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El sistema de equipamientos ha de adecuarse para satisfacer las necesidades de los
espacios funcionales establecidos en el PROT, contribuyendo a lograr un equilibrio
territorial que procure la igualdad de acceso de todos los ciudadanos de la Comunidad
evitando en lo posible procesos de polarizacién.

En ausencia de una divisidn territorial especifica y, en todo caso, a modo de referencia
para quienes la tuvieran, la ordenacién de los equipamientos considerara tres escalas de
funcionalidad:

+ Escala de Comunidad Auténoma, aplicable a los equipamientos que prestan servicio
al conjunto de Cantabria. Se localizaran preferentemente, a fin de facilitar la accesi-
bilidad a los mismos de la mayoria de la poblacién, en las dreas urbanas de mayor
rango y se efectuard con criterios selectivos en funcién de su especializacién local
para evitar duplicaciones en la oferta o la competencia entre equipamientos. No
obstante, lo anterior, por la singularidad del propio equipamiento o por razones de
estrategia territorial se podrd emplazar, justificadamente, en cualquier otro lugar de
Cantabria.

+ Escala de area funcional, que corresponde a los equipamientos con una alta tasa de
utilizacién y que requieren un cierto nivel de cualificacion, con localizacién prioritaria
en las cabeceras de las Areas Funcionales. Se buscara con su implantacién la consoli-
dacién de las funciones urbanas de estos centros, siendo deseable agrupar los equi-
pamientos afines entre si (sanitario/asistencial, educativo/deportivo, cultural/turisti-
co, etc.) a fin de lograr la maxima eficiencia y economia en la prestacién de los
servicios.

- Escala de subarea funcional, que corresponde a los equipamientos que exigen una
elevada frecuencia de viajes para la poblacién usuaria y que no pueden ser atendidos
en el ambito local, ni es exigible que lo sean a tenor de las competencias y obligacio-
nes que al respecto establece para los municipios la legislacion de régimen local. Se
localizaran en las subcabeceras de las Areas Funcionales y en los nticleos intermedios.
En estos Ultimos estaran garantizados los servicios bdasicos necesarios para la vida
cotidiana.
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I.1. La organizacion territorial de los equipamientos

Cuando se pasa a considerar los distintos equipamientos y sus estrategias de implantacién
territorial nos encontramos con dos niveles bien diferenciados: por un lado, aquellos
equipamientos que estdn organizados territorialmente en virtud de su legislacién sectorial
especifica (sanidad, educacion y servicios sociales) y, por otro lado, los equipamientos
culturales y deportivos que carecen de esa organizacion territorial previa.

Respecto a los primeros, el PROT respeta la division territorial existente aun cuando en
ocasiones no existe correspondencia plena entre las delimitaciones sectoriales y las areas
y subdreas funcionales aqui establecidas. En cuanto a los segundos, y en ausencia de
planes sectoriales especificos, los dmbitos funcionales del PROT seran de referencia para
el despliegue territorial de tales equipamientos.

Respetar la iniciativa del responsable sectorial para la prestacién de los servicios de su
competencia no supone renunciar a una necesaria coordinacién administrativa y territorial,
por lo que el PROT establece pautas para la localizacion de los equipamientos
supramunicipales.

Corresponde a los Planes Territoriales Parciales o en su defecto a un Plan o Programa
Plurianual Sectorial, elaborado por la Administracion competente en colaboracién con los
Ayuntamientos afectados, establecer las necesidades futuras de instalaciones y terrenos
para los equipamientos que se prevean. Estos se localizaran, en general, en las cabeceras
y subcabeceras de las Areas Funcionales, teniendo en cuenta criterios de accesibilidad y
movilidad sostenible, esto es con especial referencia al acceso que se puede conseguir a
través del transporte publico.

Ademas de lo anterior podra tenerse en cuenta su contribucion a la vertebracidn territorial
del area a la que deba prestar servicio. La inclusidon de un determinado equipamiento en
uno de estos Planes conlleva su declaracién de utilidad publica e interés social a efectos
de la expropiacion de los terrenos o instalaciones en que deba ubicarse. Los Planes
antedichos caracterizaran el equipamiento por el uso asignado al mismo, estableciendo su
dimensién (media o minima) en términos de superficie de suelo o superficie construida.

En la estimacion de necesidades se tendra en cuenta no sélo la poblacién residente sino
también la estacional cuando sea relevante. Es evidente que la poblacién total (residente
mds estacional) es significativa a la hora de cuantificar la punta de demanda sanitaria,
pero no asi en el caso del equipamiento escolar, servicio demandado, en lo fundamental,
por la poblacidn residente.
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La concrecién de la localizacién del equipamiento corresponde al municipio que lo
incorporara a su planeamiento urbanistico en el proceso de revision o mediante
modificacién puntual. Para justificar su emplazamiento serdn criterios a tener en cuenta,
ademas de la idoneidad de las instalaciones o terrenos para el uso pretendido y la
viabilidad econdémica, la accesibilidad, con especial consideracién a la que se puede
conseguir mediante transporte publico y modos no motorizados.

El emplazamiento tendrd en cuenta la perspectiva de género, habida cuenta de los
distintos roles desempafiados por mujeres y hombres en relacion con el uso de
determinados equipamientos (en particular los que prestan atencidn a nifios y ancianos).
Debera considerarse asi mismo la contribucién de dicho emplazamiento a la reutilizacién
de patrimonio edificado en desuso y a la rehabilitacién y regeneracién urbanas.

Estos equipamientos de caracter supramunicipal tendrdn la consideracién urbanistica de
Sistema General, computando su superficie a efectos de cumplimiento de los estdndares
previstos en la legislacion urbanistica en proporcidn al peso poblacional que corresponde
al municipio en el que se localiza en su ambito de influencia. La obtencién de los terrenos
o instalaciones en las que ha de situarse el equipamiento previsto se llevara a cabo por el
sistema de expropiacidn, sin perjuicio de que pueda utilizarse cualquier otro procedimiento
de compensacién o convenio urbanistico legalmente previsto.
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292

Plan Regional de Ordenacidn Territorial (PROT)

I.2. Pautas para la ordenacion por tipos de equipamiento

En el caso de los equipamientos sanitarios, educativos y asistenciales, los mecanismos de
gestion y de cooperacidon interadministrativa desde una perspectiva sectorial estan
establecidos y son plenamente operativos.

Cabe reflexionar sobre los nuevos retos derivados de los cambios demogréficos; asi la
sanidad, tanto en Cantabria como en Espaia, debe afrontar los problemas derivados del
envejecimiento poblacional, que tiene como consecuencia el incremento de las
enfermedades crénicas. Ello va a exigir reforzar la atencién domiciliaria y, probablemente,
progresivamente han de cobrar mayor relevancia las tecnologias de la informacion y la
comunicacién en la atencién sanitaria cotidiana.

En el caso del equipamiento asistencial la inexistencia de Centros Residenciales para
Infancia y Adolescencia, Discapacitados o Mayores en amplias zonas de la Cantabria
interior debe corregirse bien mediante la creacién de nuevos centros, si la demanda lo
justificase a medio o largo plazo, o bien mediante la adscripcion de la demanda efectiva
generada en esas zonas a centros ya existentes tomando en consideracién la accesibilidad
a los mismos a través del transporte publico.

Algo similar ocurre en la educacién: el descenso de la natalidad, que es generalizado en la
region, puede suponer que en el medio rural la debilidad de la demanda educativa ponga
en cuestion la prestacion de los servicios escolares en adecuadas condiciones, puesto que
se necesita un ndmero minimo de alumnos para que la escuela pueda cumplir
satisfactoriamente su funcién socializadora.

Se debe, por otro lado, potenciar las sinergias entre los distintos tipos de equipamientos,
citemos a modo de ejemplo la interrelaciéon entre los profesionales e instituciones
sanitarias, Hospitales y Gerencia de Atencion Primaria, que a través de lineas de
investigacion cientifico-técnicas desarrolladas en el ambito del Instituto de Investigacién
Marqués de Valdecilla (IDIVAL), y en colaboracién con la Universidad de Cantabria contribuyen
eficazmente y deben seguir contribuyendo a la generacién de conocimiento, promocién y
desarrollo de la investigacién y la innovacidn biosanitaria del Sistema Publico de salud,
orientada a hallar soluciones a los problemas de salud, con la voluntad de contribuir al
desarrollo cientifico, docente, social y econémico.

Se debe adecuar la oferta a las necesidades regionales y locales, proponiéndose al respecto
que en cada centro de educacién secundaria se pueda cursar al menos una especialidad de
formacion profesional, buscando su afinidad con la especialidad agraria, industrial o
servicios del territorio en el que esta inserta. En el nivel universitario se debera buscar una
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mayor imbricacién de la Universidad con las administraciones publicas y las empresas
privadas, especialmente en lo que se refiere a estudios de postgrado o master de
orientacién profesional.

Finalmente, se procurard integrar en el modelo educativo regional iniciativas privadas,
definiendo el papel de cada una de ellas buscando sinergias positivas con la Universidad
publica.

La organizacidn territorial que el PROT presenta puede ser un marco para afrontar de un
modo integrado estos problemas, sin menoscabo de la autonomia de las estructuras
sectoriales a las que no se pretende suplantar.

En el caso de los equipamientos culturales y deportivos no existen mecanismos de gestién
explicitos como los anteriores, lo que supone una carencia grave a la hora de implantar y
mantener equipamientos de ambito supramunicipal, debiéndose acudir a acuerdos
bilaterales entre la administraciéon implicada y el ayuntamiento en el que se pretende
establecer la instalacidn. Respecto al procedimiento para su implantacidn, lo sefialado en
el apartado precedente es totalmente aplicable a ambos equipamientos. Es la posterior
gestion de la instalacién supramunicipal la que presenta lagunas. Cabe, obviamente, la
gestion por parte de la administracién regional o alguna de sus sociedades publicas, pero
no parece lo mds adecuado cuando hablamos de un pabellén polideportivo o una piscina.
Mancomunidades o Consorcios pueden ser otros mecanismos de gestion reconocidos y
aplicables al caso que nos ocupa. Corresponde en todo caso a la administracién sectorial
o0 a los ayuntamientos afectados decidir el mecanismo de gestion mas adecuado al objeto
perseguido. La capacidad de gestidn debe ser un factor sumamente importante a la hora
de considerar su emplazamiento y ambito territorial de servicio.

En el apartado de equipamientos culturales, a escala de area funcional (o subarea en las
zonas mas densamente pobladas) se propugna la implantacién de Centros Culturales, con
funcién supramunicipal. A nivel de Comunidad Auténoma, las actuaciones en materia de
equipamiento cultural deben considerarse de caracter estratégico y definidor del modelo
de territorio. Los edificios y lugares destinados a albergar actividades culturales deben ser
emblematicos y caracteristicos, actuando como focos de difusion cultural. Se debe
procurar integrar en el Modelo Territorial propuesto por el PROT las actividades de
difusion cultural desarrolladas en diferentes puntos de la region por el FIS, la Fundacion
Albéniz y la Consejeria de Cultura, Educacién y Deporte, entre otros. A este respecto seria
interesante que cada Area Funcional (y preferiblemente subarea) fuese sede de este tipo
de actividades. La puesta en valor del patrimonio arquitecténico debe ser uno de los
factores a tomar en consideracion para su localizacién.
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En el tratamiento de los espacios e instalaciones deportivas se deben tener en cuenta, al
menos tres niveles en funcidn de las caracteristicas y el uso pretendido para la misma y
el objetivo perseguido con su implantacién.

En un primer nivel, deberemos considerar las instalaciones dedicadas al denominado
deporte-base; se trata de recintos cuyo objeto fundamental es facilitar la practica
deportiva a la generalidad de la poblacién.

Un segundo nivel esta formado por las instalaciones destinadas al deporte de competicién
o de élite, que tienen mayores exigencias de calidad y especializacién, por lo que, en la
practica, su uso acaba siendo restringido a ciertos colectivos (equipos, deportistas
federados, etc.) y, en algunos casos, ciertas competiciones llevadas a cabo en las mismas
contribuyen a la oferta turistica y a la economia de la zona.

Por dltimo, tenemos aquellas instalaciones, por lo general muy costosas, en las que
siendo la practica del deporte-base su razén de ser en lo que a la faceta deportiva se
refiere, la cuantia de la inversién que es preciso efectuar se justifica por su contribucién
al fomento del turismo y, en definitiva, a la economia del drea funcional o regional;
puertos deportivos, estaciones de esqui y campos de golf son ejemplos de este tipo
equipamiento deportivo.

Por lo que respecta al equipamiento necesario para la practica del deporte-base (campos
de futbol, pistas y pabellones polideportivos, piscinas, etc.), el nivel dptimo de prestacién
de servicios es el municipio, aunque la debilidad de la demanday los costes de implantacién
y mantenimiento justifiquen su tratamiento a nivel de drea o subdrea funcional. Se
buscara la complementariedad e integracién, siempre que sea posible, de los espacios
deportivos con los centros docentes.

El deporte de competicion y de élite se impulsard en el ambito del drea o subarea funcional,
ya que su desarrollo desde al dmbito local seria inviable. Para ello es necesario mejorar e
incrementar el nivel de instalaciones, debido a que requieren un mayor nivel de
especializacién y sofisticacién. Su nivel de implantacién serd, por tanto, el area funcional.
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B 11. Redes de infraestructuras

El PROT incluye las redes de infraestructuras como elementos estructurantes del modelo
territorial. Por un lado, se define un sistema de infraestructuras de comunicacion,
compuesto por las infraestructuras de transporte y de telecomunicaciones, que debe
responder a las necesidades de conexion y relacion de forma eficiente y equitativa. Por
otro lado, se abordan las infraestructuras ambientales y de servicios bdsicos, dentro de las
cudles se consideran las de generacién y suministro de energia, las relativas al ciclo del
agua y las correspondientes a la gestion de residuos, que deben desarrollarse de forma
equilibrada, bajo las premisas del adecuado servicio a los ciudadanos y de su correcta
integracion con el medio.

I1.1. Sistema intermodal de transporte y conexion digital

II.1.1. Infraestructuras viarias

A. De conexién exterior

Las principales conexiones por carretera de Cantabria con las comunidades limitrofes, y por ende
con el resto de Espaiia y Europa, son las autovias del Cantdbrico (A-8) y la de la Meseta (A-67) y
las Carreteras Nacionales Convencionales, todas pertenecientes de la Administracién General del
Estado.

Ambas autovias presentan serios problemas de congestion en algunos de sus tramos desde
hace unos afios. Concretamente, en el caso de la A-8 en los tramos comprendidos entre la
Bahia de Santander y el limite de la provincia de Vizcaya, con mayor incidencia en la parte mas
oriental y especialmente en fines de semana, festivos y en el periodo estival. En el caso de la
A-67 el tramo mas perjudicado, que soporta mayor intensidad de trafico de Cantabria, es el
correspondiente al corredor Santander-Torrelavega, especialmente en la zona de conexién con
la A-8y en horas punta y fines de semana.

Ante la situacion planteada en ambas infraestructuras, aunque la Comunidad Auténoma de
Cantabria no tiene competencias sobre las mismas, el PROT ha de fijar las prioridades que en
materia de infraestructuras considere oportunas para el desarrollo regional. De este modo, se
estima necesario el incremento de la capacidad de aquellos tramos que ya en la actualidad, pero
también a corto y medio plazo, carecen o careceran de los niveles de servicio minimos que
garantizan la fluidez del trafico y obstaculizan las relaciones socioecondmicas de la Comunidad.

10 0))

—

:1 Gobierno de Cantabria

294




’ PROT Vertebracién Territorial | Redes de infraestructuras

Esto se traduce, en lo referente a la autovia A-8, en el incremento de capacidad mediante la
construccion de un tercer carril desde el entorno de la Bahia de Santander (confluencia con la
S-10) hasta el limite de la provincia de Vizcaya de forma que se programe dicha construccién
dando una preferencia temporal a los tramos mas cercanos a dicho limite provincial.

Y en relacién con la A-67 a su paso por Cantabria, se prevé la necesidad de actuar en el tramo
mas antiguo de la Comunidad, el que une el entorno de Santander con el de Torrelavega y que
desde hace mas de una década es motivo de planteamientos de incremento de capacidad para
solventar sus problemas de congestién, muy agravados en el nudo de Torrelavega en donde
esta autovia se entronca con la A-8. En concreto, se hace del todo necesaria por su relevancia
la construccién de un ramal en la periferia de Torrelavega (probablemente entre Polanco y
Sierrapando) que aleje el trifico de continuidad por la A-67 de dicha localidad. En segundo
lugar, la construccion de un tercer carril desde Torrelavega a Bezana; y finalmente el incremento
de la capacidad del enlace de esta autovia con la S-10.

En este punto, y visto el incremento paulatino del trafico de viajeros y mercancias en las
relaciones de Cantabria con las comunidades que bafa el Ebro y con las de la Costa
Mediterranea, y que el mismo no hace sino empeorar las condiciones ya precarias de
circulacién de la A-8 en la zona oriental de la Comunidad hasta los accesos de la ciudad
de Bilbao, el PROT considera importante la necesidad de acometer la planificacién de
nuevas alternativas de conexién de nuestra Comunidad con el Valle del Ebro -y desde ahi
a Catalunay la Comunidad Valenciana- que, siendo viables desde la perspectiva ambiental,
supongan, respecto de la situacion actual, una mejora significativa para los usuarios y
potencien alin mas las relaciones crecientes ya referidas.

En lo relativo al resto de carreteras de la Red del Estado se estima necesario, ademas de
mantener y conservar estas vias, llevar a cabo acondicionamientos de trazado y variantes
de poblacién que permitan reducir los tiempos de viaje actuales, los riesgos de accidentes
y la contaminacion de las localidades que atraviesa estas infraestructuras.
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B. De conexidén interior

La red de infraestructuras de conexién interior la configuran tanto Carreteras Nacionales
Convencionales, de competencia estatal, como Carreteras Autondmicas (Primaria,
Secundaria y Local) y Carreteras municipales de competencia de la Comunidad Auténoma
y de entes locales respectivamente.

Con objeto de paliar los desequilibrios encontrados entre la costa y el interior desde una
vision integral del territorio y el papel de la red carreteras en el mismo, debiera acometerse
la Redaccién de un Plan Director de Carreteras con horizonte en el largo plazo que siguiendo
las directrices de desarrollo territorial del PROT, oriente las prioridades y objetivos en la
elaboracion de los Planes de Carreteras de Cantabria, marcando secuencialmente el
alcance de los mismos. Muchas de las previsiones que se irdn presentando a continuacién
bien podrian ser pauta en la redaccién de dicho Plan.

Se hace necesario reducir los tiempos de viaje de las zonas del interior a los grandes ejes
que permitan una disminucion de las grandes diferencias de accesibilidad frente a la zona
costera. Para ello podria comenzarse por actuar en la Red Autondmica optimizando su
funcionalidad con la dotacién o restitucién de las caracteristicas geométricas de las
carreteras de acuerdo con la categoria de la misma; con pequefias modificaciones de
trazado para evitar curvas de pequefio radio; o facilitando con seguridad el transito por
intersecciones y ntcleos de poblacion de pequefia entidad.

En aras de reducir esos tiempos de viaje, debieran plantearse también la ejecucion en la
Red Autondmica de variantes de poblacién en nicleos de entidad con largas travesias y
trafico significativo que interaccionan con otras infraestructuras (calles, otras carreteras,
red ferroviaria) o transito peatonal, para asi mejorar el nivel de servicio de dicha carretera
al tiempo que se reduce la potencialidad de accidentes o la contaminacién ambiental. Y a
mayor plazo, podrian acometerse incluso nuevas alternativas de trazado que, atendiendo
a criterios de sostenibilidad ambiental y de rentabilidad, puedan reducir de forma
apreciable los tiempos de viaje.

Por otro lado, y dada la problematica ligada a la dificultad de movilidad por carretera en las
relaciones entre los valles interiores de la Comunidad de forma perpendicular a los mismos,
debieran programarse a largo plazo actuaciones encaminadas a reducir la impedancia en
dichas relaciones, ya sea mediante la optimizacion de la funcionalidad de las carreteras ya
existentes, mejorando la capacidad y seguridad de las mismas, o ejecutando parcial o
integralmente nuevos trazados, salvaguardando los espacios naturales y paisajisticos
protegidos que ocupan gran parte de ese interior de la Comunidad. En este (ltimo caso se
identifica la necesidad de la creacién de una nueva conexion entre la N-623 y la A-67 por
Valderredible que permita reducir de forma significativa los tiempos de viaje en este valle.
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Ademads de las acciones ligadas a la reduccion de los desequilibrios territoriales, existen
otras que habria de recoger el Plan Director y que son las concernientes a las funciones
principales que ha de desplegar una red de carreteras en sus diferentes categorias. Entre
ellas se puede destacar la adecuacién paulatina de la Red Autondémica de Carreteras
(principalmente la Red Primaria) a su funcién de facilitar la conexién entre las vias de alta
capacidad de la Red del Estado con los principales centros de actividad econémica y social
de Cantabria, teniendo especial relevancia entre estos por su repercusién en la economia
regional los que afectan a los accesos a las playas y a los ntcleos de turismo estival asi
como a otros enclaves turisticos de gran atraccion. O la adecuacién de la Red Secundaria
a su funcién de facilitar la conexién de los grandes nucleos de poblacién con otros mas
pequefios en sus areas de influencia.

Desde el punto de vista del transporte de mercancias, seria relevante la conexion a los
centros de produccidn y areas industriales y empresariales existentes o que en el futuro
se fueran programando, facilitando en todo caso el transito de vehiculos pesados por la
red orientada a este fin. Quedan dentro de estas dreas a conexionar aquellas que pudieran
tildarse de centros logisticos en cualquiera de sus categorias, y de forma especial los
puertos comerciales y las terminales ferroviarias de mercancias. En este marco se encuadra
la ejecucion de un nuevo vial Villaescusa-Carandia ligado al desarrollo de una plataforma
logistica. Y desde la éptica del transporte de viajeros, esa adecuacion estaria orientada al
acceso y conexion con los enclaves relativos a la intermodalidad y transbordo en el
transporte de viajeros graduando las intervenciones segtin su valor estratégico: terminal
portuaria, aeropuerto, estaciones ferroviarias y estaciones de autobuses.

Finalmente, y dada la importancia ya resefiada al comienzo de este apartado de las
“Carreteras Nacionales Convencionales” de competencia del Estado en la articulacion del
interior de la Comunidad, se hace del todo necesario que de forma continuada y
permanente en el tiempo, se traslade al Ministerio de Fomento la necesidad de que las
carreteras de dicha Red Convencional (especialmente la N-621, N-623 y N-629) que
tienen también la funcién de conectar esa zona interior con las vias de alta capacidad,
mantengan sus estandares geométricos, se realicen en ellas las modificaciones de trazado
tendentes a evitar puntos negros o peligrosidad de curvas, se ejecuten las variantes en
poblaciones significativas por su tamafio, volumen de trafico y conflicto con la actividad
urbana, asi como intervenciones tendentes al incremento de la capacidad en tramos en
los que el volumen y caracteristicas del trafico lo demanden.
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II.1.2. Infraestructuras ferroviarias

Para afrontar en el tiempo las carencias del sistema ferroviario (trazados sinuosos y
obsoletos, estancamientos de traficos, reduccién del nimero de servicios...) la Comunidad
debiera acometer un Plan que, siguiendo las directrices de desarrollo territorial de este
PROT, oriente gradualmente en el tiempo sus necesidades y acciones prioritarias en
materia ferroviaria y sirva de pauta para establecer el didlogo con las administraciones
encargadas de la red y las empresas prestatarias de los servicios. Las actuaciones
detectadas como prioritarias en el PROT son, entre otras, las siguientes:

La mejora de las relaciones con el exterior de la Comunidad en lo referente a la red de ancho
ibérico (Linea Palencia-Santander) exige inevitablemente la adecuacion paulatina de la misma
a unos requerimientos de competitividad que pasen por una reduccién drastica de los tiempos
de viaje y de las incertidumbres que generan las averias o cualquier otra interrupcién del trafico.
Para ello debe actuarse sobre la actual infraestructura y superestructura ferroviaria para
optimizar su funcionalidad.

Dado que debe ser pretension inexcusable la transformacion de la linea en una de altas
prestaciones en donde puedan “convivir” el transporte de viajeros y mercancias, se deberdn
acometer actuaciones -ademds de las mejoras planteadas en el parrafo anterior- de duplicacién
de via por tramos a lo largo de todo el trazado de la linea hasta conectar con la de alta velocidad
en la provincia de Palencia o de incremento de la longitud de apartaderos que faciliten que
trenes mas largos de mercancias puedan esperar el paso prioritario de los de viajeros.

Y en este punto no puede olvidarse la imperiosa necesidad de mejorar la accesibilidad de las
mercancias al Puerto de Santander para romper ese “techo” del millén de toneladas que los
Ultimos afios utilizan el ferrocarril para entrar o salir del puerto y que han puesto a este puerto
en el ano 2014 a la cabeza de los puertos espafioles en el porcentaje -casi un 20%- de
utilizacién de este modo de transporte. Sin duda, algunas de las actuaciones deberan pasar por
la mejora de la terminal de Muriedas en lo relativo a la operativa ferroviaria de las mercancias.

En lo referente a las relaciones del exterior ligadas a las lineas de largo recorrido que discurren
paralelas a la Costa Cantabrica, habrd que distinguir las actuaciones que habran de tener lugar
sobre la actual red de ancho métrico y las que supondrian la implantacién de un nuevo corredor
de altas prestaciones.

En cuanto a las primeras, dada la gran dificultad de reconvertir la red ferroviaria que soporta los
servicios de largo recorrido en otra que ofrezca un competitivo transporte de viajeros, es por lo
que las intervenciones deberan ser orientadas a promover el incremento del transporte de
mercancias en dichas lineas.
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Figura 102.Previsiones para la red ferroviaria

También debiera abordarse, ahora desde un punto de vista técnico, la creacién de un
“bypass” en el entorno de la bahia santanderina de dicha linea de ancho métrico que evite
que las mercancias en transito que no tienen como destino Santander, tengan que entrar
obligatoriamente en las instalaciones ferroviarias de esta ciudad. Ello podria también
facilitar la salida de la ciudad de gran parte de esas instalaciones hacia la zona de dicho
“bypass” y con ello la integracién ferroviaria en la ciudad.

Y en cuanto a las segundas, deberdn promoverse cuantas actuaciones den lugar a la conformacién
de un corredor Cantabrico desde Galicia hasta Bilbao que incremente las prestaciones de la ya
obsoleta red de ancho métrico, atendiendo tanto a criterios de competitividad en el transporte de
viajeros, como a criterios de operabilidad con las redes existentes en el transporte de mercancias,
de forma especial en lo referente a los accesos al Puerto de Santander. En este sentido, la Comunidad
Auténoma debera tomar decisiones sobre estrategias ligadas a prioridades en el nuevo trazado (la
mas imperiosa sera probablemente el tramo Santander-Bilbao que permitiria ademds en el
futuro una solucién de conexién de la Comunidad con los polos de actividad del Valle del Ebro y
del Mediterraneo), puntos de parada, conexiones con otras redes ferroviarias y accesos a centros
logisticos de gran magnitud para su “traslado” a las administraciones competentes del Estado.
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Adentrandose en las actuaciones previstas para las lineas de cercanias que operan en Cantabria,
las concernientes a la “C1: Santander-Reinosa” de ancho ibérico podrian reducirse a las ya
mencionadas anteriormente acciones de mejora de la linea Palencia-Santander con el objeto de
reducir drasticamente los tiempos de viaje.

Por lo que respecta a las lineas de cercanias que operan sobre la red de ancho métrico, se hace
necesaria la puesta en marcha de programas de mantenimiento de la actual infraestructura y
superestructura ferroviaria para optimizar su funcionalidad mediante la conservacién de los
estandares de calidad. Con ello se daria un paso importante en la tarea de garantizar la regularidad
y fiabilidad de los servicios que, ademas de ser en si mismo una exigencia de calidad de servicio,
facilitaria el aseguramiento de la conectividad con otros servicios de transporte en areas urbanas.

Desde el punto de vista de la seguridad, pero también desde el operativo pues obligan a reducir
la velocidad del convoy, se continuaran impulsando actuaciones sobre el todavia elevado ndimero
de pasos a nivel, ya sea mediante sefializacién, automatizacién o supresion de los mismos.

Finalmente, en aquellos lugares en los que se haga necesario, se debera afrontar la problematica
inherente a la integracion urbana del ferrocarril que satisfagan soluciones urbanisticas sin mermar
la operatividad ferroviaria. Se garantizard, en todo caso, la “permeabilidad” transversal de la red
ferroviaria en condiciones de total seguridad.

I1.1.3. Sistema portuario

El Puerto de Santander es uno de los principales motores en el desarrollo socioeconémico de la
Comunidad, que destaca en relacion a los puertos competidores de la Cornisa Cantdbrica, por el
trafico de pasajeros y el trafico Ro-Ro (con casi 1,4 millones de toneladas duplica ampliamente
el de Bilbao o Pasajes) con especial incidencia del trafico de automoviles. Su posicion geografica
en el centro de la Cornisa Cantdbrica, su natural proteccion en el interior de la bahia santanderina,
sus accesos por autovia (tanto la del Cantdbrico como la de la Meseta) sin peajes y su especializacién
en determinados traficos, aportan al puerto unas fortalezas que es necesario aprovechar en el
futuro.

Sin embargo, sus principales inconvenientes son los insuficientes accesos en atencién a la
capacidad y fiabilidad de los mismos y especialmente en el caso ferroviario -a pesar de ser uno
de los puertos espafioles que porcentualmente mas utiliza el ferrocarril para la entrada o salida
terrestre de las mercancias-, la insuficiente dotacion de espacios de almacenamiento, para
actividades logisticas, y los problemas de calado para acceder al fondo de la Bahia.
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Figura 103.Puerto de Santander

En este sentido se plantea potenciar principalmente aquellos en los que el Puerto manifiesta
su fortaleza respecto a los puertos de la Cornisa y sobre los que es necesario mantener la
competitividad, siendo el principal exponente el trafico Ro-Ro y dentro de él, de forma
especial, el de automdviles, sin desdefiar recursos para atraer otros tipos de traficos.

Ademas del enfoque natural hacia el trafico de mercancias, el puerto debera consolidar la
competitividad del trafico de pasajeros que le permita acentuar el liderazgo de entre los
puertos del Cantabrico. Ademas de disponer inversiones que incrementen la capacidad de la
terminal de viajeros y fomentar politicas para aumentar la frecuencia de las lineas existentes
0 para atraer un mayor nimero de cruceros que realicen su escala en la ciudad, se velara por
coordinar los servicios de transporte maritimo con los del transporte terrestre colectivo
(carretera y ferroviario) que hagan de la terminal un verdadero nodo logistico.

La demanda de superficie de almacenamiento que requerira el incremento de trafico Ro-Ro
esperado en un futuro cercano o la realizacion de las operaciones propias de un nodo logistico
conllevard la necesidad de ampliacién de los ya escasos espacios de almacenamiento del
puerto. Por ello debera llevarse a cabo, por un lado, la optimizacién en la gestién de los
espacios actuales en la zona terrestre del Puerto; y por otro, acelerar la puesta en
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funcionamiento de los espacios resultantes de la ampliacién del muelle 9 de Raos (en este
caso, ademas de incrementar la superficie de almacenamiento, llevara consigo el incremento
de longitud de atraque para buques Ro-Ro).

Ademds de superficie de almacenamiento, serd necesario incrementar las superficies
destinadas al desarrollo de la actividad logistica. Ademas de habilitar areas destinadas a una
Zona de Actividad Logistica (ZAL) en el propio puerto, la necesidad creciente de este tipo de
espacios -que dificilmente podran asumir en su integridad las limitadas instalaciones
portuarias- habra de conducir al establecimiento de vinculaciones con centros o plataformas
logisticas intermodales de vocacion nacional-internacional que se promuevan en Cantabria
-en donde en la actualidad ain no existe ninguna- o en comunidades limitrofes en las que
se asegure la conexidn ferroviaria con la instalacién portuaria.

Desde el punto de vista de los accesos terrestres a este puerto, es prioritaria la dotacién
urgente de unos accesos ferroviarios que incrementen la capacidad de los actuales y no
sean obstdculo para el crecimiento del trafico portuario. Ello conllevara también la necesidad
de mejorar la capacidad de la terminal de Muriedas. Pero ademas de los accesos, se hace
imprescindible acometer la transformacion de la red ferroviaria que conexiona el puerto (y
también Cantabria) con el interior del pais. Los tiempos de recorrido, la fiabilidad de los
servicios de transporte o la longitud de los trenes de mercancias dependeran de las
actuaciones ya comentadas en el apartado ferroviario en lo referente a la red de ancho
ibérico. Y en referencia a la conexién con el resto del Cantabrico, se facilitard la conexion
con una futura red ferroviaria que recorra la Cornisa y que pondria al puerto en relacién con
las zonas industriales mas importantes del Norte de Espana.

Y en cuanto al acceso de los buques a las instalaciones portuarias, se hara hincapié en la
necesidad secular de conservacion de los calados del canal de acceso mediante dragados
que optimicen su funcionalidad. Y ante la tendencia existente de crecimiento del tamaio
de los buques, se estudiard la posibilidad de acrecentar los mismos salvaguardando
criterios medioambientales.

En relacién con esto Ultimo, se promovera una explotacién de los recursos portuarios con
criterios de sostenibilidad, controlando los efectos contaminantes de productos durante las
fases de manipulaciéon o almacenamiento, la seguridad en las operaciones portuarias, la
gestion de los rellenos o los ya mencionados dragados.

Finalmente, se ahondara en los actuales procesos de integracién Puerto-Ciudad que estdn
transformando diversos espacios del frente maritimo en zonas de uso mixto compatible entre
la actividad maritima y la urbana, sin que ello conlleve el menoscabo de su funcionalidad. Se
considera conveniente la realizacién de un andlisis conjunto de las diferentes actuaciones con
el fin de lograr una mejor integracién ambiental, urbanistica y territorial de las mismas.
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I1.1.4. Sistema aeroportuario

El Aeropuerto Seve Ballesteros-Santander se ha configurado en los dltimos afios como una
infraestructura ya imprescindible para los habitantes de la Comunidad en sus deseos de
conexionarse con las principales Ciudades y destinos turisticos del pais, asi como Ciudades
importantes y capitales de ciertos paises de la Unién Europea, mas si cabe, ante la inexistencia en
Cantabria y las comunidades limitrofes de un tren de alta velocidad. Su muy cercana localizacién
a Santander incrementa sus posibilidades de desarrollo en tanto puede entrar en relacién con
otros modos de transporte.

Las previsiones para el futuro del aeropuerto consisten, en primer lugar, y a pesar de la muy
reciente implantacion del sistema europeo de navegacion por satélite EGNOS, en la actualizacion
constante en el tiempo de las tecnologias de navegacin aérea que avancen en el ambito de la
seguridad.

En segundo lugar, en relacién con la explotacion de la actividad, se debe consolidar el abanico
actual de relaciones aéreas internacionales de la UE como elemento de valor para los habitantes
de Cantabria y como puerta de entrada Cantabria de flujos de caracter turistico.

En lo concerniente a los vuelos domésticos, deben mantenerse en el tiempo los vuelos con las
principales Ciudades espafiolas y los principales destinos turisticos del pais. Si se considera
prioritario incrementar las frecuencias en los vuelos con Madrid, tanto por ser el principal centro
de actividad econdémica y social del pais como por ser punto de conexién con otros vuelos
nacionales y principalmente internacionales (punto de paso casi obligado para los transoceanicos).

Ademads, deben promoverse politicas de atraccién de nuevos operadores con el objeto de

diversificar el riesgo de dependencia excesiva de determinadas compaiiias, al tiempo que se
introducen elementos de competencia entre compariias aéreas.
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Figura 104. Imagen del Plan de movilidad ciclista de Cantabria

I1.1.5. Infraestructuras ciclista y peatonales

El PROT entiende necesario que en el interior de los nicleos y en las dreas urbanas
(conglomerados de nticleos) se refuerce la movilidad peatonal como sistema universal de
movilidad y se favorezca igualmente los desplazamientos en bicicleta, completando asi la
oferta de movilidad alternativa.

Para ello, en los principales nicleos urbanos se han de contemplar, en su planificacion
urbana y de movilidad, también extensible a su hinterland, actuaciones encaminadas a
incentivar estos modos, como la construccién de redes de itinerarios o sendas peatonales y
ciclistas continuos y seguros, que den acceso a los principales centros de trabajo, educacion,
sanidad, comercio y resto de servicios, la creacién de aparcamientos de bicicletas asociados
a estos centros, la sefializacién y ordenacién de la circulacién que dé prioridad a estos
modos, etc.
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En los entornos interurbanos, se considera fundamental seguir desarrollando e
implementando las actuaciones definidas en el PMCC, que completen la red de itinerarios
principales y complementarios. Igualmente se ha de seguir trabajando en la creacién de
nuevos itinerarios peatonales y ciclistas que puedan completar o dar continuidad a los
existentes y que puedan constituir infraestructuras de movilidad alternativa real para los
desplazamientos cotidianos intermunicipales. Del mismo modo, se continuara avanzando
en garantizar la seguridad de la circulacion de ciclistas, por ejemplo, a través de sefializacién
especifica en carreteras autondmicas y locales mas frecuentadas por ciclistas.
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I1.1.6. Infraestructuras intermodales

El PROT apuesta por la incorporacion de infraestructuras que permitan la intermodalidad
entre los diversos servicios de transporte, que supla las carencias actuales y ayude a lograr
una mayor eficacia del conjunto de modos, favoreciendo una verdadera operatividad
como sistema integrado de transportes.

Las actuaciones previstas en el ambito de las infraestructuras de intermodalidad de
viajeros se centran principalmente en los nicleos en donde existe estacion ferroviaria y
de autobuses de movilidad interurbana. En estos ntcleos se tratara de proveer un espacio
comun que conjugue ambos servicios para facilitar un rdpido intercambio modal.
Igualmente se proveerdn este tipo de espacios para el transbordo de pasajeros en aquellas
poblaciones en donde se den cita servicios de transporte colectivo por carretera regional
y nacional.

Asimismo, en nucleos de tamaiio intermedio se fomentara el intercambio automdvil/
ferrocarril en estaciones de cercanias mediante la habilitaciéon de aparcamientos,
incluyendo también la guarda de motocicletas y bicicletas.

En el dmbito urbano, resulta fundamental la disposicién de aparcamientos disuasorios,
localizados en las afueras de la ciudad y donde confluyan varios modos de transporte
publico, itinerarios ciclistas, etc. A este fin, es necesario que los grandes nicleos receptores
de viajeros de cercanias contemplen en su planificacion urbana y de movilidad las
necesidades de infraestructuras que no sélo responden a su poblacién sino a la atraida por
municipios cercanos usuarios de estos servicios, compartiendo si es procedente las cargas
asociadas a estos servicios.

Estos aparcamientos disuasorios pueden resultar eficaces también en el caso de nicleos
con problemas de circulacién, congestién y disponibilidad de aparcamientos en sus zonas
céntricas.

Las acciones planteadas en el ambito del transporte de mercancias pasan, en primer
lugar, por la promocién e implantacion de una plataforma logistica multimodal de
vocacion nacional-internacional con vinculacién al Puerto de Santander. Debera ubicarse
estratégicamente junto a las principales redes de transporte por carretera de alta
capacidad y ferrocarril, para que ademds de cumplir con las funciones propias de un
centro logistico, desarrolle la funcionalidad intermodal ferrocarril/carretera.

Por otro lado, se proveerd en el tiempo al espacio regional de nodos logisticos que ademas
de dar servicio de almacenamiento y distribucion de mercancias a una escala
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comarcal-regional, estén ligados a actividades de caracter productivo que existan en su
entorno geografico.

En cualquiera de los dos casos de centros mencionados anteriormente (plataforma
logistica multimodal o centro logistico) se tendrd presente que el elevado volumen de
vehiculos pesados generado por su funcionamiento (muy superior a los de los poligonos
industriales), hard necesaria la construccién de accesos por carretera desde las vias de alta
capacidad evitando el transito por nicleos de poblacién.

II.1.7. Infraestructuras de telecomunicaciones

Las redes de telecomunicaciones y su extension territorial no constituyen un problema
relevante en la mayor parte de la Comunidad Auténoma, funcionando adecuadamente
conforme a las normas del mercado. Existe, no obstante, una brecha digital entre la zona
costera y los valles interiores, consecuencia de las dificultades orograficas y de un
poblamiento a base de pequefios nucleos dispersos, que hacen que no sea rentable para los
operadores privados la extension de los servicios mas avanzados a estas dreas. En este
sentido destaca el hecho de que el 90% de los hogares carece de una cobertura superior a
los 30Mbps, el pilar basico debe ser la creacién de una infraestructura de telecomunicaciones
de gran capacidad y rapidez que alcance a todo el territorio de Cantabria, para favorecer la
integracion territorial y la igualdad de oportunidades entre las distintas areas regionales y
la implementacidn de iniciativas Smart, no solo aplicadas a las Ciudades (Smart Cities) sino
también a dmbitos territoriales mas extensos (Smart Region).

Para ello el PROT propugna alcanzar a corto/medio plazo la cobertura digital de toda la
region a una velocidad mayor de 100 Mbps y dotar a los nuevos centros de actividad
productiva incardinados en el Modelo Territorial de las infraestructuras necesarias para el
uso intenso de las Tecnologias de la Informacién y Comunicacién (TIC) en la prestacién
de servicios publicos de alta calidad con el nivel propio de un “espacio inteligente”.

Las nuevas infraestructuras se localizardn preferentemente aprovechando instalaciones de
telecomunicacién preexistentes para evitar el despliegue excesivo. Estas localizaciones
preferentes son las denominadas ITM (Infraestructura de Telecomunicacién Multi-servicio)
instaladas por el Gobierno Regional para la distribucion de la television digital terrestre.

Asimismo, se debe promover el acceso y la utilizacién por parte de los ciudadanos de los
servicios de telecomunicacién mediante la ampliacién de puntos de acceso a Internet
localizados en los edificios publicos, nodos de transporte y centros de actividad comercial
y recreativa.
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II.2. Infraestructuras ambientales y de
servicios basicos eficientes

Figura 105.Figura 109.Depuradora y aerogenerador
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I1.2.1. Eficiencia energética

La infraestructura existente para la provision a Cantabria tanto de energia eléctrica como
de gas natural es adecuada a la demanda actual y no presenta problemas para atender
demandas futuras, siempre y cuando se despejen incertidumbres respecto al donde, cémo
y cuando se va a producir la futura demanda. Los problemas que es necesario resolver al
respecto tienen que ver con la elevada dependencia de la Comunidad Auténoma de
recursos producidos fuera de la misma. En el caso de la energia eléctrica importada, ésta
es generada en gran parte con fuentes de energia primaria externas (gas natural, carbén
y fuel) y supone pérdidas importantes en el transporte.

Los objetivos del PROT en materia de energia pueden resumirse en una racionalizacién del
uso de la energia que permita reducir el consumo y la emisién de Gases de Efecto
Invernadero (GEI), asi como en un impulso al sector energético regional que permita una
mayor diversificacién del suministro energético y la reduccién de la dependencia exterior.
Para ello se plantean acciones sobre las infraestructuras de generacion, las infraestructuras
de transporte y las instalaciones de consumo.

En materia de generacion se pretende incrementar el aprovechamiento del potencial
hidroeléctrico mediante la implantacién de microcentrales y la intensificacién del uso de
la central de bombeo de Aguayo y favorecer la implantacién de sistemas de generacién de
energia edlica terrestre, con estricta sujecion a las Directrices técnicas y ambientales para
su desarrollo elaboradas por el Gobierno de Cantabria. Asimismo, se incentivard la
cogeneracion en ambitos de industrias y grandes establecimientos y equipamientos.

A fin de facilitar el desarrollo de energias alternativas, se experimentara la viabilidad
técnica, econémica y ambiental de instalaciones de generacion de energia (miniedlica,
geotermia, biomasa, termosolar, etc.), con especial atencidn a la investigacion en materia
de energias marinas (Edlica, Off-shore y Undimotriz) que a medio o largo plazo pueden
ser fuentes de generacién energética a mayor escala.

En materia de transporte se considera necesario convenir con las empresas distribuidoras
de energia eléctrica un estudio para la coordinacién entre las previsiones del PROT y las
disponibilidades eléctricas, seleccionando las zonas mas adecuadas, en términos
ambientales, para los nuevos corredores eléctricos.

Se garantizara el suministro de energia eléctrica y gas natural a las areas productivas que
se implanten en desarrollo del Modelo Territorial disefiado por el PROT y se estudiara la
viabilidad técnica y econémica de extender, a medio plazo, el suministro de gas natural,
al menos en las cabeceras de las Areas Funcionales.
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En materia de instalaciones de consumo se promovera la consecucién de una mayor
eficiencia energética mediante la mejora de la envolvente energética de los edificios y en
los sectores urbanizables de nuevo desarrollo la implantacién de soluciones de calefaccién
urbana a nivel de distrito. En los procesos de caracter industrial, tanto se trate de nuevas
instalaciones como de renovacion de las existentes, las autorizaciones podran
condicionarse a la incorporacién de medidas de buenas practicas energéticas.

I1.2.2. El ciclo del agua

El Plan General de Abastecimiento y Saneamiento de Cantabria (PGAS) es, junto al Plan
Hidrolégico de la Demarcacién Hidrografica del Cantdbrico Occidental, el documento
basico para la planificacion hidraulica de la regidn.

A. Servicio de Abastecimiento

El servicio de abastecimiento a la regién consta de tres subsistemas: Planes hidraulicos,
Planes supramunicipales y Planes municipales.

Segln el PGAS, las garantias de suministro y regulacion en el escenario del afio 2040 son
aceptables (por encima del 90%) salvo en los municipios servidos por los planes Castro
Urdiales y Noja, si bien los déficits estacionales pueden cubrirse con aportaciones de agua
desde el Sistema Agiiera y el Plan Asén.

Debe sefialarse que el PGAS no contempla la implantacién de nuevas areas industriales,
salvo las delimitadas en las Areas Estratégicas del Plan de Ordenacién del Litoral (POL). En
los poligonos situados en el Area de la Bahia de Santander y en el Subérea del Agiiera son
previsibles problemas de disponibilidad de agua, sobre todo en los meses de verano, con
repercusiones mas o menos grandes en el rendimiento productivo. En la zona occidental
los excedentes de las cuencas de Deva y Nansa pueden resultar suficientes.

El sistema de abastecimiento de agua debe ofrecer una garantia de suministro y regulacion,
con unos niveles de calidad iguales o superiores a los establecidos por la Ley y la
Planificacién Hidroldgica en las aguas superficiales y subterrdneas. El sistema de
abastecimiento deberd atender a:

1. Las necesidades de la poblacién tomando en consideracién tanto la demanda de los

residentes permanentes como la demanda estacional que se produce en periodo
estival en las zonas de mayor afluencia turistica.
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2. Las necesidades derivadas de las nuevas actividades de cardcter productivo, salvo
que las mismas se puedan resolver mediante sistemas de abastecimiento
auténomos.

3. La implantacién y mantenimiento de unos servicios basicos minimos en las zonas
rurales.

4. Finalmente, el sistema deberd gestionarse de modo que un uso racional del recurso
conduzca a la reduccién del consumo de agua.

El PGAS plantea un conjunto de actuaciones que el PROT incorpora y que se resumen en
los siguientes términos:

1. Finalizar las interconexiones entre planes hidraulicos y sistemas y éstos con la Autovia
del Agua. Plan Deva y Planes Ason y Agiiera son los principales suministradores de
agua a la Autovia. A ellos deberia sumarse el Sistema de Abastecimiento a Santander.

2. El suministro de agua a Santander y Torrelavega debe garantizarse mediante la
siguiente secuencia:

+ Los recursos ordinarios, suficientes para el periodo invernal.

+ Los excedentes de Planes Hidrdulicos que puedan ser derivados a través de la
Autovia del Agua.

- El Bitrasvase Ebro-Besaya-Pas.

3. Para los abastecimientos no conectados al Bitrasvase y la Autovia, actuaciones
conducentes a mejorar sus infraestructuras, reducir las pérdidas y aumentar la
capacidad de regulacién de los mismos.

Ademads de hacer suyas las actuaciones del PGAS, el PROT plantea:

1. Analizar la suficiencia de las actuaciones del PGAS para hacer frente a sus propias
previsiones, en lo que se refiere tanto a poblaciéon como a actividades
productivas.

2. Verificar que con las previsiones de crecimiento del planeamiento municipal no
se superan las dotaciones estimadas en el PGAS y que los ritmos de incremento
de poblacién y actividad de acompasan a la ejecucién de las obras de infraes-
tructura que el propio PGAS prevé para los municipios afectados.

3. Estudiar la viabilidad técnica y econémica de la incorporacién al sistema del agua
embalsada en la antigua mina de Reocin.
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4. Impulsar la investigacion sobre los recursos hidricos subterraneos existentes en la
region, periodos de recarga de los acuiferos y, en suma, viabilidad de su incorpo-
racion al sistema.

5. Elaborar una Norma Regional que establezca los criterios para la urbanizacién de
viales y espacios libres publicos y privados con criterios de eficiencia hidrica que
contemplen la reutilizacién de aguas pluviales.

6. Senalar en el planeamiento municipal, con caracter general, la excepcién del
cdmputo a efectos de ocupacién y volumen de las superficies destinadas a la
implantacién de elementos cuyo objeto sea la recogida, depuracién y reutiliza-
cién de agua. El planeamiento municipal podra acotar dicha exencidn, justifica-
damente, atendiendo a las circunstancias concurrentes en el nicleo o zona de
aplicacion de determinadas ordenanzas.

B. Servicio de Saneamiento

El territorio de Cantabria se zonifica a efectos de saneamiento segin el PGAS en cinco
grupos de aglomeraciones urbanas y rurales.

En términos generales las aglomeraciones urbanas funcionan de manera satisfactoria. El
PGAS contempla las actuaciones necesarias para el adecuado mantenimiento y ampliacién,
en su caso de las correspondientes EDAR. Asimismo, se prevé completar el tratamiento de
los lodos de depuradora culmindndose el ciclo de tratamiento. En este ambito tiene
especial incidencia el hecho de que la mayor parte de la red de colectores en Cantabria es
de tipo unitario, lo que nos lleva a conducciones de didmetros muy elevados y a sistemas
de bombeo muy sobredimensionados respecto a los caudales de las aguas negras
propiamente dichas, con el consiguiente encarecimiento de la implantacion vy
mantenimiento del sistema.

Respecto a las aglomeraciones rurales debe destacarse el fracaso de los sistemas de
depuracidn utilizados hasta la fecha (mas del 50% de las depuradoras existentes no estan
operativas, aunque la poblacién que carece de acceso a un sistema de depuracién supone
el 12% de la regional).

El Servicio de Saneamiento tiene como objetivo lograr en todo el territorio niveles de
calidad del agua equivalentes, como minimo, a los exigidos por la normativa europea,
para ello procurard reducir los vertidos a las masas de agua continentales y costeras,
propiciando la reutilizacién de las aguas residuales y adoptard sistemas de depuracién
ambiental y funcionalmente sostenibles, acordes con la dimensién poblacional y la
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actividad productiva de los ntcleos servidos y propugnard el empleo de técnicas de
drenaje sostenible.

En este orden de cosas el PGAS plantea un modelo bien definido que se puede resumir en
los siguientes términos. Por lo que respecta a las aglomeraciones urbanas de mas de
2.000 habitantes equivalentes, las aguas residuales se trataran en las EDAR existentes.
Para aglomeraciones entre 250 y 2.000 habitantes se plantea, con caracter general, la
articulacién de pequefias aglomeraciones urbanas y rurales, con rehabilitacién de las
estaciones depuradoras que estan fuera de servicio, de modo que resultase de aplicacién
la Ley de Abastecimiento y Saneamiento de Cantabria que prevé la gestion por la Comunidad
Autdnoma de todas las depuradoras que forman parte de una aglomeracion urbana. Para
aglomeraciones de menos de 250 habitantes se plantean sistemas de depuracién que no
precisen energia eléctrica y reduzcan al maximo las tareas de mantenimiento, con
distintos tipos de tratamientos en funcién de si se los nicleos disponen de mas de 100
habitantes o no.

Por otro lado, en lo que respecta a nuevos desarrollos, cuando estos sean urbanos, el
saneamiento se resolvera, siempre que sea posible, mediante redes separativas. En el caso
de dreas industriales de nueva creacién, los vertidos originados que sean asimilables a
aguas residuales urbanas sélo podran incorporarse al sistema de saneamiento existente
previa justificacion expresa de que ello no pone en riesgo el correcto funcionamiento del
mismo, debiendo en caso contrario resolver la depuracién y vertido de sus efluentes de
modo independiente.

Por su parte el PROT considera como principal actuacién en lo relativo al ciclo del agua la
sustitucion de la Depuradora de Vuelta Ostrera y su ejecuciéon en un emplazamiento
adecuado. Asimismo, deberd verificarse la coherencia de las previsiones de crecimiento
del planeamiento municipal con las del PGAS.

Finalmente, se considera necesario incidir en la recogida y reutilizacion de las aguas
pluviales mediante la incorporacién normativa de la prescripcién del empleo de técnicas
de drenaje sostenible de viales y espacios libres en nueva urbanizacién y de técnicas de
recogida y reutilizacién de aguas grises y pluviales en nuevos desarrollos cuando éstos
sean de cierta entidad.

~

Gobierno de Cantabria




” PROT Vertebracién Territorial

Redes de infraestructuras

I1.2.3. Gestion sostenible de los residuos

La gestidn se rige por el Plan de Residuos de Cantabria 2017-2023, que revisa y adapta el
Plan anterior disefiado para el periodo 2006-2010. Desde la perspectiva del PROT nos
centraremos en aquellos tipos cuya recogida, tratamiento y eliminacién tengan mas
trascendencia territorial. Haremos referencia por un lado a los Residuos Sélidos Urbanos
(RSU) y por otro a los Residuos procedentes de actividades de construccién y demolicién
(RCD), a los producidos en la actividad industrial y a los generados como consecuencia de
la actividad del sector primario. Dentro de esta apartado es necesario referirse también a
los suelos contaminados.

El objetivo perseguido por el Plan Sectorial y asumido por el PROT es incrementar la
fraccién de residuos que es objeto de valorizacién. Para ello es necesario impulsar nuevos
sistemas de reutilizacion y, en algunos casos, mejorar el conocimiento de las cantidades
producidas en la Comunidad Auténoma. Todo ello garantizando la suficiencia de los
recursos e instalaciones de tratamiento a medio y largo plazo.

En la linea de lo sefialado en este ultimo Plan de Residuos, y respecto a la gestion de los
RSU, se prevé la implantacién de forma escalonada de la recogida selectiva de la fraccién
organica, segregar, en la medida de lo posible, los residuos de procedencia domiciliaria de
los generados como consecuencia del desarrollo de actividades productivas. En relacién
con los plasticos de uso agrario (PUA), se pretende disponer en los Puntos Limpios de
cada municipio contenedores especificos para la recogida de los mismos.

En cuanto a instalaciones de tratamiento y vertido de RSU, alin cuando la situacién no
resulte alarmante a corto plazo, se deberd, por una parte, ampliar las instalaciones del
actual vertedero de Meruelo, de modo que se prolongue su vida Gtil hasta el fin del
periodo concesional y, por otra, establecer criterios para buscar una alternativa a medio y
largo plazo dicho vertedero, sefialando las zonas no aptas para la implantacion de este
tipo de instalaciones por la necesidad de proteger sus valores naturales, evitar riesgos o
mantener el correcto desarrollo de actividades consolidadas o previstas en el planeamiento
territorial, municipal o sectorial que resulten incompatibles con los mismos. Como
complemento a lo anterior, proceder a localizacidn, clausura, sellado y restauracién
ambiental de vertederos fuera de uso o clandestinos. A tal efecto, cuando ello sea
compatible con el mantenimiento de los valores del entorno, estos terrenos se consideraran
preferentes para la implantaciéon de nuevos usos frente a otros que mantengan su
primigenio caracter rural.
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Respecto a otro tipo de residuos, es necesario profundizar en el conocimiento de los
volimenes de residuos industriales no peligrosos y de residuos de construccién y
demolicién (RCD), asi como mejorar la recogida y tratamiento de este tipo de residuos,
incrementando los lugares de vertido de residuos inertes y creando nuevas plantas de
tratamiento que den cobertura a las Areas Funcionales de Saja-Nansa y Besaya por un
lado y al drea de Campoo-Los Valles por otro. Se debera, ademas, incentivar el uso en
construccién y obra publica de arido reciclado y escorias procedentes de valorizacion de
RCD y de actividades industriales.

Finalmente, es preciso abordar el problema de los suelos contaminados, comenzando por
la elaboracién de un inventario pormenorizado de los mismos como fase previa a su
tratamiento y recuperacién. Estos terrenos, una vez rehabilitados, se consideraran
preferentes para la implantaciéon de nuevos usos frente a otros que mantengan su
primigenio caracter rural.

Figura 106.Planta integral de tratamiento de residuos. Meruelo
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M II1. Accesibilidad y movilidad sostenible

La planificacién de la movilidad en Cantabria ha de responder al objetivo general de
fomentar el uso del transporte ptblico y los modos no motorizados frente al transporte
privado, ofreciendo la mayor accesibilidad de la poblacién, tanto al propio sistema de
comunicaciones como a las actividades y equipamientos utilizados por la misma, con el
fin de lograr mayor equilibrio y equidad territorial en la disponibilidad de estos bienes y
servicios por la ciudadania. Del mismo modo, con el fin de garantizar un acceso igualitario
e inclusivo a estos servicios, deberan contemplarse las distintas necesidades de la
poblacién, en materia de “movilidad del cuidado”, movilidad reducida o colectivos en
riesgo de exclusion.

Figura 107.Figura 111.Tarjeta de transporte de Cantabria.
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IIL.1. Accesibilidad al sistema de transporte
y movilidad sostenible

I11.1.1. Red viaria de soporte

La red viaria sirve de soporte tanto al transporte privado como al publico, y es a su vez base
para el acceso a otros modos como el ferroviario, maritimo o portuario. Las actuaciones
previstas en este apartado se centran en la mejora de la situacion de los ntcleos rurales,
situados en las zonas sur y oeste de la Comunidad, mds dependientes del vehiculo privado y
con una peor dotacién de infraestructuras. En este sentido, lo que se pretende es garantizar
el nivel de calidad de las vias de caracter autondmico y municipal, fundamentales en la
movilidad intrarregional, de manera que se mantengan los tiempos de circulacién acordes a
estas tipologias viarias, y tratar de implementar variantes de poblacién en aquellos niicleos
de tamario relevante, que eviten la circulacién en las tramas urbanas y por tanto la reduccién
de tiempos de viaje, de las que se beneficiard también el transporte publico.

I11.1.2. Un transporte publico atractivo y eficaz

La planificacion del transporte publico ha de facilitar la movilidad de las personas en sus
actividades diarias y el uso de los servicios, garantizando la accesibilidad a los mismos al
menos desde los centros locales, cubriendo el mayor nimero posible de nticleos, mejorando
la calidad de los servicios ofertados, actuando sobre las infraestructuras y servicios
ferroviarios de cercanias, y fomentando la intermodalidad entre todos los sistemas.

En el caso de la utilizacién de las infraestructuras ferroviarias, y dado que la Comunidad
Auténoma no tiene competencias en su gestion ni explotacion, las acciones consideradas van
encaminadas a la busqueda de mecanismos para la coordinacién con la Administracion de la
oferta y calidad de los servicios ferroviarios de cercanias de manera que se mejore la eficiencia
de los mismos y su utilizacién supongan una verdadera ventaja frente al vehiculo privado. De
este modo, se trasladard a la Administracion competente las necesidades y prioridades
detectadas por la Comunidad que permita llevar a cabo estas actuaciones necesarias, tanto
en las infraestructuras como en los servicios, que permitan ademas su combinacién con el
resto de servicios de transporte publico presentes en la Comunidad Auténoma.

Con el fin de controlar, planificar y coordinar todos los servicios de transporte publico de
manera eficiente se propone la creaciéon de una Autoridad o Consorcio Regional de
Trasporte Publico que concentre las competencias en materia de transporte regular de
viajeros, y cuyas tareas principales serian la coordinacién de las empresas operadoras de
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los diversos modos de transporte colectivo intrarregional, la realizacién de seguimientos
y ajustes entre la oferta y demanda y la planificacién de un sistema tarifario o billetaje
integrado que promueva el uso de estos modos en un sistema intermodal eficiente.

Asi, se plantea la elaboracién de un Plan Regional de Transporte que establezca los objetivos
generales de la planificacion de un sistema publico eficiente que garantice la cohesién
social y en el acceso a los servicios y equipamientos basicos de la poblacién, incluyendo la
perspectiva de género en la “movilidad del cuidado” y las necesidades de personas con
movilidad reducida entre otros colectivos, y que permita fundamentar la implementacién
de las medidas necesarias, como los redisefios de itinerarios sobre-explotados o
infrautilizados, cambios de ubicacién de paradas o reasignaciones de frecuencias y
horarios, la creacion de un sistema de billetaje integrado, en tanto que supone ahorro de
mucho tiempo y una simplificacion del acceso al transporte publico.

Igualmente, deberan aprovecharse las TICs para implantar un sistema integrado de
informacion completo y fiable con vistas a la organizacion de un viaje con diferentes
modos o servicios de transporte. El sistema, o herramienta web, debiera servir a la toma
de decisiones tanto en la etapa previa a la realizacién del viaje como durante el mismo,
ofreciendo informacién en tiempo real de los servicios brindados y la sefializacién clara de
las posibilidades de conexién intermodal.

II1.1.3. Una intermodalidad efectiva

La mejora de la intermodalidad requiere, ademds de la proximidad de las infraestructuras
de los distintos modos, de la existencia de unos buenos servicios coordinados.

De este modo, la principal actuacién para fomentar la intermodalidad de pasajeros en los entornos
urbanos es la implementacion de servicios de transporte publico por carretera, y la posibilidad de
acceso de modos no motorizados, bicicleta y a pie, a todas las estaciones que aglutinen transporte
de largo recorrido, incluyendo el Puerto de Santander, el Aeropuerto y principales estaciones
ferroviarias, para facilitar la intermodalidad a nivel regional y suprarregional. Ademas, se debe
completar el acceso al sistema ferroviario a través de servicios de autobus desde las localidades
situadas en una franja de 10 minutos por carretera, donde su uso se puede considerar atractivo, y
por medio de bicicletas cuando sea factible por su localizacién.

En un segundo nivel, con el fin de facilitar esta intermodalidad, especialmente interurbana,

se retoma la propuesta ya incorporada de implementar sistemas de billetaje integrado
que faciliten a la poblacién el uso consecutivo de diversos modos de transporte publico.
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III.2. Accesibilidad y movilidad en el
sistema economico y productivo

Con el fin de garantizar un acceso y movilidad adecuados en los desplazamientos al
trabajo, que constituye uno de los principales movimientos diarios, se plantea esencialmente la
eleccién de ubicaciones para nuevos centros de actividades productivas y comerciales que
aseguren la mejor accesibilidad para la poblacién y para las empresas y que, preferiblemente,
apuesten por la ampliacién de instalaciones existentes o muy préximas a las mismas de manera
que permitan aglutinar mas trabajadores y, por tanto, promover acciones de accesibilidad
colectiva sostenible.

De esta manera, cuando se aglutinen plantillas superiores a los 200 trabajadores en las grandes
empresas, poligonos industriales, parques tecnoldgicos y centros comerciales, se promoverd la
elaboracién de Planes de movilidad especificos que permitan acometer las actuaciones
oportunas para que prime su acceso por modos de transporte colectivo y, cuando sea posible
por su cercania a los entornos urbanos, a través de modos no motorizados.
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II1.3. Accesibilidad al sistema de equipamientos

La ubicacién de equipamientos supramunicipales, atractores de viajes (hospitales, centros
educativos, administraciones...) seguira la maxima de potenciar el transporte publico
para el acceso de pacientes, estudiantes, usuarios, etc. Para ello, sera necesario
confeccionar unos horarios y servicios adecuados que coincidan con las horas de entrada
y salida de atencidn, estudio y asistencia. Del mismo modo, esta ubicacién debera elegirse
en funcidn de la maxima accesibilidad para la poblacién.

Por otro lado, se procurara la dotacién de sistemas de telecomunicaciones y la implantacién
de herramientas o soportes en los centros de servicios basicos, que permitan la prestacién
de estos servicios de manera digital y por tanto reduzcan el niimero de desplazamientos
diarios de la poblacidn.

II1.3.1. Sanitario

En relacién con los equipamientos sanitarios, la actuacién prevista mas importante es el refuerzo
del servicio de atencion domiciliaria, especialmente asociado a enfermedades crénicas derivadas
del envejecimiento poblacional, procurando una prestacién mas equilibrada territorialmente de
modo que disminuyan los viajes diarios de esta poblacion con dificultades de movilidad. Este tipo
de servicio puede verse reforzada por el uso sistemas de tele-asistencia.

Ademas, se pretende considerar los andlisis de centros de atenciéon mas cercanos en posibles
futuras revisiones de la zonificacién de dreas basicas de salud y mantener o promover los
convenios con las Comunidades limitrofes cuando se supere el tiempo maximo de acceso que
garantice una atencion sanitaria eficiente y equitativa para la poblacién.

El acceso a los grandes centros sanitarios debe seguir garantizdindose a través de
transporte publico, y en el caso de Sierrallana, dada su localizacién, se considera necesario
estudiar la viabilidad de accesos desde otros niicleos ademas de Torrelavega y conexiones
directas a paradas cercanas de ferrocarril.

II1.3.2. Educativo

De manera concreta en el nivel de educacién obligatoria se ha de primar la cercania como criterio
de asignacidn del centro de formacién mas cercano a cada ntcleo de poblacién, o del centro que,
no siendo el mds cercano, por la configuracion del reparto de rutas de transporte escolar eficientes
resulte mas oportuno.
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En el caso de centros educativos localizados en zonas urbanas, actuaciones como +BICEPS
enmarcados en el PMCC de fomento del acceso seguro en bicicleta resultan muy favorables para
crear una cultura de movilidad sostenible. De este modo, se considera importante ampliar este
tipo de acciones a centros educativos de cualquier indole (por ejemplo, musical o idiomas), y
también en el acceso peatonal, creando itinerarios escolares seguros para los alumnos, que sean
recogidos en la planificacién urbana de la movilidad, principalmente en los grandes nicleos
urbanos.

En el caso de centros localizados en zonas lejanas se ha de seguir la maxima de garantizar un
acceso mediante transporte publico, que pueda ser tanto de servicio especifico, transporte escolar,
o compartido en el caso de nicleos rurales con menor demanda especifica.

Se plantea igualmente facilitar la correspondencia/vinculacién entre especialidades de formacion
(FP) y capacidades y vocacién de las Areas Funcionales, con el fin de reducir los desplazamientos
al llegar a resultar mds atractivos para los estudiantes del area, lo que a su vez puede ayudar a
afianzar la poblacién en sus nicleos de origen.

Como se desprende del andlisis de los equipamientos educativos de nivel universitario, su
localizacion esta excesivamente concentrada, siguiendo la ldgica de dotacion este tipo de servicios
de indole regional en los grandes asentamientos de la regién y no parece, por tanto, necesario
establecer nuevas localizaciones de los mismos. En todo caso se han de mantener los programas
actuales de promocién del acceso a estos centros por medio de transporte ptiblico, con descuentos
o tarifas especiales o billetes integrados, y por modos no motorizados, con programas como “En
biciala UC", alquiler de bicicletas, etc.

En general, se para disminuir la necesidad de viajar en el mundo rural, se plantea desarrollar y
promover la formacién on-line no presencial, interesante sobre todo en educacién especializada
(por ejemplo, idiomas), mediante infraestructuras de telecomunicacion disponibles tanto en los
centros educativos como en los puntos de acceso municipales o domésticos.

II1.3.3. Asistencial

En relacién con los equipamientos asistenciales, se plantea que el Mapa de Servicios Sociales
integre todos los servicios, tanto publicos como privados, y que permita planificar adecuadamente
la dotacién de servicios en funcién de la accesibilidad de la poblacién objeto de cada tipo de
ayuda, solventando los actuales desequilibrios territoriales encontrados.

Plan Regional de Ordenacidn Territorial (PROT)

III. 4. Movilidad de proximidad

En los nicleos que disponen de servicios de transporte urbano, esto es Santander, Torrelavega,
Castro Urdiales, Santa Cruz de Bezana, Camargo y El Astillero, se considera necesario la elaboracion
de planes de movilidad supramunicipales con un ambito correspondiente a la subarea en la que
se enmarcan: Bahia Occidental, Saja-Besaya y Agiiera, gestionados por 6rganos de movilidad
para cada subdrea, que tengan relacion directa ademds con el ente o Autoridad Regional de
Transporte, con el fin de aunar esfuerzos y crear sinergias.

Este tipo de plan debera considerar e integrar los PMUS existentes y tendrd como objetivos
principales el fomento del uso del transporte publico, la bicicleta y la movilidad a pie, y la
promocion de la intermodalidad, con medidas como la creacién de estaciones intermodales
ferrocarril-autobds, la promocién de aparcamientos disuasorios, la implantacién de billetes
Unicos para el transporte pblico, la priorizacién de la circulacién de transporte colectivo en las
entradas y el interior de los nicleos urbanos, la continuidad y mejora de la seguridad de itinerarios
peatonales y ciclistas.

En los ntcleos intermedios que no disponen transporte urbano se plantea la concentracién de
servicios municipales en las cabeceras asociados a la implantacion de servicios de transporte
colectivo que den prestacion a los mismos. Del mismo modo, se pretende fomentar la movilidad
sostenible y la intermodalidad asociando a las estaciones o paradas de autobus interurbano la
oferta de otros servicios complementarios como el alquiler y aparcamiento de bicicletas, o la
continuidad de itinerarios peatonales y ciclistas que lleguen hasta estas estaciones. Esta
continuidad de itinerarios y vias se debe potenciar también entre nicleos y municipios del mismo
Area Funcional, que por su distancia permitan asumir este tipo de desplazamientos.

Por dltimo, en las dreas rurales, cuando dispongan de transporte colectivo regional con acceso a
cabeceras, la actuacion prevista mas importante es la de mantener el servicio de manera general.
Adicionalmente, se plantea fomentar la gestion de servicios compartidos (uso general y uso
especial) o mancomunados que hagan mas atractivas la explotacion de este tipo de lineas.
Finalmente, se entiende la posibilidad de reestructurar lineas de manera que se tenga como
destino la cabecera municipal o de drea funcional, con el fin de habilitar el acceso a los
equipamientos y servicios publicos basicos, considerando ademds servicios con itinerarios
circulares que permitan al mismo tiempo facilitar la conexién inter-nucleos.

En el caso de areas atin privadas de accesibilidad a sus cabeceras municipales o de drea funcional
en donde se encuentran habitualmente los servicios fundamentales, las actuaciones planteadas
van encaminadas a la implantacién de concesiones zonales que integren los servicios generales y
especiales (escolar), adaptando los vehiculos a las necesidades reales de cada zona. Igualmente,
se plantea promover servicios complementarios a demanda, apoyados en el uso de las tecnologias
de la informacién y comunicacion (TICs).
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