Ayuntamiento de Las Palmas de Gran Canaria,

Y Autoridad Portuaria de Las Palmas
Alegaciones a la

Aprobación Inicial de la 3ª MODIFICACIÓN DEL PLAN ESPECIAL DE ORDENACIÓN DEL ÁREA SG-P “PUERTO DE LAS PALMAS” (ANTERIOR OAS-04 Y OAS-05) (en adelante A. I. de la 3ª Modificación SG-P).
D. ______________________________________________, con DI: ______________, domiciliado en ______________________________________, 35 _______ .

Presentamos estas Alegaciones a la A. I. de la 3ª Modificación SG-P, desde dos perspectivas;
1. La improcedencia de realizar dicha modificación, ya que el principal objetivo y justificación para realizar esta modificación es ajustar la ordenación del SG-P (anteriores OAS 4 y OAS 5) a la aprobación y efectividad del Plan Especial de Ordenación de la Zona de Servicio del Puerto de Las Palmas incluida en el ámbito SG- DEL (anterior OAS-06), que si bien fue aprobado por acuerdo del Pleno del Ayuntamiento de Las Palmas de Gran Canaria, en sesión celebrada el 25 de septiembre de 2013, el mismo no se encuentra consolidado, ya que la Ordenación que en él se propone, se encuentra recurrida en Contencioso Administrativo, en la Sala de lo Contencioso Administrativo del TSJC, sección segunda, en el procedimiento 220/2015.
2. Los desajustes y contrariedades que la ordenación propuesta tiene con las leyes y normas de ordenación de Canarias y del Estado.
Como exponemos a lo largo de estas Alegaciones, la Ordenación propuesta vulnera.
1. El texto Refundido de las Leyes de Ordenación del Territorio de Canarias y de Espacios Naturales de Canarias, 1/2000 (en adelante Texto Refundido 1/2000), que en tres artículos determinan que las infraestructuras y el suelo urbano deben ser optimizados al máximo posible antes de trasformar nuevo suelo rústico para desarrollar nuevas infraestructuras y/o suelo urbano, principios desarrollados también en las Directrices de Ordenación, en concreto en tres determinaciones. Y en el Título V, en cinco directrices. (en adelante Texto Refundido 1/2000).
2. Así como las normativas y leyes que definen y determinan el desarrollo y ejecución de los presupuestos e inversiones públicas de forma eficiente; articulo 31 de la constitución española; Real Decreto-ley 20/2012, de 13 de julio, de medidas para garantizar la estabilidad presupuestaria y de fomento de la competitividad; y Orden FOM/3317/2010, de 17 de diciembre (en adelante Normas de desarrollo y estabilidad presupuestarias).

3. Y como consecuencia de la ocupación con actividades no portuarias en la zona del OAS 6, se incumple la Ley 11/1999, 13 mayo, de Modificación Puntual de la Ley 12/1994, 19 diciembre (BOC 157, 24.12.94; BOE 29, 3.2.95), de Espacios Naturales de Canarias, con la ocupación del suelo rústico del ámbito de esa Ley, para actividades también ajenas a las descritas por dicha Ley (en adelante Ley 11/1999).
4. La propia Delimitación de los Espacios y Usos Portuarios de los Puertos de Las Palmas en la isla de Gran Canaria, aprobada definitivamente por la Orden FOM/769/2014, de 25 de abril, y que en la definición indica “el puerto de Las Palmas arranca por el Norte incluyendo los terrenos de Roque Ceniciento, situados en la Isleta, al Norte de la Península del Nido y al Oeste de aquella, se incluye una pequeña franja de superficie junto al polígono industrial de El Sebadal bordeando las dos rotondas existentes. La línea del límite de la zona de servicio coincide con el límite de los terrenos incluidos en el Paisaje Protegido de la Isleta, tal y como está definido en la Ley Territorial 11/1999, de 13 de mayo, de modificación puntual de la Ley 12/1994, de 19 de diciembre de Espacios Naturales de Canarias”. Es decir, supeditada a esta Ley, a los objetivos de la misma, en lo que se refiere al uso portuario de la Dársena y Dique de La Esfinge (en adelante Orden FOM/769/2014).
1.- La improcedencia de realizar dicha modificación:
Desde la perspectiva de proceder a tramitar una Modificación de un Plan Especial para adaptarlo a la ordenación de otro, no hay mucho más que decir, salvo que parece improcedente realizar en estos momentos dicha modificación, ya que de la Demanda Contenciosa interpuesta contra el Plan Especial del SG-DEL (anterior OAS 6), es probable que se resuelva anulando la ordenación aprobada por el Ayuntamiento de Las Palmas de Gran Canaria, y quede vigente la Alternativa 1 contemplada en el expediente de dicho SG-DEL. Alternativa no contemplada en la redacción de esta A. I. de la 3ª Modificación SG-P.
Al no estar consolidada una ordenación del SG-DEL, no tiene sentido aprobar una ordenación del SG-P para adaptar este espacio al primero. Al contrario de lo que afirman en el documento de Aprobación Inicial:
“Hacen conveniente y necesaria una actualización de los contenidos y ámbito del Plan Especial y, en particular, de su estructura de viarios y accesos a la zona de servicio terrestre del puerto”.

Menos aún es procedente que se realicen obras y actuaciones de modificación del espacio portuario, como se plantea en esta propuesta A. I. de la 3ª Modificación SG-P, como es el caso del traslado del edificio de la Guardia Civil – Aduana, hasta que no termine el procedimiento contencioso administrativo del SG-DEL (antiguo OAS 6).

Y esto en lo que respecta al principal aspecto en que se sostiene la necesidad de esta A. I. de la 3ª Modificación SG-P, porque el segundo aspecto que se menciona, “la Orden FOM/769/2014, de 25 de abril”, en la parte que las nuevas delimitaciones afecta a esta A. I. de la 3ª Modificación SG-P, hay que recordar que en lo que se refiere al espacio del antiguo OAS 5, dicha modificación esta condicionada a los objetivos que marcan la Ley Territorial 11/1999, de 13 de mayo, de modificación puntual de la Ley 12/1994, de 19 de diciembre de Espacios Naturales de Canarias.

Por lo que al no haber una saturación del existente recito portuario, ni un desarrollo real de la ZEC y la Zona Franca que hagan necesario más muelle y dársena portuaria, ese espacio debe mantenerse en reserva (página 16 del DEUP de la Orden FOM/769/2014, de 25 de abril), y por lo tanto no procede modificar la ordenación en el espacio del antiguo OAS 5 que debe mantenerse en reserva mientras no sea necesario.
Recordando también que de imponerse la Alternativa 1 en el recurso contencioso al SG-DEL (antiguo OAS 6), los muelles Sanapú y Wilson volverían a la DEUP, ya que la Orden FOM/769/2014, de 25 de abril, y su modificación, los eliminó para adaptarse a dicho SG-DEL recurrido.
2.- Los desajustes y contrariedades que la ordenación propuesta tiene con las leyes y normas de ordenación de Canarias y del Estado

Más allá de la improcedencia de la tramitación de esta 3ª Modificación del SG-P en estos momentos, la ordenación propuesta en esta Aprobación Inicial, contiene los mismos defectos de normativa de ordenación que sustenta el mencionado recurso contencioso administrativo contra el SG-DEL.
Y es que la propuesta del documento de A. I. de la 3ª Modificación SG-P, agudiza la dinámica de ocupar y urbanizar suelo rústico, no urbanizado o urbanizado de forma irregular, en contra de toda la normativa que citamos en los 4 puntos anteriores, ya que;
· No optimiza las infraestructuras existentes evitando el consumo de nuevo suelo rústico (Texto Refundido 1/2000) en el caso de las infraestructuras portuarias. Y al contrario posibilitan una mayor saturación de las infraestructuras del sistema general viario, la GC 1. Las que están bajo del 40 % de utilización las duplican, y lo que esta con capacidad sobrecargada la saturan más.
· Supone un gasto público en nuevas infraestructuras cuando ya existen esas infraestructuras en el espacio portuario consolidado (Normas de desarrollo y estabilidad presupuestarias).
· Y ejecutan para el espacio del antiguo OAS 5, una finalidad distinta a la que está establecida por Ley (Ley 11/1999), y a la que se somete otras normas vigentes (Orden FOM/769/2014).
Y tampoco para esta A. I. de la 3ª Modificación SG-P, cuentan con un Plan Director vigente que contemple el desarrollo propuesto, ya que el vigente lo que contempla es;

Ampliación de los muelles y terminales de contenedores en el eje de los muelles de Gran Canaria –Virgen del Pino– León y Castillo, que serán complemento de la obra ejecutada de la prolongación del dique Reina Sofía y el futuro dique semisumergido a la altura del antiguo “Muelle Las Palmas”.
Desde esta situación normativa, en el documento de A. I. de la 3ª Modificación SG-P, se afirma que se realiza;
Con el objeto de adecuar las previsiones del PE OAS-04 y OAS-05 a la evolución de los factores económicos y del crecimiento experimentado en los últimos tiempos por el Puerto de Las Palmas se motiva, desde la Autoridad Portuaria, la variación de su contenido a través la presente modificación.
Pero no encontramos en el documento de la A. I. de la 3ª Modificación SG-P que se presenten los datos de ese supuesto crecimiento experimentado y que modifiquen los datos de ocupación que se presentaron en el expediente del SG-DEL (antiguo OAS 6), que indican una ocupación del 40 % de la capacidad portuaria, excluida la zona irregular de La Esfinge (Dique y Dársena).

Es más, una de las propuestas de reordenación recae sobre el Muelle de los Cambulloneros para permitir actividades diferentes a las actuales ante la baja ocupación de la misma, propuesta que además reduce estratégicamente las capacidades operativas en esa zona del Puerto. Tampoco para esta propuesta concreta se exponen los datos económicos que justificarían la necesidad de esos cambios con la reducción de la capacidad operativa portuaria.
Es necesario evidenciar que para la cuestiones de ordenación que pasamos a reseñar, cada una de ellas puede contradecir la normativa en su conjunto, o alguna en concreto,  pero las acciones que se proponen y que igualmente reseñamos en nuestras Alegaciones, vulneran el conjunto de la normativa, por las implicaciones que cada una de estas acciones tiene en el conjunto del espacio portuario.
Sobre la parte descriptiva e informativa de la A. I. de la 3ª Modificación SG-P:

Es de reseñar que todo el documento de la A. I. de la 3ª Modificación SG-P, contiene defectos de descripción – información, de incorporar variables de análisis, y por lo tanto de justificación para sustenta lo que se propone, probablemente esas deficiencias existen para que no quede claro que la mayor parte de las modificaciones y acciones propuestas carecen de fundamento y justificación.

Así lo podemos contemplar en el punto 3.6 CONTENIDO DEL PLAN ESPECIAL VIGENTE (PE SG-P) de la Memoria.
Se hace un repaso del contenido y los hitos más importantes durante la tramitación y aprobación de los vigentes Planes Especiales de Ordenación OAS-04 y OAS-05 actualmente incluidos en el Área Diferenciada SG-P “PUERTO DE LAS PALMAS”). Y se reconoce que el planteamiento urbanístico del OAS 5, surge como respuesta a la entrada en vigor de la Ley 11/1999, de 13 de mayo, de Modificación Puntual de la Ley 12/1994, de 19 de diciembre, de Espacios Naturales de Canarias, mediante la cual se clasifica el ámbito como Suelo Urbanizable destinado a albergar el crecimiento del Puerto hacia el norte, pero se olvidan de que tanto el territorio de dicho OAS 5, como una parte del OAS 4, tienen su desarrollo vinculado a los “regimenes administrativos singulares, es decir; la Zona Franca y la ZEC.
Como se puede ver en el propio documento 01_ESQUEMA_DIRECT, que es un plano esquema de las delimitaciones externas e internas del SG-P “PUERTO DE LAS PALMAS” (anteriores OAS-04 y OAS-05), la zona que corresponde al antiguo OAS 5 (urbanizable), y parte del OAS 4 (ya urbanizada pero con los mismos fines y que comprende el exterior del Dique Reina Sofía hasta el interior del Dique La Esfinge, y la Dársena que conforman), son zonas de “regimenes administrativos singulares”, concretamente zona para el desarrollo de la ZEC (Zona Especial Canaria) y Zona Franca, ya que para estos objetivos es para los que se calificaron los del OAS 5 como urbanizables en la mencionada “Ley 11/1999, de 13 de mayo, de Modificación Puntual de la Ley 12/1994, de 19 de diciembre, de Espacios Naturales de Canarias”, y se urbanizaron esa Ámbito del OAS 4, en la que tanto la zona terrestre, como la marítima de esas zonas, sólo se pueden desarrollar para implementar esos dos objetivos, y no para otros como es el desarrollo del Dique de La Esfinge como muelle de tráfico interinsular (que tiene su ubicación adecuada en los muelles Wilson y Sanapú). O para almacenes e instalaciones con actividades ajenas a esas zonas administrativas singulares, como las que actualmente se desarrollan irregularmente en las partes terrestres ya urbanizadas.
En el plano del 01_ESQUEMA_DIRECT, por lo tanto se refleja una realidad que no se desarrolla en las partes descriptivas del documento, como es la Memoria.
Sin que podamos olvidar que los objetivos fijados en esa Ley 11/1999, están por encima de las alteraciones a los mismos que se pretendan introducir en los Planes Especiales. En la debida jerarquía de la Ordenación Territorial, la Ley estaría por encima del Plan Especial, y éste es el que se debe ajustar a la primera. Por eso todas las actividades que se proponen en esta Modificación del SG-P “PUERTO DE LAS PALMAS” (anteriores OAS-04 y OAS-05), para el territorio del OAS-5 y parte del OAS 4, que no sean claramente para ZEC o Zona Franca, van contra la Ley, y no deben ordenarse, ni ejecutarse, en esta 3ª Modificación del Plan Especial. Ni ejecutarse aunque se hubieran aprobado en la versión anterior y vigente del mismo, todo lo contrario, de contenerse en la redacción vigente del Plan Especial, deben eliminarse en esta 3ª Modificación, por ser contrarias a Ley 11/1999, de 13 de mayo, de Modificación Puntual de la Ley 12/1994, de 19 de diciembre, de Espacios Naturales de Canarias.

Igualmente sucede con las determinaciones del Plan General de Ordenación de Las Palmas de Gran Canaria, en ningún caso estas determinaciones están por encima de las limitaciones y objetivos que marca la Ley 11/1999, de 13 de mayo, de Modificación Puntual de la Ley 12/1994, de 19 de diciembre, de Espacios Naturales de Canarias, todo lo contrario, aquellas determinaciones del PGOU que contradigan a la Ley, no deben ejecutarse, sino adecuarse a dicha Ley.

Y es de reseñar que tampoco existe en el expediente en exposición pública, ningún análisis del desarrollo real de esas Zona Franca y ZEC. Ni económico, ni de ejecución real y ocupación de la parte del OAS 4 que se urbanizó también para estos fines, desde la parte exterior del Dique Reina Sofía al Dique de La Esfinge, la Dársena que crea y el tramo de tierra que ya está urbanizada y que se exponen en la fichas correspondientes del PGOU LPAGC que se contemplan. Ni para mantener como urbanizable y abrir acciones para ello en el OAS 5, ni para consolidar la urbanización de esa zona del OAS 4.

Con lo que, al no analizar la relación de los objetivos de la Ley 11/1999 con la ordenación, planificación y desarrollo que se detalla, entendemos que es incompleto el contenido 3.6 CONTENIDO DEL PLAN ESPECIAL VIGENTE (PE SG-P) de la Memoria.
El Texto Refundido 1/2000, obliga a que los documentos de ordenación describan en la Memoria todas las cosas que indicamos, por lo que claramente, también en esta parte descriptiva se incumple y vulnera esta Ley de Ordenación.
En esa dirección, y contemplando los usos pormenorizados que se plantean autorizar para todas las áreas por efecto del Plan General de Ordenación de LPAGC;

Usos pormenorizados permitidos en todas las subáreas:

- Pequeña industria

- Pequeño almacén, almacén en general y logístico y, en particular, silos de

graneles alimenticios.

- Talleres de automoción y reparación.

- Pequeño comercio.

- Local de oficina.

- Espacio libre y equipamiento en todas sus categorías.

- Servicios públicos en todas sus categorías.

- Transporte y red viaria, en todas sus categorías.
- Establecimientos para consumo de bebidas y Comidas, en su tipo I.

- Almacén especial y las tres categorías de industria, en las subáreas A y C.

- Logístico.

- Instalaciones técnicas portuarias.
Hay que recordar que las modificaciones que introduce el PGOU en las fichas de ordenación del SG-P “PUERTO DE LAS PALMAS” (anteriores OAS-04 y OAS-05), para el ámbito territorial del OAS 5, y la parte del OAS 4 urbanizada para la Zona Franca y la ZEC, en los artículos 40, 42 y 43, son válidas en la medida que esas actividades reseñadas lo sean dentro de la actividad de la ZEC o de la Zona Franca, y en ningún caso para el tráfico interinsular, u otras actividades que no estén al 100 % dentro del desarrollo de esos “regimenes administrativos singulares”.
El que el PGOU – LPAGC apruebe usos, no quiere decir que los mismos se puedan desarrollar con independencia del contexto de la Ley 11/1999 y del desarrollo real de la Zona Franca y la ZEC.

Y esta limitación del objetivo de la Zona Franca y la ZEC, lo es tanto para el desarrollo de usos permitidos, como para las Determinaciones y condicionantes urbanísticos.
La calificación del suelo en el Plan Especial se entiende como el conjunto de determinaciones que definen la ordenación de la zona de servicio y le asignan usos, estableciéndolos a través de:

a) La definición de la red viaria y los equipamientos.

b) La delimitación de las Áreas de Normativa.

c) Las Normas Particulares para cada área de normativa.

En ningún caso esas determinaciones y condicionantes pueden olvidar que en su diseño y ejecución, el Plan Especial del SG-P (anteriores OAS 4 y OAS 5), debe limitar y condicionar para el antiguo OAS 5 y la parte del OAS 4 destinada a ZEC y Zona Franca, las ordenaciones y las acciones al desarrollo real de esos “regimenes administrativos singulares”.
Y todas estas limitaciones y condicionantes lo son para lo que venga determinado en el PGOU – LPAGC, como en aprobaciones anteriores de este Plan Especial SG-P (anteriores OAS 4 y OAS 5), como en el PIO Gran Canaria, como cualquier otro planeamiento que se deba someter al Texto Refundido 1/2000 y a la Ley 11/1999.
Y como ya decíamos en el inicio de estas Alegaciones, el documento en exposición pública de la A. I. de la 3ª Modificación SG-P, no incorpora, y por lo tanto está incompleto, la existencia de una demanda contenciosa contra una de las bases para afrontar esta 3ª Modificación, como podemos ver en el punto 3.8 EL PLAN ESPECIAL DEL SG-DEL EN EL ÁMBITO DEL PUERTO DE LAS PALMAS.
Si bien la modificación que se propone afecta, en su totalidad, al ámbito del SG-P del PGO de Las Palmas de Gran Canaria, podemos encontrar el origen de su justificación en la aprobación definitiva del Plan Especial de Ordenación de la Zona de Servicio del Puerto de Las Palmas incluida en el ámbito SG- DEL (anterior OAS-06) por acuerdo del Pleno del Ayuntamiento de Las Palmas de Gran Canaria, en sesión celebrada el 25 de septiembre de 2013 (B.O.P. Las Palmas núm. 157, de 6 de diciembre de 2013; B.O. de Canarias núm. 239, de 12 de diciembre de 2013).

La aprobación definitiva del mencionado Plan Especial permite la reactivación portuaria y urbanística en una zona del Puerto de Las Palmas cuyo planeamiento había sido  suspendido por el PGO de Las Palmas de Gran Canaria en el año 2001. Se admiten ahora nuevos usos y actividades que, en la mayoría de los casos, permiten compatibilizar la explotación portuaria del ámbito con el uso ciudadano.
Pues ni recogen que existe un contencioso contra esa Aprobación Definitiva que puede anular lo ordenado en la misma, y menos aún se describe concretamente que “reactivación portuaria y urbanística en una zona del Puerto de Las Palmas cuyo planeamiento había sido  suspendido por el PGO de Las Palmas de Gran Canaria en el año 2001. Se admiten ahora nuevos usos y actividades que, en la mayoría de los casos, permiten compatibilizar la explotación portuaria del ámbito con el uso ciudadano.”. Ni como un acuario puede ayudar a la actividad portuaria del SG-P (anteriores OAS 4 y OAS 5).

Sí estamos de acuerdo en que de consolidarse la ordenación recurrida del SG- DEL (anterior OAS-06), esto traería;
Las nuevas circunstancias de esta zona del puerto de Las Palmas obligan a un replanteamiento del funcionamiento del resto de la Zona de Servicio (el SG-P), no sólo en lo que respecta a la reordenación de las actividades portuarias sino, también, en sus conexiones internas y accesos con el exterior.

La nueva ordenación de esta parte de la zona portuaria favorece la localización de nuevos nodos generadores y atractores de desplazamiento que se sumen a los ya existentes. Así al muelle de Cruceros, que continúa aumentando el número de escalas anuales, y al Centro Comercial El Muelle, que ha ampliado su oferta comercial, habrá que añadir el nuevo acuario en tramitación, que estima la visita de unos 300.000 visitantes al año (si bien, muchos de ellos accederán en transporte discrecional).

Se estima que, en un escenario futuro, en el cual se incluyese la puesta en servicio del acuario se aumentaría el tráfico en unos 450 v/h (300 plazas de aparcamiento y un coeficiente de 1,5 por otros movimientos que se pudieran general en la zona) en la Avenida de los Consignatarios en la franja horaria entre las 8 de la mañana y las 8 de la noche, aumentando el tráfico en un 30%.

Y por eso consideramos otro déficit de la Memoria de esta A. I. de la 3ª Modificación SG-P, que en la misma no se refleje lo que si se informa en el ESTUDIO DE TRÁFICO Y DESARROLLO DE ALTERNATIVAS PARA LA ORDENACIÓN DE ACCESOS AL PUERTO DE LA LUZ Y DE LAS PALMAS de esta misma A. I. de la 3ª Modificación SG-P, respecto a la GC 1 – Gran Canaria 1 -, que como parte de la estructura viaria de la Ciudad y de la Isla, supone una estructura de segundo nivel de prevalencia, si bien condicionada por la prevalencia de los usos portuarios, para nada condicionada por otros usos complementarios, como son los incluidos en el SG- DEL (anterior OAS-06) recurrido, y por supuesto un acuario.
Pues en ese estudio de tráfico podemos ver en su punto 2.2.1.2.- ZONA PORTUARIA;
La movilidad entre el Puerto y el resto de la Isla se produce, principalmente, por la red de alta capacidad de Gran Canaria, constituyéndose la Avenida Marítima, como el principal canalizador de tráfico y por lo que no es de extrañar, que dicha vía se encuentre sobrepasada en su capacidad (según lo indicado por la Instrucción de Carreteras 3.1-IC).

Luego, ni en la Memoria, ni en ese propio estudio de tráfico, se afronta y analiza lo que significa, para el tráfico interno del SG-P (anteriores OAS 4 y OAS 5), como para su conexión con la Ciudad y la Isla, y para el propio tráfico urbano, que la GC 1, este “sobrepasada en su capacidad”, ni la Alternativa de ordenación del tráfico elegida, ni ninguna de las otras analizadas, afrontan esa capacidad sobrepasada de la única vía por la que inevitablemente hay que circular una vez abandonada la zona portuaria.

El documento de la A. I. de la 3ª Modificación SG-P, pasa a elegir una Alternativa de tráfico, sin condicionarla a la solución de esa saturación del segundo uso prevalente, la circulación por la GC 1.

Elije una Alternativa, y ordena el SG-P (anteriores OAS 4 y OAS 5), sin garantizar que esto suponga una mejora, o al menos no empeorar la movilidad entre el Puerto y la Ciudad.

Se procede a justificar modificar el SG-P (anteriores OAS 4 y OAS 5) para ayudar a desarrollar y ejecutar el recurrido SG- DEL (anterior OAS-06), permitiendo que este desarrollo aumente en un 30 % la ya satura conexión entre el viario portuario y la GC 1.

Todo lo contrario de lo que la racionalidad, y la normativa vigente marcan. Primero debe priorizarse el tráfico de usos portuarios. En segundo lugar la conexión de este con el resto de la Ciudad y la Isla, es decir, des saturar la GC 1 para que la movilidad de los usos portuarios mejore. Y en tercer lugar estarían esos usos complementarios, no portuarios como el acuario, cuya ejecución deben condicionarse a la solución de los problemas existentes, y más de los que agudizarían al desarrollarse.
Por lo que consideramos incorrecta la conclusión del estudio de tráfico que lo que hace es permitir que la GC 1 “sobrepase más su capacidad”;

Tras varias alternativas el estudio concluye aportando una solución a los accesos tanto por el entorno de Santa Catalina – Ámbito 1 (SG-DEL) como por el entorno del Muelle Pesquero – Ámbito 2 (SG-P). Este último acceso constituye el eje principal de la Modificación del Plan Especial que ahora se propone.

La alternativa seleccionada para el Ámbito 2 presenta una nueva salida desde la GC-1 con destino el entorno del muelle Pesquero y circulación hacia el sur (sin paso por aduanas) o hacia el norte (con paso por aduana).

Con esta solución los vehículos de tráfico no portuario podrían entrar por este

punto hasta su destino en el muelle de Sanapú (Acuario, p.e.) mientras que los

vehículos que acceden al recito portuario (al ámbito SG-P) también podrían hacer uso de esta nueva entrada, liberando de tráfico la glorieta de Belén María.

Esta solución mantiene la glorieta existente en la Avenida de los Consignatarios (con algún ajuste geométrico que se deba realizar para mejorar los radios y la longitud del ramal de salida desde la GC-1) y también se basa en el nacimiento de un tercer carril en el tronco de la GC-1, poco después del final del cambio de sentido subterráneo (Pérez Muñoz) situado en el entorno del istmo de La Isleta.
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Destacar que la conexión de la Alternativa elegida se realiza precisamente en el inicio del Istmo, que como tal es la principal dificultad física para resolver la “capacidad saturada” de la GC 1.
Modificaciones cuya ejecución supone un gasto público en la realización de obras para favorecer negocios privados como el acuario, en detrimento de varios intereses generales y más prevalentes, como el de la movilidad de los vehículos en la GC 1.
Ante todas estas deficiencias en la parte descriptiva e informativa del documento de la A. I. de la 3ª Modificación SG-P, la parte justificativa no puede ser correcta, ya que se deriva de información deficiente y/o falsa. Como vemos a continuación, que en algún aspecto llega al ridículo en la justificación de una ordenación.
Sobre la parte Justificativa de la A. I. de la 3ª Modificación SG-P:
Así en el punto 4. y más concretamente en el apartado 4.1 Objeto de las Modificaciones Propuesta, como Justificaciones del documento de A. I. de la 3ª Modificación SG-P, podemos ver los objetivos que se plantean en las modificaciones concretas propuestas en diferentes aspectos como; la Accesibilidad y conexiones terrestres; Modificaciones destinadas a favorecer la actividad portuaria; Actualizaciones y/o adaptaciones correspondientes en la normativa del documento del Plan Especial de Ordenación del SG-P :
Accesibilidad y conexiones terrestres.

a) Mejorar la accesibilidad del transporte terrestre al puerto de Las Palmas, facilitando la conexión del sistema general portuario (SG-P) y del sistema general de dotaciones del espacio litoral (SG-DEL) con el sistema general viario (GC-1).

c) Mantener la continuidad en las conexiones viarias dentro del ámbito de la Zona de Servicio del puerto de Las Palmas, permitiendo y facilitando la gestión conjunta de todos los ámbitos de normativa, tanto los incluidos en el SG-P, como los incluidos en el SG-DEL.

e) Contemplar los cambios en la red viaria necesarios para la nueva delimitación del recinto aduanero portuario que se ejecute, cuyo control de accesos deberá desplazarse de su actual posición en el entorno del Muelle de Sanapú, a su futura localización en el entorno del Muelle Pesquero.

Como se desarrolló en el punto anterior, con los datos del propio Estudio de Tráfico, se olvidan por completo que para “mejorar la accesibilidad del transporte terrestre al Puerto de Las Palmas” tanto de salida como de entrada, es necesario descongestionar la GC 1. Acabar con la “capacidad sobrepasada” del mismo que indica la Instrucción de Carreteras 3.1-IC, que tiene dicho sistema general viario.

Facilitar el acceso a más vehículos a la zona del SG- DEL (anterior OAS-06), sin solucionar este problema, es facilitar una sobrecarga mayor de ese sistema general, y demuestra una ordenación incorrecta del planeamiento al facilitar y potenciar actividades de 3er nivel de prevalencia, los usos complementarios, no portuarios como el Acuario, en perjuicio de las actividades de 2º nivel de prevalencia, el sistema general viario que se permite aumente la sobrecarga, que perjudica aumentando en un 30 % la saturación de las entradas y salidas al recinto portuario, y por lo tanto a que la actividad de 1er nivel de prevalencia, la comunicación de la actividad portuaria comercial con la Ciudad y la Isla, se desarrolle con más dificultades, al conectar el puerto con la GC 1, precisamente en el punto que inicia el tapón natural, físico, que dificulta la saturación de la GC 1, y es que conectan en el inicio del Istmo, que como recuerda el propio Estudio de Tráfico, comienza en el Castillo de La Luz, a la altura del Muelle Pesquero que es por donde la Alternativa elegida propone conectar todo el Puerto, tanto al SG-P como al SG-DEL, con la Ciudad y la Isla a través de la GC 1.
Con el estado actual del tráfico, y la situación del sistema general viario, en segundo lugar de prevalencia desde el punto de vista portuario, la ordenación de las infraestructuras en general, y las viarias en particular que afectan a las actividades de primer nivel de prevalencia portuaria, lo que deben resolver es la paralización de toda modificación y actuación en las infraestructuras viarias, incluidas las recurridas en contencioso del SG- DEL (anterior OAS-06), más allá de ese propio contencioso, hasta que no se resuelva la sobre carga de la GC 1, para aliviar la actual, y para que el aumento del tráfico a actividades no portuarias sea también absorbido por esa infraestructura general.
Modificaciones destinadas a favorecer la actividad portuaria.

Desde el año 2007 (año en que se aprobó definitivamente de forma parcial el vigente PE OAS-04y05) han surgido en el puerto de Las Palmas nuevas vías se diversificación de actividades y de comercio portuario.

Con posterioridad a la formulación del documento de noviembre de 2014 de  la 3ª Modificación del Plan Especial de Ordenación, se ha comprobado, desde el punto de vista de la gestión y explotación del dominio público portuario, que no resulta razonable ni justificado que la zona de maniobra del Muelle de Cambulloneros se mantenga con un ancho de 50 metros y la alineación sur con un ancho de 40 metros. En la actualidad no se justifica dicho ancho de zona de maniobra o muelle, ya que esa es la anchura que normalmente corresponde con las terminales de contenedores por sus específicas necesidades operativas, y en ninguna de las dos alineaciones existen terminales de contenedores adyacentes, ni está previsto que vayan a implantarse en dicha líneas de muelles.

Por el contrario, existen otros usos portuarios asociados con la carga y descarga de buques atracados en las dos alineaciones de muelle mencionadas, que en estos momentos demandan el mejor aprovechamiento de las explanadas situadas junto a los mismos, ampliando la superficie susceptible de ser otorgada en régimen de concesión administrativa, y desde ese punto de vista resulta conveniente ajustar la anchura de sus correspondientes zonas de maniobra, reduciéndola hasta 20 m, que es la que se considera realmente necesaria para realizar las operativas que son previsibles en la actualidad.

Tras repasar la propia Memoria del documento de A. I. de la 3ª Modificación SG-P, y todos los documentos adjuntos de dicho expediente sacado a exposición pública a través del portal del Puerto, y al leer esta justificación para cambiar de forma irreversible las condiciones de la operativa de atraque y descargas, nos preguntamos si estamos leyendo un documento oficial de ordenación del territorio, o un escrito de publicidad para apoyar una acción.

No se aportan datos concretos de las afirmaciones que se hacen:

· “han surgido en el puerto de Las Palmas nuevas vías se diversificación de actividades y de comercio portuario”: ¿Dónde se especifican esas vías de diversificación de la actividad?. No encontramos en ninguna parte del documento alguna nueva actividad de futuro para la que sea necesaria modificar la configuración actual del puerto.

· “se ha comprobado, desde el punto de vista de la gestión y explotación del dominio público portuario, que no resulta razonable ni justificado que la zona de maniobra del Muelle de Cambulloneros se mantenga con un ancho de 50 metros y la alineación sur con un ancho de 40 metros”, aún sin que se relaten los datos concretos de ese cambio en la actividad portuaria, cambio al que por lo visto tenemos que cree como cuestión de fe, olvidan que en un documento de ordenación, lo que hay que justificar es el cambio propuesto, y no la configuración existente. Y el cambio propuesto hay que justificarlo proponiendo una configuración que tenga más oportunidades de futuro, no reduciendo estas.
· “Por el contrario, existen otros usos portuarios asociados con la carga y descarga”, sin identificar esos usos, y que inconvenientes hay para que los mismos se desarrollen con la configuración actual. Sólo se exponen generalidades, sin apoyar en datos.

No se especifican qué usos portuarios asociados a la carga y descarga, en concreto se refieren, para determinar estos como definitivos para el Muelle de Cambulloneros, y que signifiquen una estabilidad, desde los puntos de vistas de utilización y optimización del suelo portuario en el tiempo, para que se justifique una modificación del espacio portuario que impediría para el futuro la operativa de contenedores en la zona.

Desde una perspectiva racional, una cosa es la ampliación de las actividades posibles en la actual configuración del espacio portuario, y otra cosa es modificar este espacio de forma que se impide para el futuro la actividad actual, y para la que fue diseñado ese muelle.
No nos oponemos a ampliar las posibles actividades portuarias que se puedan desarrollar en el Muelle de Cambulloneros, pero sí al cambio de configuración física de la misma, que impediría irreversiblemente la operativa de contenedores en esa zona, y con ello que una necesaria ampliación y/o reconfiguración de la carga y descarga de contenedores, al no tener operatividad el Muelle Cambulloneros, aún habiendo suelo urbanizado para ello, tenga que desplazarse a zonas nuevas en la Dársena y Diques de La Esfinge (Nelson Mandela).
Por lo que la modificación propuesta en el espacio de operativa del Muelle Cambulloneros, vulnera los principios de ordenación del Texto Refundido 1/2000, de gasto y ordenación de las Normas de desarrollo y estabilidad presupuestarias, y de los objetivos que tienen el territorio destinado a ZEC y Zona Franca, según la Ley 11/1999. 
Actualizaciones y/o adaptaciones correspondientes en la normativa del

documento del Plan Especial de Ordenación del SG-P.
Independientemente de lo anterior, en la Adaptación Plena al TR-LOTCENC y las Directrices de Ordenación (Ley 19/2003) del Plan General de Ordenación de Las Palmas de Gran Canaria, aprobado definitivamente por Acuerdo de la COTMAC de 29 de octubre de 2012, se establecieron (Ficha del Área Diferenciada SG-P) una serie de modificaciones de los art. 32, 40, 42 y 43 de la Normativa del Plan Especial de Ordenación del SG-P, que tras la aprobación definitiva del PGO se incorporaban directamente a la ordenación urbanística.
En definitiva, se propone que en este expediente se introduzcan las actualizaciones y/o adaptaciones correspondientes en la normativa del  documento del Plan Especial de Ordenación del SG-P, a fin de que se incorporen en el documento las modificaciones vigentes desde el año 2012.

Por otro lado, la aprobación y entrada en vigor de la “Delimitación de los Espacios y Usos Portuarios de los Puertos de Las Palmas en la isla de Gran Canaria”, aprobada definitivamente por la Orden FOM/769/2014, de 25 de abril, y publicada en el BOE núm. 116 de 13 de mayo de 2014, y el expediente de modificación de la misma, cuyo procedimiento ya está en curso en su fase final para aprobación definitiva, supone un nuevo escenario que debe ser tenido en cuenta a la hora de ordenar urbanísticamente la zona

El Plan Especial en ningún caso puede pasar por alto, que aunque una ordenación esté consolidada en el PGOU, por encima de este está la Ley 11/1999, de 13 de mayo, de Modificación Puntual de la Ley 12/1994, de 19 de diciembre, de Espacios Naturales de Canarias, por lo que para el territorio del antiguo OAS 5, la normativa y ordenación tiene que guardar la finalidad que dicha Ley impone a ese territorio.
De hecho suponemos que aunque no estén detalladas esas limitaciones en objetivos en la fichas mencionadas del PGOU-LPAGC, si existe una aceptación general a lo dispuesto en la Ley 11/1999, y por lo tanto a los objetivos y límites marcadas por ella.

Y un plan especial de ordenación, en el que se desarrollan y configuran de forma concreta todas las disposiciones y condicionantes, si debe detallar todas las existentes que concurren en el ámbito a ordenar, por lo que el documento justificativo de la A. I. de la 3ª Modificación SG-P, también incumple el Texto Refundido 1/2000, al detallar parcialmente, excluyendo cuestiones fundamentales, de las normas generales que afectan a los ámbitos para los que se desarrolla esta 3ª Modificación SG-P.

Además de detallar las normas que desarrolla el PGOU – LPAGC, y el PIO Gran Canaria, y otros planes de ordenación, esta parte justificativa debe detallar los objetivos y limitaciones que impone la Ley 11/1999 en el desarrollo portuario, y más cuando esos objetivos y limitaciones corresponden al territorio propuesto para la expansión y reubicación de una diversidad de actividades que tienen espacio en el actual recinto portuario; tráfico interinsular, trasbordo de contenedores, etc.
En la adaptación del SG-P al PGOU-LPAGC y resto de normativa, debe quedar detallado que sus objetivos y limitaciones están enmarcados para el desarrollo de la ZEC y la Zona Franca, en aquellos espacios definidos como urbanizables y/o urbanizados para esas actividades según la Ley 11/1999.

Pues con los múltiples y graves errores que hemos enunciado a la parte descriptiva – informativa y a la justificación de las propuestas de modificación, estás, como veremos a continuación no pueden ser modificaciones correctas, de forma parcial o completa;

Así, al punto 4.2 Descripción de las Alteraciones a Introducir en el Plan Especial, y cada una de ellas, decimos que;

a). Modificaciones del Viario Principal de conexión interior entre el SG-DEL y el SG-P. Nuevo acceso desde la GC-1:

La propuesta se desarrolla en torno a la rotonda existente en la Avda. de Los Consignatarios frente al acceso al Muelle Pesquero que divide el vial para separar el tráfico rodado cuyo destino sea una u otra zona del Puerto (SG-P y SG-DEL), según sea el caso.

Desde la GC-1, mediante un carril de desaceleración, se provee un vial de entrada al puerto cuya finalidad principal es permitir el acceso al SG-DEL desde su extremo norte eliminando la necesidad de llegar hasta la entrada de Belén María y, por lo tanto, descongestionando este tramo.
Tal como desarrollamos en las anteriores Alegaciones a los déficit informativos y justificativos respecto a las modificaciones viarias, entendemos que esta propuesta se tendría que desechar en cualquiera de los escenarios posibles.
Es imposible que la solución a la sobre capacidad de la GC 1 inicie su desarrollo dentro del propio Istmo, a la altura del muelle pesquero, por lo que en todo caso, la organización de las conexiones con la GC 1 desde el recinto portuario, debe estar supeditada a la configuración final de la GC 1, y según esa configuración que absorba adecuadamente el tráfico actual y el futuro, hacer las conexiones desde el puerto para que estas sí garanticen y faciliten la movilidad del tráfico, y no la saturación como esta modificación propuesta.

Entendemos que lo correcto en la ordenación del SG-P (anteriores OAS 4 y OAS 5), en cuanto a sus conexiones con la Ciudad y la Isla, es mantener de forma condicionada la Alternativa 0, hasta que el sistema general viario tenga solucionado su saturación con una nueva configuración que además permita la absorción de los posibles crecimientos de tráfico portuario.
b). Modificaciones de los viales secundarios y las áreas funcionales AN3-PC y AN1-B:

La propuesta tiene en cuenta que gran parte del Área Funcional AN3-PC y todo el Área Funcional AN1-B continuarán manteniendo sus actividades portuarias comerciales y complementarias y, por lo tanto, precisan permanecer dentro del recinto de control aduanero portuario.

Esta circunstancias hace necesaria una nueva estructura de viarios secundarios que mantengan el acceso a los muelles, a las parcelas y las concesiones existentes, así como el retorno hacia el Puerto Comercial sin necesidad de traspasar el control aduanero.

El traslado “obligado” de la Aduana y una nueva configuración funcional entre las actividades portuarias comerciales y las complementarias, esta pendiente de ser “obligado” tras la conclusión de la demanda contenciosa administrativa al SG- DEL (anterior OAS-06) en la que se cuestiona la idoneidad de desarrollar actividades complementarias en vez de las portuarias comerciales en el ámbito del SG- DEL (anterior OAS-06).
Con lo que no tiene cabida en la ordenación propiciar una actuación definitiva e irreversible antes que se aclare la ordenación definitiva del SG- DEL (anterior OAS-06).
La restructuración de viarios modifica sensiblemente las superficies de las distintas Áreas de Normativa afectadas, y además obliga a un traslado de algunas de las plazas de estacionamiento público, si bien su ubicación no tiene carácter vinculante en el plan especial.

De esta forma las superficies de las Áreas de Normativa afectadas varían.
Se adecue la A. I. de la 3ª Modificación SG-P al hecho de que las actividades prevalentes son las portuarias, tanto para el SG-P, como para el SG-DEL, por lo que el espacio del SG-P no debe cambiar su normativa y configuración para favorecer el aparcamiento por derivación del SG-DEL, esta actividad en toda caso debe ser asumida en el ámbito del SG-DEL en el que también se debe contemplar, incluso con independencia del contencioso a ese Plan Especial, como zona de apoyo de la actividad prevalente portuaria.
d). Modificaciones destinadas a favorecer la actividad portuaria.

Con la finalidad de dar cabida a industrias y almacenes que deban estar en relación directa con las operativas portuarias de intercambio tierra-mar (carga/descarga de materias primas y/o productos manufacturados), se hace necesaria la existencia de un espacio de explanada con este uso que se sitúe adyacente a la propia Zona de Maniobra, con reducción simultánea de la anchura de ésta que se entiende excesiva para los tráficos potenciales previstos
De igual manera, al reducirse la superficie de la Zona de Maniobra (zona de

muelles en el plan especial), se incrementa en 20.326 m2 la superficie destinada al Área de Normativa Almacenaje Descubierta (sombreada en amarillo en la imagen anterior).
En total, la superficie del Área de Normativa AN2 alcanzaría los 825.838 m2 en el ámbito de este Plan Especial.
El Plan Especial SG-P, debe cumplir con la obligación de facilitar desarrollos posibles en todas las operativas imaginables, más de las actividades ya existentes, de cara a optimizar al máximo las infraestructuras, Texto Refundido 1/2000 y Normas de desarrollo y estabilidad presupuestarias, por lo que no es de recibo una actuación que limita la actividad actual de contenedores, sin ni siquiera un estudio económico que indique que esa activad tiende a desaparecer y/o disminuir en el tráfico internacional de mercancía.

Por eso es incompatible con la normativa de ordenación vigente reducir la Zona de Maniobra, y la anchura de ésta, al igual que reducir la superficie de la Zona de Maniobra (zona de muelles en el plan especial), debiéndose compatibilizar esa capacidad potencial actual de dichas zonas, con aceptar en la normativa otras actividades diferentes al almacenaje descubierto, pero de forma que las instalaciones necesarias para esas otras actividades no concretadas en el documento de A. I. de la 3ª Modificación SG-P, de realizarse, sean reversibles en el tiempo para volver a la actividad original de carga y descarga para Almacenaje Descubierta. Tanto para el área AN2, como para el conjunto de áreas, las modificaciones en la operativas portuarias de atraque, carga y descarga, deben quedar en el máximo posible de sus configuraciones actuales para cumplir con la mejor optimación de dichas infraestructuras según el Texto Refundido 1/2000 y las Normas de desarrollo y estabilidad presupuestarias.
4.3 ACTUALIZACIÓN DEL PLAN ESPECIAL CON LAS MODIFICACIONES INTRODUCIDAS POR LA FICHA SG-P DEL PGO DEL AÑO 2012.

b) Se modifica el artículo 40.4 de la Normativa del Plan Especial de Ordenación de la zona de Servicios del Puerto de la Luz y de Las Palmas con el fin de ampliar el uso pormenorizado “Almacén especial y los tres tipos de industria” que ahora se limita a la subárea C, a todo el Área Normativa AN1.

La normativa del Plan Especial vigente se modifica, por tanto, en su artículo

40.4. Condiciones de uso, quedando como se transcribe: “Artículo 40. Normas Particulares para el Área de Almacenaje y Logística (An1).

(...)

4. Condiciones de uso

Usos pormenorizados permitidos en todas las sub-áreas:

Pequeña industria

Pequeño almacén, almacén en general y logístico y, en particular, silos de

graneles alimenticios.

Talleres de automoción y reparación

Pequeño comercio.

Local de oficina.

Espacio libre y equipamiento en todas sus categorías.

Servicios públicos en todas sus categorías

Transporte y red viaria, en todas sus categorías
Establecimientos para consumo de bebidas y comidas, en su tipo I

Almacén especial y las tres categorías de industria.

Logístico

Instalaciones técnicas portuarias”.

c) Se modifica el artículo 42.6 de la Normativa del Plan Especial de

Ordenación de la zona de Servicios del Puerto de la Luz y de Las Palmas referente a la intención de trasladar los depósitos de combustibles situados en el Área Normativa “AN3-TO.
d) Se modifica el artículo 43 (AN3-PC) de la Normativa del Plan Especial de Ordenación de la zona de Servicios del Puerto de la Luz y de Las Palmas en los puntos 2, 4 y 6 de dicho artículo, quedando como se transcribe a continuación:

“Artículo 43. Normas Particulares para el Área Terciaria de Puerto-Ciudad (AN3-PC).

(...)

2. Alineaciones y condiciones de parcelación.

Delimitación: Las parcelas quedarán delimitadas por las alineaciones exteriores de manzana y por las divisiones internas que establezca la Autoridad Portuaria, en ambos casos, en proyectos de construcción y concesiones. La parcelación reflejada en

los planos es puramente indicativa.

Parcela mínima: 200m2.

(...)

4. Condiciones de Uso.

Usos pormenorizados permitidos:

Todos los actualmente existentes de almacenamiento y pesqueros.

Pequeño comercio.

Establecimientos para consumo de bebidas y comidas.

Terciario/Administrativo

Local de Oficina

Espacio Libre y equipamiento en todas sus categorías.

Servicios Públicos en todas sus categorías.

Transporte Marítimo, estación marítima y garaje o aparcamiento
Náutico-deportivos

Logístico

Instalaciones Técnicas Portuarias.

(...)
6. Condiciones de desarrollo y proyecto.

Podrán desarrollarse mediante dos procedimientos:

A.- Directamente, procediendo a la delimitación de parcelas. Las indicadas en el plano u otras, mediante la estructura que proporciona el viario indicativo previsto en el plano nº2, de Red Viaria y Equipamientos del presente Plan Especial.

B.- Mediante la realización de proyectos de obras ordinarias de urbanización, en el que se defina, parcial o globalmente, un nuevo viario que sirva de referencia para la parcelación y el otorgamiento de concesiones.”

En la modificación de los artículos 39, 40, 42 y 43 de la Normativa del Plan Especial de Ordenación de la zona de Servicios del Puerto de la Luz y de Las Palmas con el fin de ampliar usos pormenorizados, hay que incluir en esa modificación que para los usos que se desarrollen en el ámbito del OAS 5, así como para el ámbito del OAS 4 destinado a Zona Franca, esta ampliación de los usos permitidos y/o autorizables, lo son en exclusiva para actividades dentro de los regimenes singulares administrativos, ZEC y Zona Franca. Y no para otras actividades como el tráfico interinsular.
Igualmente, en dichos artículos debe quedar estipulado, que en ningún caso el desarrollo de esos usos permitidos y/o autorizables, deben provocar un desplazamiento de actividades ajenas a la ZEC y Zona Franca a los ámbitos del OAS 5 y del OAS 4 dedicado a ellas.

Además debe quedar bien definido que los garajes y aparcamientos de la zona AN3-PC, lo deben ser para, y en capacidad para esa zona portuaria, y en ningún caso para sustituir las zonas de aparcamientos existentes en la zona del Muelle Sanapú, con la ordenación que debe tener la misma a través del SG-Del (antiguo OAS 6).
En cuanto al punto 4.4 Resumen de las Superficies de las diferentes Áreas de Normativa, el documento del Plan Especial SG-P, debe adaptar sus superficies a lo planteado en estas Alegaciones en todos los espacios que tengan que ver con el ámbito del OAS 5, y de la parte del OAS 4 destinada a ZEC y Zona Franca. Así como en el mantenimiento de las operativas de maniobra en su nivel más amplio posibles para atraques, carga y descarga. Y en lo que se refiere a las zonas de aparacamiento, sobre todo en los lindes entre este SG-P y el SG-DEL.
Sobre las modificaciones concretas al articulado propuestas

En cuanto al punto 6 Propuesta de Modificación del Articulado, entendemos que las propuestas contenidas en esta A. I. de la 3ª Modificación SG-P de redacción de articulado de la Normativa vigente del Plan Especial de Ordenación del Área SG-P “Puerto de Las Palmas” (anteriormente denominado Planes Especiales de Ordenación de la “Zona de Servicio del Puerto de la Luz y de Las Palmas” (OAS-04) y “Zona de Actividades Logísticas del Puerto de La Luz y de Las Palmas” (OAS-05), deben incorporar lo dicho en nuestra Alegaciones de modo que:

A lo que se añade en el artículo 39 tris, que incorpora en un nuevo artículo una serie de determinaciones generales para el conjunto del ámbito SG-P, las cuales están vigentes desde que el PGO del 2012 introdujera una serie de modificaciones directas sobre el SG-P:

Artículo 39 tris. Determinaciones específicas derivadas del PGO de Las Palmas Con la finalidad de optimizar las comunicaciones del puerto con otros puntos de la isla y del archipiélago se introduce el uso de intercambiador aéreo en todas aquellas áreas normativas en que exista como uso permitido el de transporte terrestre y/o marítimo como complemento de éstos.
Hay que añadir igualmente: Siempre y cuando dichos intercambiadores no lo sean para sustituir esa actividad en el área del Muelle Sanapú – Wilson, zona del SG – DEL (anterior OAS 6), zona que debe mantener esa actividad como se reclama en el contencioso a ese Plan Especial para que mantenga sus actividades portuarias. Y limitar las mismas a las actividades de la ZEC y Zonas Franca en el ámbito del OAS 5 y a la parte del OAS 4 urbanizadas para dichas actividades de regimenes administrativos singulares. De forma que:
Artículo 39 tris. Determinaciones específicas derivadas del PGO de Las Palmas Con la finalidad de optimizar las comunicaciones del puerto con otros puntos de la isla y del archipiélago se introduce el uso de intercambiador aéreo en todas aquellas áreas normativas en que exista como uso permitido el de transporte terrestre y/o marítimo como complemento de éstos, incluido los espacios del ámbito del SG-DEL (antiguo OAS 6). Y limitando los mismos a la actividades ZEC y Zona Franca en los ámbitos del OAS 5 y del OAS 4 urbanizado para esos regimenes administrativos singulares.
b) Se modifica el artículo 40.4 de la Normativa del Plan Especial de Ordenación de la zona de Servicios del Puerto de la Luz y de Las Palmas con el fin de ampliar el uso pormenorizado “Almacén especial y los tres tipos de industria” que ahora se limita a la subárea C, a todo el Área Normativa AN1.

La normativa del Plan Especial vigente se modifica, por tanto, en su artículo

40.4. Condiciones de uso, quedando como se transcribe:
“Artículo 40. Normas Particulares para el Área de Almacenaje y Logística (An1).

(...)

4. Condiciones de uso

Usos pormenorizados permitidos en todas las sub-áreas:

Pequeña industria

Pequeño almacén, almacén en general y logístico y, en particular, silos de

graneles alimenticios.

Talleres de automoción y reparación

Pequeño comercio.

Local de oficina.

Espacio libre y equipamiento en todas sus categorías.

Servicios públicos en todas sus categorías

Transporte y red viaria, en todas sus categorías

Establecimientos para consumo de bebidas y comidas, en su tipo I

Almacén especial y las tres categorías de industria.

Logístico Instalaciones técnicas portuarias”. 

A lo que habría que aclarar que; En el ámbito del OAS 5 y de la zona urbanizada del OAS 4 para los regimenes administrativos singulares, estas actividades sólo están permitidas para las que sean 100 % de las propias de la ZEC y Zona Franca.
Quedando el artículo completo;

“Artículo 40. Normas Particulares para el Área de Almacenaje y Logística (An1).

(...)

4. Condiciones de uso

Usos pormenorizados permitidos en todas las sub-áreas:

Pequeña industria

Pequeño almacén, almacén en general y logístico y, en particular, silos de

graneles alimenticios.

Talleres de automoción y reparación

Pequeño comercio.

Local de oficina.

Espacio libre y equipamiento en todas sus categorías.

Servicios públicos en todas sus categorías

Transporte y red viaria, en todas sus categorías

Establecimientos para consumo de bebidas y comidas, en su tipo I

Almacén especial y las tres categorías de industria.

Logístico Instalaciones técnicas portuarias”.
En el ámbito del OAS 5 y de la zona urbanizada del OAS 4 para los regimenes administrativos singulares, estas actividades sólo están permitidas para las que sean 100 % de las propias de la ZEC y Zona Franca.
Se actualizan los puntos 2, 4 y 6 del artículo 43, al texto normativo actualmente vigente, tras la entrada en vigor del PGO del año 2012, que introdujo una serie de modificaciones directas sobre el SG-P. Además se suprime el punto 7 del artículo, por el levantamiento de las suspensión sobre el ámbito del PTP-2, quedando como se transcribe:

Art.43. Normas Particulares para el Área Terciaria de Puerto-Ciudad (AN3-PC).

4. Condiciones de uso:

Usos pormenorizados permitidos:

Todos los actualmente existentes de almacenamiento y pesqueros.

Pequeño comercio.

Establecimientos para consumo de bebidas y comidas.

Terciario/Administrativo

Local de Oficina

Espacio Libre y equipamiento en todas sus categorías.

Servicios Públicos en todas sus categorías.

Transporte Marítimo, estación marítima y garaje o aparcamiento

Náutico-deportivos

Logístico

Instalaciones Técnicas Portuarias.

Actividades que deben ser limitadas a que ninguna de esas actividades, especialmente otras actividades náuticas, a que no se dificulte, ni restrinjan las operativas necesarias para el tráfico interinsular que debe tener su ubicación prioritaria en los muelles Sanapú y Wilson, y su zona de influencia, como se está reclamando en contencioso al SG-DEL (antiguo OAS 6).
Y que los garajes o aparcamientos no lo sean para aumentar la capacidad de aparcamiento en esa zona para compensar las zonas de aparcamiento que deben permanecer en el SG-DEL (antiguo OAS 6), como también se reclama en Contencioso.
Con lo que el artículo 43 quedaría;

Art.43. Normas Particulares para el Área Terciaria de Puerto-Ciudad (AN3-PC).

4. Condiciones de uso:

Usos pormenorizados permitidos:

Todos los actualmente existentes de almacenamiento y pesqueros.

Pequeño comercio.

Establecimientos para consumo de bebidas y comidas.

Terciario/Administrativo

Local de Oficina

Espacio Libre y equipamiento en todas sus categorías.

Servicios Públicos en todas sus categorías.

Transporte Marítimo, estación marítima y garaje o aparcamiento

Náutico-deportivos

Logístico

Instalaciones Técnicas Portuarias.
Garantizándose en todo caso a que ninguna de esas actividades, especialmente otras actividades náuticas, dificulten o restrinjan las operativas necesarias para el tráfico interinsular que es prioritario en los muelles Sanapú y Wilson, y su zona de influencia.
Y los garajes o aparcamientos desarrollados lo deben ser para las actividades propias de esa zona, y no para aumentar la capacidad de aparcamiento de la zona del SG-DEL (antiguo OAS 6).

III. PLANOS DE ORDENACIÓN A SUSTITUIR.

Los planos de ordenación de los vigentes Planes Especiales de Ordenación de

la “Zona de Servicio del Puerto de la Luz y de Las Palmas” (OAS-04) y “Zona de

Actividades Logísticas del Puerto de La Luz y de Las Palmas” (OAS-05), se sustituyen

al completo, debido a los cambios introducidos:

· Plano de Ordenación nº1 “Esquema Director”

· Plano de Ordenación nº2 “Red Viaria y Equipamientos” y

· Plano de Ordenación nº3 “Normativa”
Estos planos deben recoger todas las modificaciones propuestas en estas Alegaciones.
En coherencia con lo propuesto en estas Alegaciones a la A. I. de la 3ª Modificación SG-P, el Anexo I “Normativa a Sustituir y la de Sustitución”, en la descripción de las sustituciones deben ir las que se derivan de estas Alegaciones, y no las que aparece en dicha A. I. de la 3ª Modificación SG-P.
Por todo lo expuestos; SOLICITAMOS:
1. Que tome en consideración esta alegación y la acepte como parte del expediente administrativo, declarándonos interesado en el procedimiento de acuerdo con el artículo 31 de la Ley 30/1992, de 26 de noviembre, de Régimen Jurídico de las Administraciones Públicas y del Procedimiento Administrativo Común, y consecuentemente, se nos de vista de lo actuado y se nos comuniquen las resoluciones que en lo sucesivo se produzcan.
2. Se suspenda la tramitación de la A. I. de la 3ª Modificación SG-P hasta que concluya el citado proceso contencioso administrativo que existe contra el Plan Especial del SG- DEL (anterior OAS-06), para que la propuesta de Modificación del SG-P se coordine realmente en función a como quede configurado finalmente el SG-DEL.
3. En todo caso, en cuanto al sistema viario y de accesos y movilidad terrestre, se deseche la Alternativa elegida, la Alternativa 2, para todos los escenarios por conectar precisamente en el Istmo de La Isleta, y se opte en todo caso por la Alternativa 0, condicionada a que se resuelva la sobre capacidad existente en la GC 1 con una nueva configuración de la misma, para que la nueva conexión entre la zona portuaria y la ciudad, se sitúe en un punto adecuado para facilitar y utilizar esa nueva configuración de la GC 1 sin capacidad saturada.
4. Se complemente la parte justificativa con todos los datos de la Accesibilidad y conexiones terrestres y se incluya en la justificación las necesidad de movilidad derivadas del sistema general viario, la GC 1, adecuando a esta la Alternativa y su desarrollo.
5. se complemente la parte justificativa a las propuestas Modificaciones destinadas a favorecer la actividad portuaria, incorporando los datos concretos de las operativas mencionadas, e incorporando a la justificación de la A. I. de la 3ª Modificación SG-P, los objetivos de optimación de las infraestructuras existentes que marca toda la normativa aplicable, el Texto Refundido 1/2000 y las Normas de desarrollo y estabilidad presupuestarias.
6. Se complemente la parte justificativa de la A. I. de la 3ª Modificación SG-P, en lo que respecta a las Actualizaciones y/o adaptaciones correspondientes en la normativa del documento del Plan Especial de Ordenación del SG-P, con las determinaciones, finalidad y limitaciones que definen la Ley 11/1999.

7. La ordenación del SG-P (anteriores OAS 4 y OAS 5), en cuanto a sus conexiones con la Ciudad y la Isla, se mantiene de forma condicionada la Alternativa 0, hasta que el sistema general viario, la GC 1, tenga solucionado su saturación con una nueva configuración que además permita la absorción de los posibles crecimientos de tráfico portuario y de otras índoles que al canalizarse por la misma vía, intervienen en la característica de este.
8. Se mantenga la actual configuración de los controles aduaneros, al menos hasta que se resuelva el contencioso del SG- DEL (anterior OAS-06), para evitar el gasto público en una actuación que podría ser anulada por dicho contencioso si el mismo mantiene el ámbito del SG- DEL (anterior OAS-06) dentro del uso portuario.
9. Se mantenga la Zona de Maniobra, y la anchura de ésta, al igual que se mantenga la superficie de la Zona de Maniobra (zona de muelles en el plan especial), debiéndose compatibilizar esa capacidad potencial actual de dichas zonas, con aceptar en la normativa otras actividades diferentes al almacenaje descubierto, pero de forma que las instalaciones necesarias para esas otras actividades no concretadas en el documento de A. I. de la 3ª Modificación SG-P, de realizarse, sean reversibles en el tiempo para volver a la actividad original de carga y descarga para Almacenaje Descubierta. Tanto para el área AN2, como para el conjunto de áreas, las modificaciones en la operativas portuarias de atraque, carga y descarga, deben quedar en el máximo posible de sus configuraciones actuales para cumplir con la mejor optimación de dichas infraestructuras según el Texto Refundido 1/2000 y las Normas de desarrollo y estabilidad presupuestarias.

10. Se adecue la A. I. de la 3ª Modificación SG-P al hecho de que las actividades prevalentes, en todas las zonas del puerto, son las portuarias, tanto para el SG-P, como para el SG-DEL, por lo que el espacio del SG-P no debe cambiar su normativa y configuración para favorecer el aparcamiento por derivación del SG-DEL, esta actividad en toda caso debe ser asumida en el ámbito del SG-DEL en el que también se debe contemplar, incluso con independencia del contencioso a ese Plan Especial, como zona de apoyo de la actividad prevalente portuaria.
11. En la modificación de los artículos 40, 42 y 43 de la Normativa del Plan Especial de Ordenación de la zona de Servicios del Puerto de la Luz y de Las Palmas, para adaptarla a la ficha del SG-P del PGOU 2012, con el fin de ampliar usos pormenorizados, hay que incluir en esa modificación que para los usos que se desarrollen en el ámbito del OAS 5, así como para el ámbito del OAS 4 destinado a Zona Franca, esta ampliación de los usos permitidos y/o autorizables, lo son en exclusiva para actividades dentro de los regimenes singulares administrativos, ZEC y Zona Franca. Y no para otras actividades como el tráfico interinsular.

Igualmente, en dichos artículos debe quedar estipulado, que en ningún caso el desarrollo de esos usos permitidos y/o autorizables, deben provocar un desplazamiento de actividades ajenas a la ZEC y Zona Franca a los ámbitos del OAS 5 y del OAS 4 dedicado a ellas.

Además debe quedar bien definido que los garajes y aparcamientos de la zona AN3-PC, lo deben ser para, y en capacidad para esa zona portuaria, y en ningún caso para sustituir las zonas de aparcamientos existentes en la zona del Muelle Sanapú, con la ordenación que debe tener la misma a través del SG-Del (antiguo OAS 6).

12. En cuanto al punto 4.4 Resumen de las Superficies de las diferentes Áreas de Normativa, el documento del Plan Especial SG-P, debe adaptar sus superficies a lo planteado en estas Alegaciones en todos los espacios que tengan que ver con el ámbito del OAS 5, y de la parte del OAS 4 destinada a ZEC y Zona Franca. Así como en el mantenimiento de las operativas de maniobra en su nivel más amplio posibles para atraques, carga y descarga. Y en lo que se refiere a las zonas de aparacamiento, sobre todo en los lindes entre este SG-P y el SG-DEL.
13. En el Artículo 39 tris, además de lo añadido habría que añadir en esta A. I. de la 3ª Modificación SG-P, también habría que añadir: Siempre y cuando dichos intercambiadores no lo sean para sustituir esa actividad en el área del Muelle Sanapú – Wilson, zona del SG – DEL (anterior OAS 6), zona que debe mantener esa actividad como se reclama en el contencioso a ese Plan Especial para que mantenga sus actividades portuarias. Y limitando los mismos a la actividades ZEC y Zona Franca en los ámbitos del OAS 5 y del OAS 4 urbanizado para esos regimenes administrativos singulares
14. Incorporar en el artículo 40, 40.4 la limitación de que En el ámbito del OAS 5 y de la zona urbanizada del OAS 4 para los regimenes administrativos singulares, estas actividades sólo están permitidas para las que sean 100 % de las propias de la ZEC y Zona Franca. 
15. Incorporar al artículo 43, las siguientes condiciones;
Garantizándose en todo caso a que ninguna de esas actividades, especialmente otras actividades náuticas, dificulten o restrinjan las operativas necesarias para el tráfico interinsular que es prioritario en los muelles Sanapú y Wilson, y su zona de influencia.
Y los garajes o aparcamientos desarrollados lo deben ser para las actividades propias de esa zona, y no para aumentar la capacidad de aparcamiento de la zona del SG-DEL (antiguo OAS 6).

16. Que los planos de ordenación sustituidos en el apartado III. Planos de Ordenación a Sustituir, recojan todas las modificaciones propuestas en estas Alegaciones.

