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1 — ANTECEDENTES DEL PROYECTO

En 1998 el Consultor Antonio Estevan redactélnforme sobre las carreteras de
Lanzarote, para la Fundacién César Manrique, que fue sosqitr la misma y
utilizado como base para sucesivos analisis deeptoy de reforma del viario insular.
En dicho estudio se analizaba la situacion debprarie y del sistema de carreteras de la
isla, y en particular se revisaban los proyectdstemtes en aquel momento para los
diferentes tramos del eje viario Orzola-GuatizaiFlaé-Arrecife, desde el punto de
vista de la necesidad real de aumento de su caghcabi como también de sus
previsibles impactos ambientales. En relacionahtr Tahiche-Arrecife, se optaba por
la mejora de la carretera existente, en lugar dmtetruccion de una carretera nueva,
tanto por los impactos de un nuevo trazado, comgueoel trafico existente no parecia
causar situaciones problematicas.

En el informe mencionado, sin embargo,sgaadvertia sobre el proceso creciente de
urbanizacién en el eje Arrecife-Tahiche que produciria previsiblemente como
derivada una tendencia paralela al incremento aeobdlidad. De hecho, esta zona es
cada vez mas una parte del area urbana de laldapittar, un barrio residencial de la
casi conurbacion que se extiende por el area suratede la isla. En el tiempo
transcurrido desde la redaccion de dicho estudibasacelerado de forma notable la
ocupacioén de la zona, asi como ha aumentado elrolmeeresidentes en el nucleo de
Teguise y otras zonas del Norte insular que selalesp a trabajar a Arrecife o a la
costa sur, y que utilizan habitualmente el ejei@ianalizado.

Con esta perspectiva, y a pesar de advertir laierrtec urbanizacién de la zona
analizadase recomendaba aplazar el desdoblamiento de la catera, y en su caso,

gue cuando se abordara su mejora y posible desdi@nito, éste se realizara con un
caracter de via urbana, no de carretera interurkEEnemismo criterio se aplicé a las
propuestas de la Fundacién respecto al Proyeatest#ioblamiento de la circunvalacién
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de Arrecife, donde se cuestionaba el tratamientoadi®via, y se reclamaba su
transformacion en via urbana. Pareceria que enceste se estan aproximando los
proyectos a dicho criterio, ya que en el Proyeaoddsdoblamiento de la LZ-1 se
arranca de una gran rotonda, que sustituye allazuge a distinto nivel con bucles de
intercambio.

Sin embargo, hay que constatar que, a pesar dspkramza depositada en que las
actuaciones publicas en materia de transporterfym@resivamente consecuentes con
lo que implicaba la declaracion de Reserva de lasfBra, y también en que la
Moratoria urbanistica podia permitir un cambio anstal del modelo de movilidad
insular, en la actualidado se han visto cumplidas estas expectativaglas bien hay
gue reconocer gquee ha permitido que se fueran agravando las tendeas al
incremento de la movilidad motorizada

No puede eludirse la responsabilidad en este amiaato de las politicas dias
autoridades publicaslocales y regionales, queiguen apostando por la continuidad
del actual modelo de transportey que trabajan con la hipotesis de la proyeceioel
futuro de un tréfico siempre creciente, sin alasear sin deducir de ello la necesidad
de emprender ya las actuaciones necesarias paga tlieha tendencia.

De esa manera, en el calculo de las necesidadeasve® parte de una constatacion
acritica de las tendencias de movilidad anterigegroyectan dichas tendencias hacia
el futuro, e incluso se admite que se pueda produ@ aceleracion de las mismas.
Como se sefala en la Memoria del proyecto de désdanto de la carretera LZ-1, ya
no es que se considera como dado el ritmo de cestionanterior, sino quesé aplica

la hipbtesis mas desfavorablgara calcular las necesidades futuras. De esteeraase
sigue planificando el aumento de la capacidad dedaarreteras contando con un
crecimiento sostenido y aceleradalel parque movil y del trafico, sin plantearse
ninguna medida correctora o limitadora de dichdeeoia.

Nada mas opuesto que este crecimiento sostenidoomtepto del desarrollo
sosteniblg tan consensuado en la actualidad, o quizas dajoe decir tan de moda en
distintos ambitos politicos, profesionales y meda& Un desarrollo mas sostenible
exigiria un cambio del modelo de transporte, haciaina menor utilizacion del
automovil privado, mientras que se potenciaria el transporte pubjic@para las
distancias cortas) los desplazamientos a pie yi@oldia. Estos son los contenidos
esenciales de lanfovilidad sostenible tal como se define en los Documentos de la
Union Eolljropea en relacion con el transporte, casteategia urbana, o cara al cambio
climatico .

A pesar de la inhibicion de nuestros gestores deoldlidad, empefiados Unicamente en
la ampliacion de las infraestructuras viarias,dautlez de los hechos obligara a la
sociedad a emprender (esperemos que mas prontarge¢ los cambios de habitos de
transporte en el sentido de una menor utilizaci@ doche. Nos referimos

principalmente al agotamiento de las reservas ttélpe: el final de la era del petrdleo
barato ya se ha iniciado, y el encarecimiento de dombustibles no hara sino

1 Ver, a modo de ejemplo, los documentbibfo Blanco del Transporte(2001), revisado en una
comunicacién de la Comisién Europea tituladzuropa en marcha — Movilidad sostenible para
nuestro continente(2006). Todos ellos pueden obtenerse en la pagela de la Union Europea
dedicada al transporte: http://feuropa.eu/pol/tradsx_es.htm
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acelerarse. Por otra parte, los problemas derivadeébsambio climatico obligan (y
obligaran mas en serio) a actuar reduciendo lasiengs de efecto invernadero del que
es ya el principal sector contaminante: el delspante.

Asi pues,no puede eludirse el afrontar los problemay las incégnitas que plantean
tanto la viabilidad a medio plazo del transportedol Unicamente en el automovil,
como las perspectivas futuras del turismo de magesse veran afectadas sin duda por
el encarecimiento de los combustibles de avidciistas consideraciones obligan a
resituarse ante un futuro cambiante, y sin dud&e llevar acuidar mucho mas el
atractivo de la oferta turistica, basada cada vez &s en la calidad ambiental, y
contradictorio con la hipertrofia de infraestructur as viarias y la omnipresencia del
automovil en el paisaje.

Los anteriores comentarios pretenden prevenir sellegror de una planificacion de las
infraestructuras viarias siempre “al alza”, queeagenuna capacidad excedentaria, asi
como advertir de la necesidad de acelerar la bdsgde alternativas para el transporte
insular. En definitiva, se trataria de la necesid@celaborar unas politicas de transporte
y de territorio (con el adjetivo de “sosteniblely @mbos casos), en lugar de seguir con
una politica centrada exclusivamente en el incréonenontinuado de las
infraestructuras.

2 Hasta el momento los combustibles de aviacidndsiado excluidos de impuestos, pero siguiendo
las recomendaciones europeas sobreTdaficacion equitativa estan sin duda abocados a un
importante encarecimiento

5 Informe sobre el desdoblamiento de la LZ-1 (Tahiche-Arrecife) Diciembre 2006



2 - EL PROYECTO DE DUPLICACION DE LA
CARRETERA LZ-1

Las razones que suelen esgrimirse habitualmentéapsadministracion para justificar
una fuerte inversiéon en la mejora o0 en la ampimae capacidad de una carretera
estarian entre una de estas tres lineas de arqaoignt

e el exceso de tréfico, superior a la capacidad danatera actual, que se traduce
en una situacion deongestion permanentg“bajo nivel de servicit)

e la frecuencia de accidentesque exigen la correccion del trazado, o la
reparacion del firme, para evitar situaciones dsgo

e posibilitar mayores velocidadesde circulacion, previniendo los riesgos de
accidente

En el caso analizado, como se sefala en la Memiaridinalidad del presente
Proyecto, como su nombre indica, constituye basicden una duplicacion de la
calzada de la carretera LZ-1 en el tramo que diseuentre la carretera LZ-3
(Circunvalacion de Arrecife) y el nucleo de Tahicheitando las entradas y salidas
directas a la carretera desde las propiedades yinamcolindantes La justificacion
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de dicha actuacion es quéad‘ carretera actual tieneun problema de exceso de
intensidad de trafico que es necesario soluciongres por ello por lo que se acomete
la duplicacion de la calzada

Esta intensidad excesiva se cifra en una IMD (kittaed Media Diaria) de 21.424

vehiculos en el afio 2004. Extrapolando estas cifrasonsiderando un crecimiento

continuado del parque movil y de la utilizacién datomdvil, en linea con las dltimas

décadas, se realizé un Estudio de Movilidad paRr@&ecto, que daba una prevision de
44.883 vehiculos-dia para el afio 2034.

2.1. Los incrementos de trafico

Las mediciones (IMD) de que disponemos para estectrmuestran una continuidad en
el crecimiento del trafico, con una cierta acelé&maen algunos afos, pero no puede
deducirse de ello que el trafico vaya a creceadrisma manera indefinidamente.

IMD Incremento Periodo Media

(redondeado) anual de
increm.

1989  11.600 | |

1996  14.023 2400 | 7afos 340
\ 1999 \ 18.564\ 4.500 \ 3aﬁos\ 1.500
| 2004 21424 3000 | 5afios 600

La proyeccion del Estudio de Movilidad del Proyed® desdoblamiento de la LZ-1
contempla un crecimiento medio anual, durante ligsientes 30 afios, de 782
vehiculos. Caso de darse este aumento, el problens@ria una congestion viaria en
este tramo, sino que lo que se produciria serieolapso urbanistico y ambiental de la
Isla.
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La siguiente tabla estd extraida del Estudio de iMad del

desdoblamiento, y muestra la proyeccion de la IM&igta en el mismo.

PERIODO .
CONSIDERADO EVOLUCION IMD
2004 2009 25.548
2004 2014 29.672
2004 2019 33.796
2004 2024 37.920
2004 2029 42.045
2004 2034 46.169

Proyecto de

La situacion actual de la movilidad deberia estarlégando a una situacion limite
algo mas de un vehiculo por cada dos habitantesisiencia de un transporte publico

adecuado.... Caso de continuar produciéndose mgtriento, como se plantea en la

Memoria, duplicando en el 2034 la IMD de 2004, sem indicativo en todo caso de
gue se habria producido un agravamiento muy seritosl problemas ambientales en
Lanzarote, que alteraria drasticamente la calicabiental de la isla, por no decir su
consideracion como Reserva de la Biosfera. Permocee ha sefialado, también
devaluaria enormemente su valor paisajistico, & equivale practicamente a decir su

principal atractivo turistico.

En cualquier caso, se trata de incremento no deseable, que debe evitarse por
todos los medioses decir, por una adecuada ordenacion del teoritp una gestion de

la movilidad que consiga reducir sustancialmentesel del automdvil, y que incorpore
al planeamiento el objetivo de la reduccion de ¢witidad motorizada, en particular de

la movilidad obligada.
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2.2. Los problemas de congestion

Los embotellamientos sistematicos en la carret&rd ho se producen en todo el tramo
objeto del proyecto, sino fundamentalmente a leadatde Arrecife (por las mafanas),
y en menor medida en la travesia de Tahiche (fuedaimente por las tardes). Esto
viene claramente derivado del caracter pendulajgvial trabajo y de vuelta a casa) de
gran parte de los desplazamientos, ma@roduce principalmente por la dificultad

de absorcion de todo este trafico por el viario darrecife (estrechez de calles, trafico
intenso, seméaforos, vehiculos maniobrando paraapa).

No parece que pueda esperarse la superacion del ptema de la congestion
precisamente con el desdoblamiento del trazada @arretera, si no se resuelven los
otros problemas del casco urbano de Arrecife. idakido, sin duda, mas adecuado
comenzar por abordar dichos problemas. No se eletiecbmo se quiere desdoblar el
tramo de carretera, manteniendo la principal awedalacceso al centro de Arrecife con
s6lo dos carriles, ademas de unas rotondas consafiodmuy deficiente, y diversos
problemas de servidumbres y bloqueos. Con el démudadnto del tramo Tahiche-
Arrecife, en todo caso, los vehiculos se podramé&aknar” en el tramo mas inmediato
a la ciudad, a la espera de entrar en la misma,gd@uello de botella persistira.

En relacion al objetivo dmcrementar la velocidaden el tramo considerado, mediante
la duplicacion de calzada y la mayor oportunidadeddizar adelantamientos, conviene
también introducir algunas matizaciones a los pkmientos expresados en la
Memoria. Como se sefalaba enliflorme sobre las carreteras de Lanzarote, de la
Fundacion César Manriquél1998), donde se recogia lo expuesto erfcstlidio de
Transportede laEstrategia de Lanzarote en la Biosfes incremento de la velocidad
media de circulacién no podia plantearse como |gtiob adecuado, ya que ademas de
suponer rectificaciones de trazado en ocasionesgm@® impacto paisajistico,
contribuirian paraddjicamente a incrementar lagnsdad viaria. El problema, en un
tramo viario tan corto no es tanto el conseguirenay velocidades, como mantener una
fluidez de circulacion. Es decir, no tanto pernatielantamientos, como evitar el tapon.

En un territorio de las caracteristicas de la titalLanzarote, no puede plantearse el
objetivo de alcanzar velocidades del orden de lss s consideran normales en un
espacio mucho mayor, con largas distancias a exc@mtre poblaciones. No son

aplicables, en definitiva, los mismos criteriosgoas carreteras insulares que para las
peninsulares, o los de las islas mas grandesradagequefias. La consideracion de la
LZ-1 como un itinerario de interés regionadlno puede interpretarse tampoco como una
exigencia para un disefio para altas velocidadegugano se trata de una carretera que
una grandes nucleos de poblacion, situados a ena distancia, sino que vertebra una
isla pequefia, con ndcleos menores y muy proximpsy yanto con distancias de viaje
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por lo general cortas. Lo dicho es todavia masooder un tramo tan marcadamente
urbano, maxime si se prevé la construccion de wvar@ondas, que producirian
(adecuadamente, puesto que para eso se han disefiedoeduccion notable de la
velocidad.

Hay que advertir que se detecta un cierto gradindegherencia en el Proyecto, en
relacion con la velocidad deseada. Aparecen un@ dercontradicciones en diferentes
documentos del mismo, e incluso en diferentes agast de algin documento. Asi,
aungue en la Memoria se indica qlee Velocidad de proyecto recogida en el Pliego de
Prescripciones Técnicas del Contrato es de 80 Kn{ffdg. 7A de la Memoria), en el
Estudio de Impacto Ambiental se habla tanto decidgéal de proyecto de 60 Kph
(pagina 4A del Estudio), como de 40 Kph (paginad®Bmismo).
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2.3. ¢ Carretera o via urbana?

Por otra parte, al atravesar la LZ-1 un area taanizada como es el corredor Tahiche-
Arrecife (cuyo crecimiento urbano va a continuamsanos en los proximos afos),
resulta obligado reflexionar sobre el caracterdplge tener esta carretera. En definitiva,
hay que decidir consecuentemente si se trata de canatera primordialmente
interurbana, o mas bien de una via con un cargdterciones principalmente urbanas.
Esta decision deberia determinar (e incluso limit@mto los requerimientos del disefio
como los parametros fisicos de la carretera.

Estas consideraciones se han hecho presentes uiga alganera en el proceso de
informacion publica, e incluso con anterioridad.n@ose sefiala en la Memoria del
Proyecto, A lo largo de la concepcion del proyecto, como gaha dicho, se han

producido una serie de variaciones respecto a ioiaimente licitado recogidas en el

Anejo de Antecedentes y en la propia Memoria Dpsea. Estas modificaciones, a
nivel global, se han encaminado en el sentido aelgsi Administraciones Locales han
pretendido dar siempre un caracter mas urbano alypcto, como ya hemos dicho,
teniendo en cuenta que el nucleo de Tahiche expetamun gran desarrollo en la

actualidad y que la calificacion de los suelos atraviesa la carretera es urbana en un
gran porcentajé

Sin embargo, a nuestro juicio, estas considerasionéhan acabado de interiorizarse en
el Proyecto. El Pliego de Condiciones para la reidacdel Proyecto sefialaba quea“
seccion tipo del Pliego del Tronco principal cond@ados calzadas separadas, con dos
carriles cada uno de 3,50 metros de ancho, arcere=riores de 2,00 metros y arcenes
interiores de 1,00 metros. La berma habria de gl ®0 metros y la mediana de 2,00
metros.
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La seccién del Tronco principal de la carreteraypctada de la carretera tiene los
siguientes elementos:

Mediana 3,00
Calzada izquierda 7,00
Calzada derecha 7,00
Arcenes exteriores 1,00
Arcenes interiores 0,50
Acera lateral derecha 5,00
Acera lateral izquierda 5,00
Total 30,00
Nota: Las aceras de 5,00 metros, tienen partsrde 20x1,50 fiseparados
cada 20 metros uno del siguiente (Bd&lemoria del Proyecto).

Aun con esta reduccidila seccidén de la carretera disefiada corresponde masun
disefio de autovia interurbana que a un disefio urban lo cual ademas de ser
cuestionable en cuanto a la adecuacion a la reailidalar de Lanzarote, lo es mas por
cuanto atraviesa una zona ya muy urbanizada, ddadal con edificaciones, y en
particular viviendas, a ambos lados del trazadeoa Parmitir las velocidades maximas
autorizadas legalmente en una zona urbana (50 Kilds por hora de maxima), para
tramos tan cortos (seccionados por las rotondas)) yrazado que es practicamente
recto, parecen suficientes unos carriles de 3 meteoanchura, no necesitando ser de
3,5 metros, como seria el caso de una autoviairbana.

La mediana podria reducirse ain mas, al igual gdeign estrecharse las aceras en los
tramos mas criticos, de menor espacio entre edificas consolidadas. lmedianade
tres metros podria ser sustituida por un elemeriteqtor, que ocuparia menos de un
metro (ensanchando de hecho los arcenes interiores)

En principio,las acerasde 5 metros planteadas en el Proyecto tienenammptencial
para ser convertidas tanto en paseos como eratiogrciclistas, por lo que, en general,
estariamos de acuerdo con la inclusion de las msisntado lo largo del Proyecto. Pero
en los tramos mas criticos, mas urbanos, manterzeacera a cada lado de tres metros
y medio parece que seria suficiente, sin necesmmdtanto de expropiaciones ni
rectificaciones de la linea de edificacién. En cdsotrazarse en un futuro una via
ciclista a lo largo de estas aceras, segregande garlas mismas para pintar un carril
bici, la solucion en estos casos podria consigstirura “acera compartida” entre
peatones y ciclistas, como existen en muchas casdagropeas.
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3 - SUGERENCIAS PARA LA ADECUACION DEL
PROYECTO

Aunque el Proyecto esta ya aprobado, y la licitadi@ la obra estd proxima, los

responsables de la Administracion han expresadorspromiso publico de incorporar

al Proyecto las modificaciones necesarias para gornadecuacion al entorno, y la

mayor reduccion posible de sus impactos urbangstjceociales. Parece conveniente,
por tanto, continuar la reflexion sobre el Proyettodesdoblamiento de la carretera y
SUS nuevos accesos, y aportar sugerencias emtadosele reducir sus impactos

ambientales y su mejor integraciéon urbana, comquasse proponen a continuacion.

3.1. Reduccion de la seccion tipo

Como hemos comentado anteriormente, en el mismge&uww de Desdoblamiento se

sefala que la travesia de zonas urbanizadas yalicass obliga a reducir la anchura

proyectada respecto a la exigida en el Pliego dadiCmnes. Sin embargo, la seccién

tipo disefiada en el Proyecto sigue optando por yawametros mas propios de

carretera rapida o autovia que de via urbana. I8sicarriles de 3.50 metros, y la

mediana de 3.00 metros, parecen adecuados pam@daeles de entre 90 y 120 Kph,

pero no son necesarios para la velocidad de 50g€ehseria preceptiva en las areas
urbanas, y que parece corresponder a la Velocidadistfio decidida en el Proyecto

(con las dudas antes expresadas sobre si lasmnif@seaparecidas en los documentos
del Proyecto se refieren a diferentes hipétesislifeaentes tramos del mismo).

El Proyecto, tal como esta disefiado, exige la eipcwdn de algunas casas o de
jardines, debido a la anchura de disefio decididgda nomogeneidad de la misma a lo
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largo de todo su recorrido. Proponemos reducintnara de los carriles de circulacion

a 3 metros, que estimamos serian totalmente seguiselocidad establecida de 50
Kph. De la misma manera, se puede reducir al neifemanchura de la mediana,

sustituyéndola por un seto o elemento protectoe, puede tener una anchura de 1
metro (conservando los arcenes interiores propsi@sdd,5 metros en cada lado). En
los subtramos mas criticos, las aceras podrianiéantimitarse a una anchura de 3,5
metros cada una, en lugar de los 5 propuestosspaamjunto del Proyecto.

La comparacion entre el disefio propuesto en eldetoyy el que recomendamos seria
esta:

Anchura Anchura Reduccion
Elemento o
Proyecto Recomendada unitaria
Calzadas 7 6 1 <2 >
AOEEES 1 1 0 x2 0
exteriores
lEErES 05 05 0 x2 0
interiores
AR 5 35 15 x2 | 3
Mediana 3 1 5 1 >
Total 30 23 i ) 7

Todo ello permitiria reducir la anchura en dich@snios en 7 metros, sin merma de las
condiciones de circulacion o de seguridad, y disimiasi de manera importante tanto
las afecciones a las casas como la necesidad dgpeones.
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3.2. Velocidades controladas

Proponemos, por tanto, que se defina de manera elararacter de travesia urbana de
este tramo (aunque se trate de una carretirariterés regiond), lo cual implica la
limitacion de velocidad a 50 Kph

A pesar de tratarse de un tramo urbano, nos paradecuadas las propuestas del
Proyecto desliminar cruces y accesos directodesde las calles laterales a la carretera,
encauzando dichos accesos a un cierto niumero aledest 0 glorietas. De hecho, esta
actuacion por si sola soluciona los problemas dgirglad que pudieran existir, y
aumenta de hecho de manera notable la capaciddd darretera y la fluidez de
circulacion, al evitar la principal interferencias salidas laterales, y maxime cuando
los vehiculos que se incorporan han de cruzar sadanchura para efectuar giros a la
izquierda. Seguramente los problemas de conges@rabrian visto resueltos o
aliviados simplemente con esta actuacion.

El compromiso de los responsablesimteoducir mas glorietas o rotondas, caso de
justificarse su necesidad deberia tomarse en saraizando posibles puntos criticos
actuales y futuros, a la vista de las previsioreesrdcimiento de la zona. Estas glorietas
amortiguarian también los posibles problemas deestion, precisamente, y aunque
pueda parecer paraddjico, debido a su funcion dderacion del trafico, al obligar a
reducir las velocidades de circulacion.

3 Laforma de denominar estos dispositivos nowsficada en Espafia, en el presente Informe se
denominaran indistintamente como Glorietas o Raisnd

15 Informe sobre el desdoblamiento de la LZ-1 (Tahiche-Arrecife) Diciembre 2006



3.3. El disefio de las glorietas

Nos parece acertada la inclusion en el Proyectieddoblamiento de la introduccion de
nuevas glorietasa lo largo del eje principal, como la manera mdsecaada de
organizar los cruces de las diferentes carretgréss accesos al itinerario principal,
evitando la multiplicidad de entradas y salidasgdemando las velocidades, y mejorando
asi las condiciones de la seguridad vial. Sin egthagl disefio propuesto adolece de
algunos problemasque queremos sefalar.

En primer lugar, logpasos peatonales se encuentran excesivamente alemde los
crucesde las carreteras, habitualmente a unos 60 metnoss, del eje longitudinal y
transversal de los mismos, y fuera de las raquistascceso a la rotonda (los triangulos
habitualmente ajardinados entre los carriles daéaty salida). Seguramente se supone
que este alejamiento daria mas seguridad al cracksl peatones, al alejarlos del
circulo de la rotonda y dar asi a los conductorés mspacio para aumentar su
visibilidad. En realidad, en nuestra opinién, edigamiento empeora la seguridad del
paso peatonal, ya que la mayor distancia respdetoctionda hace que los automoviles
llegan o salen a mayor velocidad. Y, principalmept@que penaliza a los peatones,
alargando sus desplazamientos y aumentando afgiced éarrera de la carretera. En la
practica, como puede observarse en las areas srimmale se han disefiado asi los
cruces peatonales de las rotondas, los peatomes tiendencia a cruzar siguiendo una
linea lo mas recta posible, aprovechando en todo l@s raquetas como “isletas” de
seguridad. De esta manera cruzan con la mayoratespion, fuera de los inadecuados
pasos disefiados.
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Integracion de los itinerarios peatonales en el disefio de una rotonda norteamericana. Hay un retranqueo
de los pasos peatonales, pero no excesivo, y suavizado al producirse progresivamente, no en angulo
recto.
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3.4. Los itinerarios peatonales

La franja lateral dibujada a ambos lados del ejecal de la LZ-1 aparentemente esta
prevista como acera, y podria servir en parte cejeopeatonal, aunque no tiene
resueltos adecuadamente los cruces ni con el viBriservicio existente, ni con el
propuesto en este Proyecto, y frecuentemente desapa se estrecha. Tampoco esta
planteado el acceso desde las urbanizaciones ébsje troncal de la LZ-1 (y las
paradas de transporte publico sobre la misma).

3.5. Tratamiento de los cruces peatonales

Contrariamente a lo que ocurre en el Proyecto,lledgada a un crucel eje peatonal

se deberia desviar lo menos posiblespecto a la continuidad rectilinea de su traza,
buscando un punto de travesia lo menos alejaddlpodel circulo de la rotonda o
glorieta. Puesto que el circulo exterior de la mdt supone el punto de cruce mas
directo, el paso peatonal no deberia alejarse mamdar de metros, como maximo.
Contrariamente a lo que pueda parecer, esto aurfeerita seguridad del cruce,
situandolo mas préximo al punto en que los autohistas tienen que reducir al minimo
la velocidad (efectuando el ceda el paso parareati@rotonda) o a poco de salir de la
misma (donde se supone que han circulado a vebbegdhucida, y antes de comenzar a
acelerar). La solucion mas sencilla suele serrpmar estos pasos a las raquetas de
acceso, que servirian de isleta que protege adatompes del trafico, y les permite
efectuar el paso en dos saltos, teniendo que cada vez solo al trafico procedente de
un lado.

3.6. Las paradas de transporte publico

Contando con la creacion de un sistema de trarspatilico moderno, que esperamos
se produzca en un futuro lo mas inmediato poshdg, que resolver el problema del
acceso a las paradasle los autobuses que circularian por la carrdi&rd, y que
deberian proporcionar un servicio adecuado a laanizaciones situadas a lo largo de
las mismas. Para ello, deberian tener paradas ponia lo mas préximo a las mismas,
y accesible con comodidad y seguridad, para propwac una alternativa de transporte
atractiva y animar a utilizarlo en lugar del autmho
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3.7. ltinerarios alternativos

Del estudio de movilidad parece deducirse que lgomparte del trafico en el tramo

objeto del proyecto es fundamentalmente local, § ga parece posible buscar un
itinerario alternativo hacia Arrecife. Pero la etera LZ-1 podria descargarse
parcialmente en este tramo, si se consiguiera nagarte del trafico no procedente de
Teguise-Tahiche optara por algun itinerario difexreBe trataria del trafico procedente
del Norte (Orzola-Guatiza), o el que se despldpdargo del eje Norte-Sur insular (nos
referimos fundamentalmente a trafico turistico).

Efectivamente, la carretera mejor acondicionadast® momento es la LZ-1, e incluso

con las dificultades temporales de congestion sgjeedo en la actualidad la mejor

alternativa para el trafico. Pero si se realizaabyunas mejoras en ciertos tramos de
carretera, se podria plantear su aprovechamiemio cotas alternativas para desviar el
trafico de paso.

En la medida en que el itinerario Costa Teguisedfe se estd desdoblando, y es
relativamente independiente de las urbanizaciosiese mejorara la carretera de La
Maleza, podria convertirse en un itinerario atwacti conveniente para desviarse de la
LZ-1 entre Guatiza y Tahiche, y acceder a Arrgoifela costa.

Dicho esto, hay que repetir nuestra apuesta cepbrala creacion de un sistema de
transporte publico alternativo, por la reducciéonakedesplazamientos en automavil, y
por la decidida potenciacién de los desplazamientsnotorizados. Aunque ajenos

actualmente a la experiencia y a la cultura islé@g, que recordad que la bicicleta es
una parte fundamental del sistema de transporta erayoria de ciudades europeas, y
gue existen bicicletas eléctricas para los trageatds dificiles o para los usuarios

menos preparados.

En este sentidgarece urgente la redaccion de un Plan de Movilida&ostenibleen

el area urbana de Arrecife y su conurbacién, geggmga un mayor crecimiento de la
demanda de transporte privado.
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4 — CONCLUSIONES Y PROPUESTAS

De acuerdo con los contenidos de las paginas argsrilas conclusiones de nuestro
Estudio se concretarian a dos niveles: las tenagrycactuaciones publicas en relacion
con la movilidad insular, y las recomendaciones para mejor adecuacion del tramo
de carretera objeto del Proyecto, y la minoraciéss impactos.
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4-1 Conclusiones generales

Aceptar la continuidad detrecimiento de la movilidad motorizada supone una
apuesta equivocadaen el entorno en que ya nos estamos moviendo réemcaento
del petroleo, aceleracion del cambio climaticogercia de reducir las emisiones de
efecto invernadero) que nos obligan a cambiar tesgposible el modelo de movilidad.
No se trata sélo de que este modelo no es desel@sige el punto de vista ambiental,
sino que resultara imposible su continuidad.

El incremento descontrolado del parque automonitisdel trafico y de las carreteras
supone unamenaza para la calidad paisajistica y ambiental deanzarote, y por
tanto una amenaza para su atractivo turistico § parconsideracion como Reserva de
la Biosfera.

El incremento de la movilidad motorizada no es, taato, deseable, y debera evitarse
por todos los medios, es decir, mediante una adeco@enacion del territorio, y una
gestion de la movilidad que consiga reducir sustai@mente el uso del automévijly
que incorpore al planeamiento urbanistico e inselasbjetivo de la reduccion de la
movilidad motorizada, en particular de la movilidadligada, garantizando de otra
manera mas sostenible las necesidades del tragsjgokd isla.

Urge eldesarrollo de un Plan de Movilidad Sostenibletanto para la Isla de Lanzarote
como para la conurbacién de Arrecife, que introdumtedidas de moderacion del
trafico, asi como de disuasion del mismo, al tiengue proporcione alternativas
adecuadas, tanto en la forma de transporte puldlmmo de itinerarios peatonales y
ciclistas protegidos, en la linea de las moderragiqas de transporte de la Unidn
Europea.

La ampliacion del viario insular deberia ser muy puodente por todo ello,
limitandose a acometer puntualmente correccionessaeias por razones de seguridad
(dentro de la perspectiva de la moderacion de kscidades), y evitando la
construccion de carreteras de gran capacidad qeelapuen el futuro resultar
excedentarias, ademas de afectar gravemente kdadcpaisajistica de Lanzarote.
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4.2. Sugerencias para la adecuacion del proyecto de la LZ-1

Los problemas de congestioren los accesos desde Tahiche al centro urbano de
Arrecife no parecen estar originados en el tranevgua ser objeto de desdoblamiento,
sino mas biewentro de la misma ciudad de Arrecifeen el tramo de entrada al centro
urbano, desde la Rotonda de la circunvalacion hastféa Medular. La mejora de dicho
tramo urbano debia haber sido previa a planteddesdoblamiento de la carretera, y
seguira siendo necesaria después de la misma.

El Proyecto de desdoblamiento de la carretera ldelie adaptarse a su caracter
fundamentalmente urbanq y reducir su seccidon para evitar al maximo lopdnotos a
las edificaciones existentes, sin merma de sudagieses, al reducirse la velocidad
permitida a la maxima autorizada en zonas urb&kgh).

Ademas, el Proyecto deberiintegrar un adecuado tratamiento de los
desplazamientos no motorizados(a pie 0 en bicicleta), definiendo unos ejes
protegidos para dichos usuarios, tanto paralelogjaltroncal de la LZ-1, como
transversales al mismo.

Debenmejorarse los cruces para peatonesle manera que se evite la penalizacion de
los mismos mediante un alejamiento excesivo deldejecruce, y protegiéndolos de
manera adecuada, con pasos elevados e isletapréstecion debe extenderse también
a los cruces peatonales de acceso a las paradakadai futuras del transporte publico.

Convienebuscar rutas alternativas para el traficoque eviten, al menos parcialmente,
que el trafico de paso coincida con el local ea #simo de la LZ-1, asi como orientar a
los usuarios locales hacia otros puntos de accksasao urbano de Arrecife, via
circunvalacion y caminos alternativos.
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