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La Federacion Ben Magec-Ecologistas en Accion,
La Coordinadora El Rincon-Ecologistas en Accion,
El Foro de la Movilidad del Valle de La Orotava,

Comparecen en fecha y forma, y de acuerdo con la publicacion del Boletin Oficial de
Canarias del 31 de diciembre de 2009, presentan las siguientes

ALEGACIONES

AL PLAN TERRITORIAL ESPECIAL DE ORDENACION DE
INFRAESTRUCTURAS DEL TREN DEL NORTE.

EXPONEN:

1.- CONSIDERACIONES GENERALES:

Para comenzar el analisis, se debe tener en cuenta que de acuerdo a un modelo de
desarrollo que se consolidd durante las décadas de los ochenta y noventa, manifestandose
en un crecimiento exorbitado del sector terciario en el sur de Tenerife, se segrego la Isla en
zonas 0 polos econdmicos, ubicados en algunos municipios del Sur y en el area
metropolitana Santa Cruz de Tenerife - La Laguna.

El fuerte desarrollo econémico del sur ha generado importantes flujos de habitantes que,
provenientes del norte de la Isla (mas poblado), se desplazan diariamente hacia el sur por
motivos de trabajo. Dicho desplazamiento se realiza en un porcentaje muy importante de
los casos en vehiculo privado, lo cual ha generado importantes problemas de congestion
del eje Norte-Sur y sobre todo del tramo Santa Cruz- La Laguna.

Por esta razon, existe la necesidad de satisfacer las demandas de movilidad para aquella
poblacidn que necesita acceder diariamente (y cada vez mas, en virtud de la planificacion
urbana imperante) a estos polos econémicos.

La creacion de una nueva infraestructura, de las caracteristicas de la planteada, y que
supondra un total de gasto econdémico muy significativo, requiere de un estudio detallado
de las verdaderas necesidades a las que se enfrenta actualmente el transporte publico en
Tenerife. S6lo de esta forma, se podra valorar completamente si la ejecucidn de esta obra
dara salida a la problemaética planteada.
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Segun lo dispuesto en el Capitulo | sobre Modelo Territorial, Directriz 48.2a) de la Ley
19/2003, de Directrices de Ordenacion General, se debe planificar hacia “La
configuracién de un territorio equilibrado, organizado en un conjunto de centralidades
escalonadas que permitan el acceso de los ciudadanos a unos servicios eficientes y una
mejor calidad de vida, la consolidacion de unas ciudades mas dinamicas, el desarrollo
enddgeno de las areas rurales y una mejor y mas diferenciada articulacion entre el medio
rural y el medio urbano, incorporando criterios de cercania y disminuyendo las necesidades
de movilidad”.

El modelo territorial planteado, y que se reforzaria con esta infraestructura, contradice
claramente esta disposicion, pues favorece la consolidacion de los nodos econémicos
dispersos dificultando aun mas alcanzar el objetivo de decrecer en necesidades de
movilidad.

En este caso, la obra que se plantea deja desconectados a varios nucleos de poblacion que
continian teniendo las mismas dificultades de acceso a un medio de transporte publico. La
dificultad de la dispersion con respecto a la autopista —o en este caso, a la zona donde esté
ubicado el tren- se convierte en un importante impedimento a la hora de decidir tomar un
transporte publico u otro privado.

Resulta destacable que el propio documento de Avance del Plan Territorial Especial de
Ordenacion de Ordenacion del Tren del Norte renuncia a corto plazo uno de los principales
objetivos de una buena politica de movilidad que es disociar el crecimiento del transporte
del crecimiento econdmico y asi reducir la necesidad de transporte.

Otro de los problemas de caracter general radica en las caracteristicas orograficas del
territorio. Tenerife constituye un territorio de montafia con un relieve abrupto y escabroso.
El macizo volcanico del Teide y la cordillera Dorsal, ocupan la parte central de la Islay la
dividen en dos vertientes: la Norte y la Sur. Ademas, se distinguen tres niveles de altitud;
Cumbre, Mediania y Costa. Esta complicada y accidentada orografia del terreno, no
favorece las comunicaciones por tierra y ha influido y determinado notablemente la actual
red de infraestructuras de comunicaciones.

A lo hasta ahora expuesto debe afiadirse las graves afecciones al paisaje que supondria la
ejecucion de una obra de las caracteristicas que tiene la proyectada, tal y como se recoge
en los propios documentos expuestos, obra que, ademas, no cumple con lo establecido en
la Ley de Directrices ni en la de Medidas Urgentes sobre la necesidad de proteccion del
paisaje; tampoco se adapta a lo establecido en el documento del Plan de Paisaje del
Cabildo. En relacidon con lo anterior debe tomarse en consideracién, ademas, que el paisaje
no es un hecho puntual de la obra, sino que la afeccién al mismo se ha de analizar en el
conjunto del impacto ambiental del proyecto.

2.- ESTUDIO DE ALTERNATIVAS:
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2.1. RESPECTO A LA APLICACION DE LAS DIRECTRICES DE
ORDENACION GENERAL.

El TITULO V de las Directrices de Ordenacion General se dedica a las Infraestructuras y
al Transporte. En relaciéon con el PTEOI del Tren Norte cabe destacar el Capitulo Il que
tiene por objeto la regulacion de las infraestructuras. Entre los principios que se establecen
en relacion con ellas resultan especialmente relevantes los siguientes:

- La priorizacion del uso y utilizacién mas eficiente de las infraestructuras existentes
frente a la ejecucion de otras nuevas.

- El respeto a los valores naturales, econdémicos, paisajisticos y culturales del territorio en
su planificacion y disefio.

El problema principal que se plantea actualmente a la hora de optar por el transporte
publico, radica en su precariedad. Evidentemente, un mal servicio unido a un déficit en sus
infraestructuras no favorece el uso de la guagua (gravisimas carencias en marquesinas,
horarios irregulares, ausencia de informacion sobre horarios, ausencia de carriles guagua
que garanticen un servicio fluido e independiente, escasez en nimero de vehiculos etc.).

Por tanto para cumplir uno de los principios fundamentales de las Directrices de
Ordenacion, la solucién al problema debe pasar por mejorar del servicio existente como
paso previo a cualquier decision que implique la destruccion de nuestro fragil territorio asi
como la exorbitada inversion econdmica que supondré la ejecucion de un plan ferroviario

De este modo, entendemos que carece de sentido impulsar proyectos ferroviarios si el
transporte publico en guagua no se encuentra suficientemente desarrollado.

Por otro lado resulta evidente que la realizacion de la infraestructura necesaria para el tren
del norte no se caracteriza por respetar los valores naturales, paisajisticos y culturales del
territorio y que se deben desarrollar aquellas alternativas que generen un menor impacto
ambiental y supongan un menor consumo de los recursos, incluido el suelo y los
materiales.

2.2. RESPECTO A LA COHERENCIA CON LA PLANIFICACION DE
INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE.

Una de las principales conclusiones del diagndéstico realizado sobre el sistema transporte y
de la movilidad en la isla de Tenerife es la que detecta los problemas de saturacion
existentes que evidencian la necesidad de buscar soluciones de transporte. En este
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contexto, y como solucion a estos problemas aparecen dentro de la planificacién insular
maultiples actuaciones en la red viaria de Tenerife como son:

- El cierre completo del anillo insular desde Adeje hasta Los Realejos que supondra un
descenso en el nimero de viajes que cargan la TF-5 en el corredor en estudio.

- La ampliacion a 3 carriles por sentido en la TF-5 entre La Laguna y La Orotava, con el
objetivo de disminuir la densidad de vehiculos

- Via exterior del area metropolitana cuyo objetivo es unir los corredores TF-1 'y TF-5 que
suponga una variante para los traficos norte-sur que permita descongestionar las vias
actuales.

- Via de circunvalacién norte de Santa Cruz de Tenerife

Todas estas actuaciones viarias, algunas ya en ejecucion, tienen una prevision en su
finalizacién en torno al afio 2016. No parece muy adecuado planificar la construccion de
trenes simultaneamente con desdoblamientos de autopistas y trazados nuevos de carreteras
para fines comunes. Una apuesta creible por el transporte publico supondria descartar
inmediatamente todos estos proyectos para el transporte privado.

No se entiende de ninguna manera que el Cabildo Insular de Tenerife justifique una obra
tan costosa, econdémica y ambientalmente como es la construccién de una infraestructura
ferroviaria, aludiendo a la necesidad de fomentar el transporte publico, cuando al mismo
tiempo aprueba aumentar la oferta para el coche privado al seguir construyendo mas y mas
kilometros de carreteras.

2.3. RESPECTO AL ESTUDIO DE ANALISIS DE ALTERNATIVAS QUE HACE
EL AVANCE DEL P.T.E.O.1 DEL TREN DEL NORTE

En el Avance del PTEOI del Tren del Norte se analizan diferentes modos de transporte
alternativos para dar respuesta a las necesidades de movilidad actuales y futuras de manera
gue se consigan los siguientes objetivos:

1.- Reduccién de los tiempos de viaje en las relaciones de Santa Cruz con los principales
nucleos en la vertiente norte de la isla.

2.- Permitir el servicio entre los nulcleos interconectados con un buen estandar de
regularidad, seguridad y confort.

Para ello se plantea como escenario de partida, o Alternativa 0, la situacién actual, a partir
de la cual se han establecido dos alternativas mas:
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- La Alternativa 1, que supone el mantenimiento del sistema de transporte de viajeros por
carretera mejorando las condiciones de la infraestructura, de la flota y del propio sistema,
incorporando una plataforma reservada para guaguas o carril-bus.

- La Alternativa 2, que introduce un nuevo modo de transporte en el escenario norte
insular, apostando por el ferrocarril.

El anlisis inicial creemos que ya contiene un error importante que condiciona el resto del
estudio. En este escenario no podemos de ninguna manera omitir la ampliacién prevista de
la TF-5 creando un tercer carril en ambos sentidos. Sin tener en cuenta esta obra de
ampliacion, incluida en el convenio de carreteras con el Estado, se estara realizando un
analisis multicriterio con un clarisimo factor trampa que condiciona significativamente la
evaluacion tanto cuantitativa como cualitativa de las diferentes alternativas propuestas.

Esta omision influye decisivamente en la valoracion de las distintas opciones cuando en el
Avance del Plan se afirma que ““reservar a la guagua un espacio exclusivo para sus
desplazamientos, evidentemente, s6lo puede suceder si se construye una nueva plataforma
exclusiva para su uso”. Efectivamente es asi, pero no se entiende que esta Alternativa 1
no valore la posibilidad de que el tercer carril (ya planificado para la TF-5) se reserve
como plataforma de uso exclusivo para la guagua.

Introduciendo la ampliacion prevista de un tercer carril en la TF-5, en el analisis de
la Alternativa 1 se reducen practicamente a cero los costes econémicos y ambientales,
lo que sin duda repercute en el resultado de las conclusiones del estudio multicriterio
realizado para seleccionar el sistema de transporte mas adecuado y eficiente.

Por tanto, se deberia contemplar como primera alternativa, el aprovechamiento del tercer
carril de la TF-5 como plataforma reservada para guaguas, de forma que al transporte
colectivo se le separe de uno de los problemas que mas influyen en su calidad: la
congestion.

Se plantea, por las razones ya expuestas, la utilizacion del tercer carril en ambos sentidos
de la autopista como plataforma sobre la que circularia de forma exclusiva una flota de
guaguas de alta capacidad. De este modo los servicios ofrecidos por las nuevas guaguas
ganarian en rapidez, puntualidad y eficacia en la conexién entre Santa Cruz de Tenerife y
Los Realejos.

Al mejorar las prestaciones del servicio de guaguas (velocidad y fiabilidad) potenciariamos
una mayor utilizacion del transporte publico. Si ademas, dotamos a las paradas de disefios
adecuados, de accesos peatonales seguros, de la comodidad y con la informacion
necesaria, haremos de la guagua un sistema de transporte lo suficientemente atractivo
como para captar usuarios del vehiculo privado. Ademas un aspecto muy importante que
no contempla el Avance del PTEOI del Tren del Norte es que la utilizacion de uno de los
carriles de la autovia como plataforma exclusiva para transporte publico conseguiria
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restarle espacio al vehiculo privado, aspecto absolutamente prioritario en cualquier
politica de movilidad sostenible.

Por otro lado, en el analisis cuantitativo relativo a los tiempos de viaje de las diferentes
alternativas también sorprende que en el caso del tren se consideren sélo siete paradas y en
el caso de la plataforma reservada para guaguas se supongan un total de 14 paradas en el
mismo corredor. Teniendo en cuenta los tiempos de aceleracién, de frenada y los tiempos
de parada, resulta muy evidente que esta diferencia repercute negativamente en la
alternativa basada en la guagua.

Del mismo modo, resultan sorprendentes las velocidades medias y las capacidades tan
bajas adjudicadas a los vehiculos en el modo carril exclusivo de guaguas frente a los
mismos parametros que se establecen para el modo ferroviario.

En este sentido, solicitamos en estas alegaciones, justificaciones técnicas mas precisas que
avalen la eleccion de vehiculos no articulados de capacidad 60 plazas, cuando diferentes
fabricantes han puesto en el mercado desde hace tiempo autobuses de alta capacidad
adecuados para estos corredores de transporte.
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Por ultimo, en relacion a la funcién estructurante y de cohesion territorial de ambas
alternativas, estamos absolutamente convencidos de que al contrario de lo que se concluye
en el Avance del Plan, la flexibilidad de un modelo de transporte basado en la guagua
permite acceder directamente a puntos muy diversos del territorio y tiene una mayor
capacidad de adaptacién a diferentes exigencias del pasaje segun horarios y destinos. Por el
contrario, el modo ferroviario es un sistema muy rigido que presenta muchisimas
dificultades para adaptarse a diferentes trayectos, paradas y velocidades.
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3.- CONSIDERACIONES SOBRE EL SUELO RUSTICO

La emergencia por la conservacion de la biodiversidad, en clara regresion, y la lucha contra
el Cambio Climatico, cuyas repercusiones son cada vez mas evidentes, han derivado en un
consenso generalizado sobre la importancia de preservar el suelo rastico y potenciar la
actividad agraria, utilizando ademas férmulas tradicionales, que no requieran de grandes
insumos de productos fitosanitarios, altos generadores de gases de efecto invernadero y
contaminacion quimica del suelo y el agua.

Desgraciadamente, Canarias se encuentra en una gravisima situacion de falta de soberania
alimentaria. Multiples motivos han llevado a esta situacion, entre ellos el abandono del
suelo rustico por pérdida de rentabilidad econdmica ante la entrada de productos
competidores, muchos de ellos subvencionados por el Régimen Especifico de
Abastecimiento, la excesiva parcelacion de las tierras, el abuso en las condiciones
econdmicas de los intermediarios y distribuidores finales, la entrada de plagas sin control
alguno, el precio y la calidad del agua, y también la destruccion fisica y cultural de la
cultura agraria tradicional.

Esta Ultima, estd intimamente asociada a un modelo de desarrollo muy centrado en
monocultivos tales como el turismo, la construccion, la cultura de la revalorizacion del
suelo y la especulacion, crecientemente inculcada y apoyada por las administraciones
publicas, que vieron en el mercado inmobiliario una pocima magica para obtener dinero
rapido y fécil, sin tener en cuenta la irreversibilidad de los procesos de destruccién de lo
que la Naturaleza ha tardado muchos miles de afios en construir.

En la Gltima legislatura, el Gobierno de Canarias cred la Agencia Canaria de Desarrollo
Sostenible y Lucha contra el Cambio Climético, cuya Unica actuacion relevante ha sido la
creacion de la Estrategia Canaria de Lucha contra el Cambio Climatico, aprobada por el
Parlamento canario, y que propone como una importante medida en el Plan de Mitigacion
2008 — 2015, el “Fomento del aumento de la superficie de cultivos de medianias en 8.000
Ha. hasta el afio 2010 y en 25.000 Ha. hasta el afio 2015, basadas en productos agricolas
tradicionales y especies frutales, preferentemente de agricultura ecoldgica”.

Por ultimo, dentro de la introduccion a este importante apartado, cabe traer a colacion el
irrefrenable cenit de los combustibles fésiles, que lejos de aumentar la necesidad de buscar
férmulas alternativas de desplazamiento (en el caso de que se llegara a producir la enorme
cantidad de energia prevista para mover unos trenes de alta velocidad), hara urgente el
cultivo de productos de consumo local que frenen la alta dependencia exterior del mercado
alimentario canario.

El Tren del Norte afectara precisamente a las de zonas de medianias potencialmente méas
productivas, al ubicarse en la vertiente de barlovento de la Isla, y en una altitud que ha
favorecido unas condiciones edafoclimaticas favorables para una alta productividad.
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3.1 ERRORES ENCONTRADOS EN EL PLAN

A) Sobre la superficie de suelo afectado por el ancho de la via y los desmontes:

DESMONTE

&

SECCION TIPO EN RECTA (EN SUPERFICIE)

ESCAA 129

Considerando so6lo las lineas longitudinales de las que el documento aporta datos de

distancias:
11+8+0,8+3,60+3+1+3,15+4+3,15+0,5+2+1 = 41,20 metros

A diferencia de lo que establece el Plan en su Evaluacion de los Efectos Ambientales, y
considerando los planos arriba expuestos sobre las secciones transversales en recta y en las
zonas en que sera necesario practicar desmontes, la longitud a lo ancho de superficie
afectada alcanza un minimo (muy generoso por nuestra parte, ya que hay importantes
secciones de las que no se ofrecen datos de longitud) de media de 41,4 metros,
considerando como zonas afectadas no solo a las vias del tren, sino también a las zonas de
desmonte y bordes en los que se realizaran obras y se ubicaran infraestructuras y

mobiliario asociado.

Ancho
ocupado
considerado

en el Plan.
(ha/m)x1.000
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N* de recinios o Longrtud fotsl Supeshon ot 20
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Frsdzle Tempooo: ] 141 02 19
Harbes 5 144 0, 20
[y B 184 037 19
Clness 11 359 372 20
Fopo 18 i 0,75 19
Pz :-.rb'r:-p:u:ﬁ & 385 i:_ 19
Azop000n Vine-Fope 13 77 ki 19
Fiores y Forto; Omameriole 14 5 1,06
Faororen 7] 1.267 1583 19
Viba % T6ik 530 20
Erel 43 41422 724 | 20
st 22 11.374 275 19
i Cubve &4 £258 10,51
Urbaro o Viche: 134 LREE 15,35
Totel tromoz en swpericie (inchidos 414 24807 44
viadution) v falio kinel

Fuente: Elobarocian progia

Teniendo en cuenta este importante error por minusvaloracion de la afeccion transversal de
la linea del tren, y si consideraramos que fueran ciertos los datos ofrecidos sobre el nUmero
de recintos afectados por tipo de cultivo, el nimero de hectareas resultantes se elevan a
68,8523, lo cual supone un aumento que, aunque significativo, se vera aun incrementado
de forma considerable segun la valoracion que, desde Ben Magec-Ecologistas en Accion,
hemos estimado calculando el nimero de parcelas afectadas y los tipos de cultivo
asociados, que se especificaran en el punto siguiente de estas alegaciones.

No obstante lo anterior, también habra que considerar como zonas afectadas las areas
aledafias, no consideradas en nuestra valoracion pero que deben ser tenidas en cuenta por
el efecto negativo que puede causarles la presencia de una infraestructura que seccione el
territorio y produzca una barrera ecoldgica, sombras y ruidos, asi como las provocadas por
el abandono de tierras ante la merma econdmica que supone la diseccion de una parte
significativa de cada parcela, y la pérdida de valor patrimonial que implica que buena parte
de las fincas no afectadas directamente queden en zona de servidumbre, y fuera de
ordenacion.
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B) Sobre la cuantificacion y cualificacion del suelo rastico

Tal y como se asevera en el propio avance del Plan alegado: “En el caso del PTEOI del
Tren del Norte, la ocupacion del suelo derivada de las infraestructuras, instalaciones y
equipamiento de la linea ferroviaria implica una reduccion de la superficie cultivada en la

zona.”

En la cuantificacion de dicha superficie se dictamina que “globalmente considerada, esta
superficie es relativamente baja en relacion al conjunto de tierras destinadas a usos
agricolas, sin que su eliminacion, aunque significativa, tenga gran importancia en la
productividad agricola de la zona ni en sus valores econémicos”.

Si nos fijamos en la tabla adjunta vemos que la superficie cultivada dentro de las 2
comarcas mas afectadas es de 4.809,7 Has;

SUPERFICIE AGRICOLA (Ha)
- guiTivapA 0000000 __NO CULTIVADA
g s e i
COMARCA MUNICTFIO B ¥ i = &
= [ = 5 E e '!
E » i. 3 X = a
E £ a L1 E Ok < E E £ 3
B : A .! I - * g < g 2 <
B 5 £ B 1] = 2 B i " g o E g " "
] 2 = e 3 - = LS . - = = E = =
¥ §E ® § § §F & F 7 E = = ¥ i a ¥ ¥
" = (-1 (] - - - = = = - At - (= (=3 = = - [~
Lok Fealeios e g s T i - . o T paes [T EAT Fagm ng [Ty i I s R g [P ]
"""“-:-: DE | o mrto e b Crag bl 80 &l o 8 5 Ly an 5. o BT o ry B LT Ll 1 . FLTE]
OROTAVA L Drolaws AT2.4 - | a3 s W L] LA T LBl ald il AZ8.4 BT LT LA LENLA W XL LT W -
Totel cmarcal | sajg IR LT ] [T 0, AP | LER A i agre| mars] sas| saas| peses) ises]| janes [T TN
Eanta Ursuls (o1 [T il T i v av| sz [y FLn AR 4 LF LA man Fh.8 ol g s [ E]
TACORDNT B ViEtona £ L] L i 2 2 L (] {3 | iLe L A A it R ] =5 (L. %1 ] Xis
B i Matanrs LN} LK1 Ly L ¥4 ] 15 gl sl QLT Lrss (1) 58] JBT Lis Frp s ¥ LN ] X} [54X)
AcEnTENS |l Ssussl aa 'K LT il 14 ¥ | in ALl B 1A 134 ALA 132 Rl L1M.T Il b1 Fa B 35 ]
THCOPEEE sud ar| apg]| sxsl gos w2 ar g | geag arE zag * i ris| aza &g ] ol kel A 5939 |
Total oomasrcal AL i, ¥ 4] ava| sws]| dis s | gwar | wwaw] pses B panmfaing| swew| 3awe ipaw | psaia i i A mand
TOTAL EN LAS 2 COMARCAS 452.6 07 164.6 9 113 9 240.0 383.3 152.1 1495. 694.9 461. 167 262.5 4809.7 3345 2962 3296.5 8106.3
AFECTADAS (Has) 9 R o 3 3
4

Fuente: Mapa de cultivos Isla de Tenerife 07/08

Tal y como se ha calculado para el documento de “Evaluacion de los efectos ambientales
del Plan” se prevé afectar a unas 22,75 Has de cultivos actuales y 10,51 Has de parcelas sin

cultivo actual.
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Tabla 6.13. Afecciones o suelos agricelas por tipo de cultive

N® da recintos o Lengitud total Superficie total
Cultive o uso actual porcelos ofectados por previsiblemante previsiblements
el trazodo ofectada (m) afectada (ha)

Asociacidn Templodos-Fapa 1 29 0,06
Hortalizos 3 77 015
Cereales, Leguminosos y Postizales 2 0 0,18
Frutoles Templados 2 141 0.28
Montes 5 166 0,33
Huerio Fomilior & 184 0,37
Citricos 11 359 0,72
Fapa 16 ar7 0,75
Frutales Subtropicoles & 385 0,77
Asociacidn Vifo-Fapa 13 4592 0,98
Flores y Flantas Omameniales 16 229 1,06
Platanera 22 1.267 2,53
Vifia 58 2.656 3,31
Enal 63 4,622 .24
Subtatal 224 11.374 2275

Sin Cultive a6 Dk 1051
Urbano o Viales 136 8.175 16,35
Tolal tramos en superficie [incluidos 41é 24 .BO7 49 &1

vinduchos) v folso finel

Sin embargo segun contraste minucioso del trazado de la alternativa elegida para el Tren
del Norte con las informaciones recogidas en el Sistema de Informacion Geogréafica
(SIGPAC) y Mapa de Cultivos del Cabildo de Tenerife, los datos resultantes distan mucho
respecto a los del cuadro anterior.

Estas diferencias se reflejan tanto en la proporcién de parcelas afectadas segun el tipo de
uso de las parcelas agricolas, como el nimero de parcelas ellas y los computos total y
parciales de superficies afectadas. Teniendo en cuenta que se han contabilizado para la

siguiente tabla sélo las parcelas y recintos de menos de 1 Ha:

TIPO DE CULTIVO SUPERFICIE (Has) N° de Recintos y/o
Parcelas

VINEDOS 26,2069 111

CITRICOS 4,8325 24

FRUTALES 19,8710 69

INVERNADEROS 1,4845 10

PASTOS ARBUSTIVOS 29,6089 180

TIERRAS ARABLES 43,1766 225

HUERTAS 90,7466 63

TOTAL DE FINCAS 130,2460 682

Fuente: elaboracion propia

Destacan las diferencias entre:

- El nimero de recintos y parcelas afectadas de 280 (subtotal, 224 + sin cultivo, 56)
a 682 parcelas (considerando Unicamente las de menos de una hectarea), lo que

representa una diferencia de, como minimo, un 60 %o.
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- El total de superficie afectada entre 33,26 Has (subtotal 22,75 + sin cultivo 10,51) y
las 130,246 Has resultantes del estudio mencionado, lo que representa una
diferencia de practicamente el 75 %.

Estas 130 Has de pequefas explotaciones, significan casi un 3 % de la superficie agricola
cultivada en las dos comarcas més afectadas (4.809.7 Has).

Un dato no facilitado por el informe de “Evaluacion de efectos ambientales” es aquella
superficie agraria que se degradaria, la mayoria de las veces irreversiblemente, més alla de
los margenes de la via y durante su construccion en caso de que se ejecutara. Es el caso de
las vias de servicio para la maquinaria, el suelo ocupado para desviar las vias presentes
durante la ejecucion de los falsos tineles o viaductos, etc. Esta superficie hemos estimado
que puede significar entre un 3 y un 5% mas de suelo degradado por la ejecucién del
proyecto.

[ — LT

Los cultivos mas afectados por el
trazado serian en su mayoria los de
menor abundancia a nivel insular,
segun la gréafica de cultivos extraida
del mapa de cultivos del Cabildo de
Tenerife: Tierras Arables, Frutales y
Cultivos de Huerta, ademas de Vifia,
en la cual se podria considerar
efectos menos negativos a nivel de
macromagnitudes econémicas.

Debido al régimen de propiedad de
la tierra en las zonas afectadas por el
trazado propuesto, que  es
mayoritariamente minifundista, la mayoria de las explotaciones agrarias son de menos de 1
Ha, aunque no todas. Esta caracteristica es resultado de diversos factores como la
orografia, el sistema de herencias en el aprovechamiento vertical y multiple del territorio,
etc. Lo que es irrefutable es que la rentabilidad monetaria y no monetaria de este tipo de
explotaciones esta ya suficientemente comprometida por todas las vicisitudes que atraviesa
el sector agropecuario, agricola y ganadero.

AUn asi el PTEO Infraestructuras del Tren del Norte atestigua “las afecciones se producen
de manera general en zonas de borde de parcelas, por lo que, en principio, la fragmentacion
del espacio productivo es escasa [...] y por lo tanto (el impacto) sobre la actividad agricola
que sobre él se desarrolla es menor”. Esto no refleja la realidad de la agricultura de
autoconsumo y venta ocasional que se practica abundantemente en las posibles zonas
afectadas, desarrollada en minifundios, con escasas inversiones, de manera tradicional, con
alta biodiversidad agricola, con técnicas adaptadas a las condiciones edafoclimaticas
locales y conformadoras de un paisaje en franco retroceso por la ocupacion de suelo para
otros usos, transporte, urbano, etc. Todo este sistema propio, Unicamente de las medianias
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y costas altas del norte de Tenerife, ha generado una importante economia monetaria y no
monetaria a nivel familiar en muchisimos hogares de la zona, basada en la produccién de
los productos tipicos como vino, papas de color, millo del pais, etc. Desde nuestro punto de
vista estas afecciones parciales a parcelas de menos de 1 Ha si compromete la viabilidad de
estos terrenos agricolas.

Por ello nos resulta muy curioso que el justiprecio, tal y como se menciona, pueda paliar
estas pérdidas etnograficas, idiosincraticas y culturales con valores no monetarios:

PTEO: “A la destruccion de suelo agricola, que supone una disminucion de la base de los
recursos de la isla, se afiade el efecto de pérdida de rentabilidad de las explotaciones
seccionadas por el trazado, con riesgo de desaparicion en algin caso, efecto que se palia
mediante un adecuado justiprecio en las expropiaciones.”

Aunque el plan considera también que “a la pérdida de suelo por ocupacion habria que
sumar la potencialmente producida por el abandono del suelo agricola que podria quedar
aislado entre la via del tren y la TF-5” la cuantifica como “una estrecha banda cuya
continuidad productiva quedaria en entredicho, pero que no se considera especialmente
intensa por la abundancia del recurso en esta &rea”. Nos sorprende la relatividad de esta
cuantificacion puesto que el suelo cultivado a nivel insular, segun el Instituto Nacional de
Estadistica, ya en el afio 1999 era de apenas el 12,3% de la superficie Agraria Util; dato
alarmante si se tiene en cuenta la siguiente tabla que atestigua que ese dato hoy en dia seria
demasiado optimista:

Evolucion de la superficie cultivada y poblacion en Canarias (en miles de Hectareas y habitantes)

Afio Superficie cultivada | Poblacion Hectarea
cultivada
por habitante
1943-1947 158.968 687.937" 0,2
1960 175.300 966.177 0,1
1990 49 241 1.589.403 0,03
2005 60.165 1.968.280 0,03

Fuentes: Rodriguez Brito, Wladimiro; 2004 (reedicién), Sans, Juan Antonio, “La Crisis de
la agricultura en Canarias”.
Instituto nacional de estadistica; Instituto canario de estadistica.

3.2 CONSIDERACIONES EN MATERIA DE SOBERANIA ALIMENTARIA

La Soberania Alimentaria es el derecho de los pueblos a definir sus propias politicas
sustentables de produccion, distribucion y consumo de alimentos, garantizando el derecho
a la alimentacién para toda la poblacién, en base a la pequefia y mediana agricultura,
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respetando sus propias culturas y la diversidad de los modos campesinos y pesqueros de
produccidn, comercializacion y gestion de los espacios rurales y naturales;
E implica:
1. Dar prioridad a la produccién de alimentos para los mercados locales sobre la base
de explotaciones campesinas y familiares diversificadas y agroecoldgicas
2. Asegurar precios justos para las producciones campesinas protegiendo los
mercados interiores del dumping y de las importaciones a bajos precios
3. Considerar los recursos naturales como patrimonio de la humanidad y prohibir la
biopirateria
4. Incrementar la inversion publica para fomentar la actividad productiva campesina,
el acceso a los recursos naturales y la reforma agraria
5. Reconocer el papel de la mujer en la produccion de alimentos, garantizar el acceso
equitativo a los recursos productivos y valorizar su importancia en el desarrollo
rural
Las administraciones publicas, como el Cabildo de Tenerife, debe considerar los medios de
produccion en el sector primario, como el suelo, el agua y la biodiversidad cultivada,
semillas tradicionales, como la base esencial del desarrollo potencial de esta isla y no
hipotecar el futuro de las generaciones de tinerfefios que tengan que ganarse la vida en este
territorio. Con este argumento, las Infraestructuras Impermeabilizadoras Permanentes de
Suelo Agrario deben de valorarse muy comedidamente pues, que hoy en dia el sector
primario no sea el que nos reporta la mayor parte de las rentas no implica que mas nunca
pueda llegar a serlo, o por lo menos tiene derecho a poder ser un sector econémico pujante
y complementario al secundario y terciario. No obstante, las islas tienen un porcentaje de
autosuficiencia alimentaria minimo vy, sin duda alguna, el mas bajo de su historia. Tal y
como recomienda la Organizacion de las Naciones Unidas para la Agricultura y la
Alimentacion (FAO), el nivel de autoabastecimiento para una regién dada que asegure una
estabilidad en el sector primario, unos precios dignos para los productores y consumidores
sin total liberalismo econémico en las importaciones, etc. debe de ser de entre un 50 % y
un 75 %. Como vemos en el siguiente grafico, este parametro en Canarias es de menos del
20 % en estimaciones muy optimistas y actualizadas por ltima vez en 2003.
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A partir de los datos verdaderos de superficie afectada segun sus usos, estimamos una serie
de pardmetros a partir de datos oficiales de Unidades de Trabajo Agrario (UTAS),
productividades usuales en cada cultivo o ganado para concluir en el % de
Autoabastecimiento alimenticio mermado en caso de que se produjese la construccion de la

Infraestructura.

La superficie contabilizada es s6lo la que suman las explotaciones, parcelas y/o recintos
que miden menos de 1 Ha.

FINCAS DE MENOS DE UNA HECTAREA AFECTADAS POR EL TREN DEL

NORTE
TIPO DE | SUPERF. | PRODUCTIVIDAD | UTA* Puestos | Produccion
CULTIVO (Has) Kg/Ha 0 UGM | de Por  Uso
(carga trabajo | (Kg/afo)
ganadera) | /afio
VINEDOS 26,2069 14.000 0.52 13,63 366.940
CITRICOS 4,8325 3.413 1.2 5,8 16.494
FRUTALES 19,8710 Durazno 13.500 1 19,87 695.450
Manzanos 50.000
Promedio
35.000Kg/Ha
INVERNADEROS | 1,4845 Tomate 240.000 | 2.1 3,15 356.280
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Kg/Ha
PASTOS 29,6089 Novillos 235 | 0.037 3,07 19.483,38
ARBUSTIVOS kg/cbz/ano UTAS
2.8 UGM/ha 5,6 11.192,58
0.01 X =X =
Cabras 20 | UTAs 4,335 15.339,48
kg/cbz/afio
18.9 UGM/ha
TIERRAS 43,1766 Millo 9.273 0.8 34,54 863.600
ARABLES Batatas 30.000
Promedio
20.000Kg/Ha
HUERTAS 9,7466 Brocoli 25.000 1 10 374.643,75
Calabazas 51.850
Promedio 38.425
Kg/Ha
TOTAL 130,2460 91,325
Has empleos

4.- SOBRE LA IMPORTANCIA BIOLOGICA DEL AMBITO AFECTADO POR
EL PROYECTO DEL TREN DEL SUR, CON ESPECIAL REFERENCIA A LOS
ESPACIOS NATURALES PROTEGIDOS Y LAS ZONAS DE MAYOR INTERES
NATURAL:

La amplia zona afectada por el proyecto del Tren del Norte cubre una longitud de méas de
36 km, que van desde el municipio de Santa Cruz de Tenerife a Los Realejos con su
entorno correspondiente. A lo largo de todo ese ambito pero, sobre todo, a partir de
Tacoronte, se encuentra un importante nimero y variedad de ecosistemas y tipos de
vegetacion bien diferenciados, correspondientes tanto a la vegetacién potencial como a la
actual, en algunos casos muy degradada por las seculares actividades humanas que se han
producido en el territorio.

Las principales afecciones se dan a partir de Tacoronte, y se centran en los siguientes
puntos:

- Barranco del Drago

- El Paisaje Protegido de la Costa de Acentejo

- Barranco Hondo, entre La Victoria de Acentejo y Santa Ursula

- Lazona de proteccion de ladera de Santa Ursula

- El Paisaje Protegido La Resbala

- El Monumento Natural Montafia de Los Frailes

Debe tenerse en cuenta, ademas, que todos los cauces de los barrancos de la zona se
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verian afectados, encontrdndose protegidos por el planeamiento insular y municipal
correspondiente.

A continuacion enumeramos las principales especies de flora y fauna que de seguro se
verian afectados de modo irreversible por el Tren del Norte-

- En cuanto a la flora, se verian afectados ejemplares de:

(0]
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lentisco (Pistacia lentiscus)
peralillo (Maytenus canariensis)
chajorra (Sideritis kuegleriana)
Silene lagunensis

marmolan (Sideroxylon canariense)
cabezdn (Cheirolophus webbianus)
aderno (Heberdenia excelsa)

laurel (Laurus novocanariensis)

- En cuanto a la fauna:
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la aguililla (Buteo buteo insularum)

el cernicalo vulgar (Falco tinnunculus canariensis)
el halcén tagarote (Falco peregrinus pelegrinoides)
la lechuza comdn (Tyto alba alba)

el baho chico (Asio otus canariensis),

la pardela cenicienta (Calonectris diomedea borealis)
la pardela chica (Puffinus [assimilis] baroli).

la alpispa (Motacilla cinerea canariensis)

el mirlo comdn (Turdus merula cabrerae)

el ratonero (Sylvia melanocephala leucogastra)

el capirote (Sylvia atricapilla heineken)

el chivito (Phylloscopus canariensis)

el herrerillo canario o (Parus teneriffae teneriffae)
el canario (Serinus canarius)

el pardillo comun (Carduelis cannabina meadewaldoi)
la perdiz moruna (Alectoris barbara koenigi),

la paloma salvaje (Columba livia)

la andorifia (Apus unicolor)

el noctulo pequefio (Nyctalus leisleri)

el murciélago de Madeira (Pipistrellus maderensis)
el orejudo canario (Plecotus teneriffae)

el murciélago rabudo (Tadarida teniotis)
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5.- SOBRE LA AFECCION DEL PROYECTO AL MEDIO BIOTICO Y LOS
ECOSISTEMAS REPRESENTADOS EN LA ZONA:

En términos generales, las afecciones que se producen con obras de gran magnitud como
ésta del Tren del Norte pueden ser resumidas de la siguiente forma:

Fragmentacion de los habitats de la zona. Si se tiene en cuenta la existencia de la
autopista y la suma de esta nueva megaobra, resulta evidente que la ocupacion del
territorio por las principales infraestructuras viarias aumenta notablemente, alcanzando o
superando claramente los 80 m de ancho cuando la autopista se une al trazado del Tren.
Pero los casos mas graves ocurren cuando este Ultimo se separa notoriamente de la
principal via actual de comunicacion, Este fendmeno de la fragmentacién de hébitats es
mas grave cuando se atraviesan barrancos de notable valor ambiental, como ocurre en el
Barranco del Drago, Barranco de Acentejo y Barranco Hondo.

Generacion de escombros y polvo por la realizacion de las obras. Resulta evidente que
una infraestructura viaria de estas caracteristicas generard, en su fase de obra, una gran
cantidad de escombros y polvo.

Generacion de ruido durante la fase de obra. Los niveles de ruido que se generen
durante la realizacion de la obra afectaran de forma clara a la avifauna presente en el
entorno del &mbito de actuacion.

Efecto borde, por ejemplo en un espacio natural protegido. En el caso concreto del
Paisaje Protegido de Acentejo el viaducto se sitla en la zona de acantilado, muy escarpada,
y las bases del mismo afectarian de manera irreversible a dicho paisaje. Por otro lado, el
efecto borde producido por la obra se manifiesta igualmente en el resto de los elementos
bioticos existentes en la zona.

A los mencionados efectos negativos hay que sumar otros como la propia destruccion
fisica de muchas plantas, la generacion de ruidos continuos una vez instalado el tren, que
afectarian de forma negativa a los habitats del entorno del trazado del Tren del Norte y mas
en concreto a su fauna asociada, y las barreras fisicas creadas a muchos animales, que no
encontraran una via de comunicacion entre los dos lados de la infraestructura, en el caso de
las especies no aladas.

Conclusiones y recomendaciones. Efectos negativos concretos sobre la vegetacion, la
flora, la fauna y sus habitats:

De forma concisa, los efectos negativos que conllevaria la construccién de la obra para la
fauna local y sus habitats pueden sintetizarse de la siguiente manera:

1. Afeccion directa a los siguientes espacios naturales protegidos: El Paisaje Protegido de
la Costa de Acentejo, la zona de proteccién de ladera de Santa Ursula, el Paisaje Protegido
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La Resbala y el Monumento Natural Montafia de Los Frailes.

2. Destruccion y/o modificacion sustancial del habitat de cria, alimentacién y descanso de
muchas especies de aves nidificantes.

3. Generacion de altos niveles de ruido que molestaran a la fauna (sobre todo a las aves),
tanto en la fase de obra como una vez ejecutada ésta.

4. Creacion de barreras fisicas virtualmente infranqueables para la fauna no alada y
dificultad de cruzar la superficie conjunta del Tren del Norte y la autopista para las aves de
la zona, por su notable anchura.

5. El impacto del Tren del Norte sobre la vegetacion, la flora y la fauna y se considera, por
tanto, negativo (incidencia muy alta) y de caracter irreversible.

6.- SOBRE LA FALTA DE COMPETENCIAS DEL CABILDO INSULAR DE
TENERIFE EN MATERIA DE FERROCARRILES:

La Constitucion Espafiola establece en su art. 149.1.21 que el Estado tiene competencia
exclusiva, entre otras materias, sobre ferrocarriles y transportes terrestres que transcurran
por el territorio de mas de una Comunidad Auténoma. Y en virtud de su art. 148.1.5 C.E.,
las Comunidades Autonomas podran asumir tal competencia si el itinerario se desarrolla
integramente en el territorio de la Comunidad Autonoma.

De acuerdo con el articulo 30.18 del Estatuto de Autonomia de Canarias, la Comunidad
Auténoma tiene competencia exclusiva en materia de ferrocarriles y el transporte
desarrollado por este medio. De conformidad con lo previsto en el articulo 3 del Decreto
159/1994, de 21 de julio, de transferencias de funciones de la Administracién Publica de la
Comunidad Auténoma de Canarias a los Cabildos Insulares en materia de transportes
terrestres y por cable, son competencias y funciones cuya titularidad corresponde a la
Administracion Publica de la Comunidad Auténoma de Canarias, entre otras, las
siguientes: la planificacion regional de la actividad de los transportes en Canarias y de su
infraestructura, con audiencia de los Cabildos Insulares, y la ordenacién de la actividad del
sector de transportes, elaborando y aprobando las disposiciones en esta materia.

En virtud de la modificacién introducida por el articulo 1 de la Ley 8/2001, de 3 de
diciembre, de modificacién parcial de la Ley 14/1990, el apartado numero 14 de la
Disposicién Adicional Primera de la Ley 14/1990, de 26 de julio, de Régimen Juridico de
las Administraciones Publicas de Canarias, establece que “Quedan transferidas a las islas,
en su ambito territorial respectivo, las competencias administrativas sobre las siguientes
materias: 14. Transportes por carretera o por cable, Ferrocarriles, en el marco de lo que
disponga la normativa sectorial autonémica”. Del tenor literal del precepto trascrito podria
entenderse que la competencia transferida es Unica y concretamente el transporte
desarrollado por medio de ferrocarriles, no la materia “Ferrocarriles” en general, y por lo
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tanto, cabe interpretar que no se ha transferido a las islas la competencia o funcién en
materia de elaboracion del planeamiento territorial de infraestructuras ferroviarias.

En cualquier caso, la efectiva asuncion por los Cabildos insulares de tales
competencias administrativas transferidas a las islas se rige por los criterios y
procedimientos contemplados en las Disposiciones Transitorias Tercera y Cuarta de
dicha Ley, en virtud de los cuales dicha asuncion efectiva estd condicionada a la previa
existencia, en primer lugar, de la adopcion de un Acuerdo por la Comision de
Transferencias, que determinara “las funciones que comporte la competencia transferida,
las que sigan correspondiendo a la Administracion Publica de la Comunidad, aquellas que
deban compartir esta Administracién y los cabildos insulares y el método para el calculo y
determinacion de los servicios, medios personales y materiales y recursos que deban ser
traspasados a los cabildos insulares para el ejercicio de esas funciones transferidas”; en
segundo lugar, la aprobacion por el Gobierno de Canarias de un “Decreto de
Transferencias en el que se describan las funciones transferidas, compartidas vy
reservadas, y la metodologia precisa para llevar a cabo los traspasos de servicios, medios
y recursos”; en tercer lugar, la aprobacién por el Gobierno de Canarias de “los anexos
de traspasos en que, para cada Corporacion, se precisen los servicios, medios personales
y materiales y los recursos traspasados”; y en cuarto y ultimo lugar, “Publicado cada
anexo, por el correspondiente Cabildo Insular y por la Administracién Publica de la
Comunidad se suscribird la oportuna Acta de recepcién y entrega de servicios,
expedientes, bienes, personal y recursos traspasados. Desde la fecha de este Acta el
Cabildo ejercera efectivamente la competencia transferida”. En relacion con los referidos
criterios y procedimientos para la asuncién efectiva por los Cabildos de las competencias
administrativas transferidas a las islas en materia de ferrocarriles, resulta necesario destacar
que:

Primero: hasta la fecha no se ha adoptado Acuerdo alguno por parte de la Comision
de Transferencias que determine las funciones que comporta la competencia transferida
en materia de ferrocarriles, las que siguen correspondiendo a la Administracion Pablica de
la Comunidad, ni aquellas que deben compartir esta Administracion y los cabildos
insulares.

Segundo: el Gobierno de Canarias no ha aprobado ni publicado el correspondiente
Decreto de Transferencias en el que se describen las funciones transferidas, compartidas
y reservadas, ni ha aprobado ni publicado los anexos de traspasos, ni se ha suscrito la
oportuna Acta de recepcion y entrega.

Por lo tanto, los Cabildos no pueden por el momento ejercer efectivamente la
competencia transferida en materia de ferrocarriles, porque no se han cumplido los
criterios y procedimientos previstos legalmente para la efectiva asuncion de la misma,
de tal forma que hasta este momento no se ha determinado cuéles son las funciones que
comporta la competencia transferida en materia de ferrocarriles, las que siguen
correspondiendo a la Administracion Publica de la Comunidad, ni aquellas que deben
compartir dicha Administracion y los cabildos insulares.
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A lo ya expuesto debe afiadirse que en el &mbito de la Administracion de la Comunidad
Auténoma de Canarias, la Consejeria de Infraestructuras, Transportes y Vivienda es
la Consejeria encargada de la propuesta y ejecucion de las directrices generales del
Gobierno de Canarias en el area material de los Ferrocarriles.

Son funciones de la Viceconsejeria de Infraestructuras y Planificacion en materia de
ferrocarriles proponer la aprobacion de las normas técnicas de planificacion,
proyecto, construccién, conservacién y explotacion de las infraestructuras
ferroviarias e informar las infraestructuras ferroviarias en conformidad con las
previsiones, objetivos y prioridades de los correspondientes planes, su proyecto,
financiacion y ejecucion.

Las funciones de la Direccion General de Infraestructura Viaria en materia de
infraestructura ferroviaria son las siguientes: la elaboracién del informe sobre la
planificacion ferroviaria insular y sus revisiones, elaboracion de las normas técnicas en
materia de planificacion, proyecto, construccién, conservacion y explotacion de toda clase
de infraestructuras ferroviarias, ejercitar la policia administrativa que requiera la
conservacion, uso y defensa de las redes ferroviarias, estudio, elaboracion y propuesta de
normativa autonémica en materia de infraestructura ferroviaria, estudio y elaboracién de
los instrumentos de ordenacion territorial previstos en el Texto Refundido de las Leyes de
Ordenacion del Territorio de Canarias y de Espacios Naturales de Canarias, aprobado por
Decreto Legislativo 1/2000, de 8 de mayo, que sean de tramitacion preceptiva para la
ejecucion de actuaciones en materia de ferrocarriles, estudio y elaboracion de las
Directrices de Ordenacion que afecten exclusivamente a las competencias de la Consejeria.

En consecuencia, considerando que, en todo caso, no se ha determinado alin cuales son las
funciones que comporta la competencia transferida a través de los criterios y
procedimientos contemplados en las Disposiciones Transitorias Tercera y Cuarta de la Ley
14/1990, la competencia para la formulacion y tramitacion del procedimiento de
aprobacion del PTEO-Infraestructuras del Tren del Norte le corresponde a la
Consejeria de Infraestructuras, Transportes y Vivienda del Gobierno de Canarias,
por ser la Administracion publica competente por razon de la materia en virtud de lo
previsto en el articulo 17.B).5 del Reglamento Organico de la Consejeria de
Infraestructuras, Transportes y Vivienda, aprobado por Decreto 11/2004, de 10 de febrero,
en relacion con lo ordenado en el articulo 24 del Texto Refundido de las Leyes de
Ordenacion del Territorio de Canarias y de Espacios Naturales de Canarias, aprobado por
Decreto Legislativo 1/2000, de 8 de mayo, y no le corresponde al Cabildo Insular de
Tenerife, porque no se han determinado aun cudles son las funciones que comporta la
competencia transferida, y no se ha producido la efectiva asuncion por el Cabildo
insular de tal competencia administrativa transferida, y no puede ejercerla de forma
efectiva.

Asi lo reconoce el propio Cabildo Insular de Tenerife en la informacion puablica de su
pagina web, en la que se afirma literalmente que:
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“conforme a la Disposicion Transitoria Tercera de la Ley 14/1990 (LRJAPC o Ley de
Cabildos), para el efectivo ejercicio de las competencias declaradas transferidas por la Ley
es preciso que el Gobierno de Canarias apruebe el correspondiente DECRETO DE
TRANSFERENCIAS en el que se describan las funciones transferidas, compartidas y
reservadas”.

POR TODO ELLO, BEN MAGEC-ECOLOGISTAS EN ACCION, LA
COORDINADORA EL RINCON-ECOLOGISTAS EN ACCION Y EL FORO DE
LA MOVILIDAD DEL VALLE DE LA OROTAVA,

SOLICITAN:

1. Una reconsideracién de la necesidad de esta infraestructura, atendiendo a las
carencias antes mencionadas sobre el transporte publico actual, y considerando su
subsanacién como paso previo a un estudio detallado sobre la respuesta ciudadana. Para
ello, se requiere la mejora en la frecuencia, la utilizacion de todos los dispositivos técnicos
existentes que permitan mejorar la informacion, la implantacion de aquellas
infraestructuras necesarias para mejorar la comodidad de las personas usuarias de las
guaguas, la implantacion de un sistema de transporte que se acerque a los nucleos
poblacionales y permita comunicarlos con la via principal (microbuses, por ejemplo), la
implantacién de un carril exclusivo para guaguas (que necesariamente seria uno de los ya
existentes).

2. La retirada del Plan Territorial Especial de Ordenacion de Infraestructuras del
Tren del Norte, que es nulo de pleno derecho por haber sido dictado por 6rgano
manifiestamente incompetente.

Que se tenga por presentado este escrito con los documentos que se
acompanan, se sirva admitir los mismos en fecha y forma.
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Asimismo solicitamos que se nos tenga como parte personada en todos los
procedimientos administrativos a los que el presente escrito dé a lugar y se nos envie
toda la informacién que se genere.

En La Lagunay La Orotava, Tenerife, a 22 de marzo de 2010.

El Secretario de Ben Magec- La Presidenta de la Coordinadora  El representante
Ecologistas en Accion El Rincon-Ecologistas en Accion  del Foro de la
Movilidad

AREA DE PLANIFICACION, TURISMO, COOPERACION
MUNICIPAL Y VIVIENDA DEL EXCMO. CABILDO DE
TENERIFE.



