso de via doble y de 8,2 m para via Unica.

Por tanto, los parametros bésicos de la infraestructura considerados en esta 12 fase son los

sigientes:

Parametro Trazados interurbanos Trazados urbanos
Velocidad de disefio 160km/h 220km/h 100km/h

Radio en planta: 1.300m 2.400m 500m

Pendientes en alzado: 25mm/m 35mm/m

Ancho de plataforma: 14 metros (via doble)y 8,2 metros (via Unica)

Por otra parte, se han dispuesto estaciones en los diversos nucleos urbanos atravesados por
la nueva linea ferroviaria, en alineaciones rectas y horizontales (méximo 3°/00), ademas de
un apartadero en Las Eras, entre la estacion de Glimar y Granadilla, para cubrir la gran
distancia existente entre ambas paradas.
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5.DESCRIPCION DE LA RED ELEGIDA.

1. Descripcion de las alternativas.

Metodologia

Como paso inicial para abordar la redaccion del anteproyecto se ha procedido a la
recopilacion y revision de la informacién disponible hasta la fecha, con objeto de servir de
referencia y complemento a la realizacion del mismo. A continuacién, se han definido los
criterios estratégicos, funcionales y comerciales para la nueva actuacion , lo que ha
permitido determinar los parametros basicos de disefio a adoptar, asi como la realizacién de
los trabajos de toma de datos de campo o de posibles bases de datos, que resultasen

necesarios para le ejecucion del anteproyecto.

Determinados los criterios de disefio, se ha llevado a cabo un estudio previo de corredores
capaces de albergar la infraestructura necesaria, descartandose aquéllos que desde
cualquiera de los aspectos analizados, y muy especialmente el medioambiental, se

consideran inviables.

Una vez seleccionado el corredor a estudiar en esta fase, se ha procedido a la definicion de
las distintas soluciones ferroviarias consideradas viables, teniendo en cuenta aspectos tales
como parametros de trazado, la funcionalidad de las infraestructuras, el escenario temporal,

condicionantes geogréficos, geoldgicos-geotécnicos, medioambientales y urbanisticos.

Sobre ellas, ademas de otros estudios tematicos de detalle, se han recogido todas las zonas
0 puntos que ofrecen dificultad para el paso del nuevo trazado y se han identificado las

areas medioambientales mas sensibles.
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Una vez definidas y caracterizadas las diferentes alternativas de trazado, se ha llevado a
cabo un analisis comparativo a partir de criterios objetivos y homogéneos, seleccionandose
aquéllas que seran estudiadas, a una escala de mayor detalle, en la fase siguiente.

Seleccion de Corredor

Se han analizado fundamentalmente dos corredores a lo largo del area de estudio
denominados “Corredor TF-1" y “Corredor TF-822". El primero debe su nombre a que se ciiie
basicamente en todo su recorrido, entre Santa Cruz y Arona, a la autovia TF-1, y el segundo,
comun al primer corredor en sus tramos inicial y final, se despega del mismo a la altura de
Candelaria para buscar la Carretera General del Sur o TF-822, que le da nombre, y volver a
juntarse a la altura de San Isidro al corredor de la autovia.

Tras la definicion de corredores y la generacion de un trazado base para cada uno, se ha
realizado un andlisis comparativo que considera la aptitud de cada corredor frente a los

criterios de medio ambiente, inversion, funcionalidad y vertebracion territorial.

Con esta evaluacion se puede concluir claramente la mejor situacién del corredor TF-1 frente
al corredor TF-822 en lo referente a su aptitud técnica y econémica y a su grado de
cumplimiento de los objetivos perseguidos en el estudio en cuanto a vertebracion territorial y

respeto al medio ambiente.

Como consecuencia de lo expuesto se ha decidido adoptar el “Corredor TF-1" para su
desarrollo posterior con mas detalle, desechando asi la posibilidad del acceso ferroviario a
las medianias de la isla (Fasnia y Arico).

Ejes de trazado y Alternativas

Adaptado el corredor TF-1, se ha procedido a la generacion de una serie de ejes de trazado

con los que intentar recoger los diferentes objetivos planteados en el area de estudio,
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ofertando distintos recorridos y formas de acceso ferroviario a los nucleos poblacionales y

estratégicos de importancia situados entre Santa Cruz y Las Américas.

Tras la generacion de los ejes de trazado se ha creado una division del area de estudio en
cuatro zonas,: A, B, C y D que abarcan tramos de los ejes de trazado que comparten
objetivos comunes pero claramente diferenciados del resto de las zonas. A estos tramos se

les ha denominado alternativas.

Las alternativas, partiendo de los ejes de trazado, permiten abarcar todas las combinaciones
posibles de acceso a nucleos poblacionales o estratégicos dentro de cada una de las zonas.
Por esta razon, ha sido la herramienta utilizada para realizar el estudio comparativo con el

gue establecer las soluciones de trazado que pasaran a la siguiente fase.

Los ejes de trazado y alternativas creados para este estudio se describiran a continuacion.

Para la generacion de los ejes de trazado se ha optado por dividir los mismos en urbanos,
los situados en el area de influencia de Santa Cruz, e interurbanos, los que discurren entre

Afaza y Las Américas, con la idea de simplificar las soluciones resultantes:

- TRAZADOS URBANOS

Segun el intercambiador al que se da servicio tenemos:
% Trazados del Intercambiador de Guaguas:
» Dique del Este — Constitucion — Afiaza
» Dique del Este — 3 de Mayo — Aiaza
% Trazados del Intercambiador de Guajara:
* Guajara — Aiaza

* Guajara — Tabaiba
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Los dos primeros, que resultan comunes en sus tramos entre el Dique del Este y el
Intercambiador, se separan a la hora de acceder desde este punto a Afiaza. Mientras el
primero discurre por la Avda. de la Constitucion, pegado a la costa, el segundo se adentra
en Santa Cruz y discurre bajo la Avda. del 3 de Mayo. Ambos coinciden de nuevo en su
tramo final hasta llegar a Aflaza dando origen a los trazados interurbanos (P.K. 100 + 000).

Los trazados del Intercambiador de Guajara discurren practicamente en tunel con recorridos
completamente diferentes y, asi, mientras el primero busca conectar en Afiaza con el origen
de los trazados interurbanos (P.K. 100+000), lo que obliga a realizar un bucle en planta muy
marcado para salvar la diferencia de cotas existente entre esos dos puntos, el segundo
discurre hasta Tabaiba sin pasar por Afiaza y se une a los trazados interurbanos en su P.K.
104+536.

Las caracteristicas principales de los trazados urbanos son:

EJES DE TRAZADO — TRAZADOS URBANOS
Intercambiador de Guajara

Intercambiador de Guaguas
Dique del este-  Dique del este-

. _ . Guajara -
Constitucion- 3 de Mayo- Guajara - afiaza _
Tabaiba
Afaza Afaza

Velocidad de 100 km/h 100 km/h 100km/h 100 km/h
P.K.Inicial 0+000,000 0+000,000 0+000,000 0+000,000
P.K. Final 11+723,010 11+946,800 6+864,425 8+024,799
Longitud (m) 11.723,010 11.946,800 6.864,425 8.024,799
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TRAMO DE VARIANTE

Planta

P.K.separacion

4+796,397
(D. Este-3 Mayo-

Afaza)

4+796,397
(D. Este-

Constitucion-Afiaza)

P.K.unién

9+434,852
(D.Este-3 Mayo-

Afaza)

9+211,062
(D.Este-

Constitucion-Afiaza)

Alzado

P.K.separacion

5+104,254
(D.Este-3 Mayo-

Afaza)

5+104,254
(D.Este-

Constitucion-Afiaza)

P.K.unién

9+371,830
(D.Este-3 Mayo-

Afaza)

9+148,040
(D.Este-

Constitucion-Afiaza)

TOTAL

P.K.sep

aracion

4+796,397
(D.Este-3 Mayo-

Afaza)

P.K.unién

9+ 434,852
(D.Este-3 Mayo-
Afaza)
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- TRAZADOS INTERURBANOS
Se han organizado de la siguiente manera:
Trazados Base:

 Trazado Base 160km/h
 Trazado Base 220km/h

X/
°

% Variantes al Trazado Base 160km/h:
» Variante de Guimar
» Variantes de Granadilla
- Granadilla Norte

- Granadilla Sur

Variantes de Terminal Aeropuerto
- Terminal Aeropuerto
- San Isidro — Terminal Aeropuerto
» Variantes de Las Galletas
- Enlace Terminal Aeropuerto — Las Galletas
- Las Galletas
- Enlace Las Galletas — Los Cristianos

. Variantes de Los Cristianos

Los Trazados Base, creados cada uno para una velocidad de disefio, son practicamente
coincidentes al buscar ambos cefiirse lo méas posible a la autovia TF-1. Asi, el segundo sélo
supone algunas mejoras de radio respecto al Trazado Base 160km/h . Los dos, por discurrir
pegados a dicha autovia, sélo disponen acceso directo a los nucleos poblacionales o

estratégicos situados a lo largo de la misma.
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Para poder dar acceso ferroviario directo a los nucleos que no se sitien a lo largo de la

autovia se han creado las variantes al Trazado Base 160km/h, de tal forma que cada una

adopta el nombre del ndcleo al que da servicio.

Los denominados enlaces no son mas que optimizaciones del trazado que resulta de

combinar los dos trazados que le dan nombre.

En la tabla adjunta se muestran las caracteristicas principales de los ejes de trazado
interurbanos y se detallan los tramos en que las variantes se despegan del Trazado Base
160km/h.
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