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- La estructura de barrancos, que en la perpendicular a la linea costera marca incisiones
sucesivas.

- Y un salto paralelo a la linea de costa, que conlleva un cambio de cota entre 25y 55 m. y a
aproximadamente 650 m. de la misma.

El desarrollo de la ciudad apenas alteré las condiciones geograficas originales que siguen
reflejandose en la estructura urbana, de tal forma que el sistema viario se acomoda a la orografia,
replicando su linea litoral y los ejes del cauce de cada barranco, que al mismo tiempo constituyen la
division entre barrios correspondientes a las sucesivas fases de evolucién del plano.

En sintesis la estructura general de la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria podria definirse a partir
de los siguientes aspectos:

Base Geografica como cualidad determinante: una plataforma costera y otra plataforma
consecutiva que en suave pendiente continla hacia el interior, todo ello atravesado por una sucesidn
de barrancos.

. Desarrollo Urbano a través de tres terrazas sucesivas: la ‘Ciudad Baja’, la ‘Ciudad Alta’ y Siete
Palmas. A lo que se afiadirian los nucleos de la periferia.

. Red Viaria que se compone de una serie de ejes paralelos a la linea de costa y otros en sentido
transversal que en conjunto actian como elementos en peine.

. Espacios Libres que constituyen un conjunto de episodios aislados, y de escasa dimensidn, cuya
posicién se asimila en general a la estructura de barrancos.

2.1.2. EL PLAN GENERAL: Las previsiones y aspiraciones de la ciudad.

El Plan General de Las Palmas de Gran Canaria es el instrumento marco de ordenacién del municipio,
donde se contienen las condiciones bdsicas y las previsiones actuales para su transformacion.

Se pretende detectar la sintesis estructural de la ciudad, a partir de su conformacién actual y de sus
aspiraciones, de sus condiciones fisicas y de las transformaciones propuestas para su futuro. En este
sentido, extraemos del Plan General ? los siguientes aspectos:

a. Estructura Territorial.

b. Movilidad.

c. Sistema de Espacios Libres.
d. Ordenacion Turistica.

a. Estructura Territorial.

Expresada en el Plano de Ordenacion Estructural ge-01. En el que pueden apreciarse los sistemas
basicos de la ciudad:

- Sistema Rural.
- Sistema Urbano: Residencia / Equipamientos Grales. / Industria - existente y previsto.
- Sistema de Infraestructuras y Servicios.

9 . . .« ez .z s o e
Se utiliza como referencia el documento de Revisidn del Plan General de Ordenacidn, con Aprobacién Provisional 2011.
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Plan General de Las Palmas de Gran Canaria. Plano de Ordenacidn Estructural: Estructura Urbana.

En este Plano se puede apreciar la estructura de la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria definida en
el apartado anterior:

. Base geografica, donde destaca el abanico de barrancos hacia las dos vertientes de litoral.

. Desarrollo urbano compacto ocupando la franja litoral y ascendiendo sobre las plataformas
superiores, en un ambito triangular enmarcado por los dos barrancos principales.

. Sistema viario, con los dos ejes principales paralelos a la costa y secundarios en sentido transversal
siguiendo las lineas de cauce de los barrancos.

. Y el Sistema de Espacios Libres, que al incluir sus previsiones futuras, ofrece un esquema mas

articulado, ademas de un nivel dotacional mas acorde con la dimension de la ciudad, de lo que se
deduce la aspiracién estructurante que se pretende para este sistema.

El Esquema General podria sintetizarse en el diagrama siguiente:

CASARIEGO-GUERRA arquitectos
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B Sistema Viario
Centralidades

Sistema de Espacios Libres

b. Movilidad.

Expresada en los Planos: Ordenacidn Estructural: Movilidad Motorizada em-01.
Ordenaciéon Pormenorizada: Movilidad No Motorizada em-03.

A la Movilidad Motorizada nos hemos referido en el apartado anterior. Ahora bien, la Movilidad No
Motorizada alude en la ordenacion general de la ciudad a la intencidn de recualificacién de parte del
viario existente, para el que se propone el uso exclusivo o preferente, para el peatén o las bicicletas.
La propuesta para la Movilidad No Motorizada se sintetiza en:

. Plataformas de transito peatonal: en las zonas de Vegueta-Triana y Las Canteras.

Itinerario peatonal preferente: se apuntan una serie de vias tanto longitudinales como transversales,
de entre las que destacan (de Sur a Norte): El Paseo de San José; Venegas, Tomas Morales, Bravo
Murillo; Luis Doreste Silva, Ledn y Castillo y Dr. Garcia Castrillo; Mesa y Lépez, General Vives; y otras
incluyendo las lineas litorales. Se entiende que este Itinerario no implica la peatonalizacion de estas
vias, pero si subraya la importancia de su recorrido peatonal.

. Rutas Urbanas y Senderos: recorridos rurales o a través de grandes espacios libres.

. Delimitaciéon de ‘zonas de trafico calmado’ y ‘supermanzanas’.

CASARIEGO-GUERRA arquitectos
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Plan General de Las Palmas de Gran Canaria. Sup.: Plano de Ordenacion Estructural: Movilidad Motorizada. Inf.: Plano
de Ordenacion Pormenorizada: Movilidad No Motorizada.
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c. Sistema de Espacios Libres.

Expresado en el Plano de Ordenacién Estructural: Areas Diferenciadas ge-03.

Aunque este plano se refiere a tres sistemas: los Suelos Urbanos con planeamiento remitido, los
Suelos Urbanizables y los Sistemas Generales y Equipamientos Estructurantes, al objeto del presente
trabajo interesa especialmente este ultimo.
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Plan General de Las Palmas de Gran Canaria. Plano de Ordenacién Estructural: Areas Diferenciadas.

En relacidn a los Equipamientos Estructurantes, puede advertirse como su localizacidn responde en
muchos de los casos al entorno de la via longitudinal interior (Circunvalacién), donde se cuenta con la
disponibilidad de suelo suficiente ademas de las mejores condiciones de accesibilidad.

Esta consideracion debe subrayarse dada la capacidad atractora de esos Equipamientos, y por tanto
la incidencia en la Movilidad transversal que puede derivarse de su posicion.

En cuanto al Sistema de Espacios Libres, es la ordenacién general del ambito municipal, incluyendo
sus previsiones, la que permite apreciar su capacidad estructurante. Las previsiones incorporan los
ambitos vacantes que puntualmente han resultado de la ocupacién parcial de laderas, ademds de
otros de mayor entidad, a lo largo del frente litoral y de las areas de los barrancos mas destacados
gue han quedado envueltas por el desarrollo urbano (Barranco de Guiniguada y Parque de la
Musica), que se combinan con dotaciones diversas, cuya entidad y caracter refuerzan el sistema en
su conjunto.

Dentro del Sistema de Espacios Libres pueden diferenciarse:

CASARIEGO-GUERRA arquitectos
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- El espacio protegido al interior del Término Municipal, que pasa a considerarse un drea con
vinculacién directa con la ciudad (y el resto de la Isla), en tanto que ambito de descanso,
paseo, visita y apreciacién de la naturaleza. Esto es, espacio libre, en su mayor escala.

- El Frente Maritimo, desde Levante-Istmo, a la Isleta y Las Canteras, que pasa a entenderse
como el gran espacio de encuentro y reunién. Ambito publico y dotacional hacia el que se
abre la ciudad en su encuentro con el mar.

- 'Y los barrancos integrados en el espacio urbano: el Guiniguada, desde el Centro Histérico,
hasta sus laderas inferiores junto a Los Riscos y el amplio valle que asoma tras San Nicolas (ya
en parte en cambio de uso y acceso a los ciudadanos); El de Mata-Las Rehoyas, reuniendo
pedazos de espacio vacante, a modo de vinculo de zonas y nuevas oportunidades de ocio y
estancia; se subrayan los de La Feria y Parque Doramas, ademas del de Ciudad Jardin-Antiguo
Estadio, y la Ballena, ya en gran parte activado como Parque y zonas deportivas; y el
Barranco del Parque de la Musica, que en su maxima expresion abarca desde el Rincdn hasta
el Estadio de Futbol y la Zona Deportiva 2014.

Es este sistema el que ofrece una base a partir de la cual rearticular la ciudad, complementado con la
recualificacidn del tejido viario y en relacidn con el transporte publico.

d. Ordenacion Turistica.

Expresado en el Plano de Ordenacion Pormenorizada: Ordenacion Turistica gp-05.

Que incluye: Espacios Libres, de Esparcimiento y Playas; Conjuntos Urbanos de Interés Patrimonial;
Equipamientos y Dotaciones.
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Plan General de Las Palmas de Gran Canaria. Plano de Ordenacion Pormenorizada: Ordenacién Turistica.
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Destacan como ambitos turisticos las franjas litorales, con particular atencién a la Playa de Las
Canteras y su entorno, el Centro Histdrico de Vegueta-Triana y los grandes Espacios Protegidos del
interior del municipio. Asimismo se sefialan en relacidén con este aspecto los grandes Equipamientos
vinculados a la Circunvalacidn.

El turismo es una de las actividades relevantes de la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria, cuya
potenciacion es objeto de atencién constante, mas aln teniendo en cuenta las alteraciones que ha
sufrido en los ultimos afnos, y de ahi la conveniencia de ajustar continuamente los espacios urbanos a
sus demandas. Las areas vinculadas a la actividad turistica constituyen centros de atraccién
singulares de la ciudad, cuya disposicidon y caracteristicas es conveniente tener en cuenta en la
definicién de la Movilidad.

Este aspecto de la planificacién urbanistica se refiere a la articulacion de ‘Centralidades’ a la que, con
el fin de completar la lectura de la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria, se referird el apartado
siguiente.

2.1.3. Relectura urbana: ‘Centralidades’. *°

La relectura de la ciudad en términos de su estructura urbana en la ciudad actual y prevista, obliga a
atender a determinadas capacidades que provienen de la organizacidén de actividades y usos, lo que
ofrece una serie de esquemas de relacién en funcion de diferentes tipos de ‘centralidad’, atendiendo
a su escala, su cualidad y su capacidad nodal. Se trata de sefialar los espacios centrales de la ciudad,
entendidos como aquellos de mayor vitalidad, por cuanto presentan o pueden presentar valores
urbanos singulares. Se distinguen, desde esta perspectiva los siguientes espacios agrupados por
afinidades:

A. Cualidades histéricas y patrimoniales.

Constituyen los ambitos que suscitan mayor interés para los visitantes, al tiempo que ofrecen
particulares condiciones para acoger usos institucionales, manifestaciones culturales y eventos
especiales, asi como actividades vinculadas al ocio y el esparcimiento. (Se incluyen los sefialados en
el planeamiento general, ademas de otros con capacidad potencial):

. Centro Histérico de VEGUETA-TRIANA (dmbito definido en el PGOU - PEPRI).
. PEROJO (ambito definido en el PGOU-PEPRI)

. RISCOS — cualidades singulares — potenciales.

. ISLETA — cualidades singulares — potenciales.

Y ademas, aunque como nucleos menores, los siguientes cascos tradicionales:
. SAN CRISTOBAL.

. SAN LORENZO.
. CENTRO HISTORICO DE TAFIRA.

10 . P , . . . . s .
Se adjuntan los siguientes planos sintesis donde puede apreciarse la delimitacién de las ‘Centralidades’ que en este
apartado se relacionan.
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B. Actividad turistica.

A la que anteriormente nos referimos, en relacién con el Plan General de Ordenacién del Municipio.

Incluye las ZONAS HISTORICAS Y PATRIMONIALES anteriormente sefialadas, ademdas de las
siguientes:

. LA PLAYA DE LAS CANTERAS Y ENTORNO: Zona de Puerto-Canteras-Guanarteme.

. 'Y los ESPACIOS LIBRES ESTRUCTURANTES, incluyendo los Espacios Protegidos de la Isleta y la zona
interior.

C. Actividades vinculadas al ocio y el esparcimiento.

Que incluye todos los espacios libres existentes y previstos en el planeamiento general, de los que se
destacan los siguientes, dada su especial potencia, dimensidn y capacidad estructurante:

. EL FRENTE LITORAL: que incluye el perimetro costero de la ciudad, desde la playa de la Laja (al sur),
hasta Costa Ayala (al noroeste), pero donde debe destacarse el Litoral de Levante, y en particular, el
Frente Maritimo Portuario o Istmo de Santa Catalina.

. ELBARRANCO DEL GUINIGUADA.

. EL PARQUE DE LA MUSICA — Parque de las Creaciones.

Asimismo, como Equipamientos Estructurantes podemos sefalar:

. CAMPUS UNIVERSITARIO.
. ESTADIO DE FUTBOL — PABELLON POLIDEPORTIVO.

D. Actividad Comercial:

Las Zonas Comerciales Abiertas donde normalmente se combinan actividades comerciales con las de
ocio y esparcimiento, restauracién, actividades culturales y otras, a partir del uso de la propia trama
urbana como soporte, son en la actualidad los ambitos de mayor potencia de intercambio social. En
la ciudad de Las Palmas se cuenta con las siguientes:

. Centro Histdrico de VEGUETA-TRIANA. Que suma este tipo de actividad a la derivada de sus
cualidades patrimoniales y su participacion en la actividad turistica.

. PUERTO — CANTERAS: entorno de La Playa de las Canteras. Que asimismo comparte este tipo de
actividad con las relacionadas con el turismo.

. PEDRO INFINITO. Area de menor dimensidn y capacidad de atraccidn, pero que constituye uno de
los centros destacados de ‘Ciudad Alta’, reforzado en su relacidon con el Centro Comercial ‘La Ballena’.
. MESA Y LOPEZ. Area Comercial de gran potencia y dimensién, que combina locales de diverso
rango. Debe destacarse su relacién con el Centro Comercial ‘Las Arenas’, asi como con la Zona de
Puerto-Canteras, y el desarrollo del frente litoral del Istmo.

. SIETE PALMAS. Que constituye el centro de la nueva zona residencial de la ciudad, y donde destaca
su relacién con el drea de equipamientos deportivos, Estadio de Futbol y Pabellén Polideportivo.

. TAMARACEITE. Donde se combinan un casco urbano tradicional con un Centro Comercial previsto
en el planeamiento general.

CASARIEGO-GUERRA arquitectos
29



PMUS LPA _ ANALISIS URBANO Y ESTRATEGIAS ESPACIALES

Ademas de las Zonas Comerciales, deben sefialarse los Centros Comerciales, en tanto que ambitos de
gran actividad comercial, y que por tanto actlan como atractores de escala diversa. Pueden
relacionarse los siguientes:

. Centro Comercial Las Terrazas — El Mirador.
. Centro Comercial El Muelle.

. Centro Comercial Las Arenas.

. Centro Comercial La Ballena.

. Centro Comercial 7 Palmas.

. Centro Comercial Tamaraceite (previsto)

E. Administracion, Oficinas y Uso Asistencial.

Son dreas que provocan necesidades de acceso desde todos los puntos de la ciudad y desde el
exterior. (horario sélo de mafiana)

. VEGUETA — CIUDAD DE LA JUSTICIA

. AREA DE EDIFICIOS MULTIPLES (conexidn con CASA PALACIO INSULAR)
. PRESIDENCIA GOBIERNO

. AYUNTAMIENTO - Oficinas.

. Zona de FRANCHY ROCA: Administracién y Oficinas.

Y en cuanto al uso asistencial, destacan:

. AREA HOSPITALARIA: Hospital Insular, Materno Infantil.
. HOSPITAL DR. NEGRIN

F. Actividad Industrial.

Areas que comportan trafico, generando recorridos a través de la ciudad o en conexién con la misma.

. PUERTO DE LA LUZ Y DE LAS PALMAS
. EL SEBADAL
. LAS TORRES

CASARIEGO-GUERRA arquitectos
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LAS PALMAS DE GRAN CANARIA: ACTIVIDAD COMERCIAL

Zonas Comerciales
- Vegueta - Triana
+ Mesay Lépez
Puerto - Canteras
+ Pedro Infinito
- Siete Palmas

Centros Comerciales

C.C. Las Arenas
C.C. 7 Palmas / Hipercor
C.C. La Ballena
C.C. El Muelle
C.C. Las Terrazas - Jinamar
C.C. EI Mirador - Jinamar
C.C. Tamarana - Tamaraceite

NooswNns

N Puerto - Canteras
O\

Vegueta-Triana

P ] 24
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LAS PALMAS DE GRAN CANARIA: CUALIDADES PATRIMONIALES, TURISTICAS Y ACTIVIDAD DE OCIO Y ESPARCIMIENTO

[ Avreas de Interés Patrimonial

{223 Areas de Interés Patrimonial Potenciales
(I Areas de Interés Turistico

(@D Dotaciones Deportivas

{27 Areas de Esparcimiento - Recreativo

%
San Cristobal
/egueta-Triana

P ] 24

CASARIEGO-GUERRA arquitectos PMUS LPA 2012_ ANALISIS URBANO Y ESTRATEGIAS ESPACIALES



LAS PALMAS DE GRAN CANARIA: ACTIVIDAD ADMINISTRATIVA'Y ASISTENCIAL

Dotaciones - Zonas Administrativas
1. Ciudad de la justicia

Dotaciones - Justicia

Centro Administrativo Tradicional

Cabildo Insular de Gran Canaria

Casa Palacio y Complementos

Area Administrativa:

* Miltiples | Gobierno de Canarias

- Miltiples Il Gobierno de Canarias

Insular | - Cabildo de G.C.

- Delegacién Hacienda - M° H

- Delegacion de Trifico

-Y otros.

Policia Nacional - Sede Gral.

Oficinas Municipales - Ay. LPGC

Zona de Franchy Roca

~Sedes Corporaciones Bancarias

-Administracién Tributaria de Ia

Comunidad Auténoma Canaria
Otras complementarias

»

Dotaciones Asistencial - Hospitalarias

Hospital Materno Infantil
Hospital Insular de Gran Canaria
Clinica San Roque

inica Cajal Instituto Policlinico
Clinica Nuestra Sefiora del Carmen
Clinica Santa Catalina
Clinica Nuestra Sefiora de La Paloma

Hospital Doctor Negrin
Clinica Nuestra Sefiora del Perpetuo Socorro
Clinica San José

—mTamsasTs

=] “E2
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2.1.4. A modo de Sintesis.

. Los aspectos bdasicos que definen la estructura general de la ciudad en términos fisicos, constituyen
el soporte de la Estrategia de Movilidad a definir para la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria: Base
Geografica, Desarrollo Urbano, Red Viaria y Sistema de Espacios Libres. Lo que se traducird en la
definicidn de su alcance y en el esquema de implantacion general.

- Base Geogridfica, determinada por la sucesién de plataformas atravesadas por una
sucesion de barrancos.

- Sistema Urbano: Tres terrazas: ‘Ciudad Baja’ + ‘Ciudad Alta-Siete Palmas + Tamaraceite y
Periferia.

- Sistema Viario en doble peine: ejes principales en paralelo a la linea de costa, articulados
por otros transversales en un esquema en peine.

- Sistema de Espacios Libres: Esquema transversal sobre las lineas de barrancos, con el
Frente Maritimo-Playa de Las Canteras y los Espacios Protegidos al interior, como
articuladores de borde.

. La Estructura de la ciudad responde a la relacidn entre diversos esquemas de centralidad, donde
destacan los derivados de las actividades culturales, turisticas y comerciales. Los atractores
principales se localizan en la ‘Ciudad Baja’, fundamentalmente Vegueta-Triana y Puerto-Canteras, si
bien determinados equipamientos de importancia se localizan en el entorno de la Circunvalacién.

. La conexién entre las ‘Centralidades’ mds destacadas constituye los vinculos mas tensionados del
Esquema de Movilidad, pero al mismo tiempo es imprescindible atender a la accesibilidad desde y
hacia cada una de ellas en relacién con el ambito municipal en su conjunto.

. La adecuacion entre Espacio Publico y Centralidades, constituye el patrén a partir del que articular
la Estrategia de Movilidad para la ciudad. El Esquema general podria sintetizarse en el siguiente
diagrama:

CASARIEGO-GUERRA arquitectos
31



PMUS LPA _ ANALISIS URBANO Y ESTRATEGIAS ESPACIALES

E  Sistema Viario
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Red de Movilidad
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2.2. LA PROPUESTA SECTORIAL DEL PMUS.
2.2.1. Sintesis - Analisis Critico.

Se seleccionan aquellos aspectos del PMUS que de forma mads directa atienden a su componente
estratégica en relacidn con su implantacién territorial. Se trata de reunir los aspectos, tanto del
Diagnostico, como de la Propuesta, que permitan su traduccion en términos de la planificacidon
urbanistica y el disefio del Espacio Publico.

Se sintetizan a continuacion el Diagndstico y el Programa de Actuacion, destacando los datos o
consideraciones relevantes desde la perspectiva urbanistica:

A. Sintesis del Diagnostico:

I.  Andlisis:
a. Andlisis Territorial. Incluye la relacién completa de datos fisicos y socioecondmicos, en particular
en los aspectos siguientes: Orografia, Climatologia, Demografia. Ademads de una breve mencién al

planeamiento general en el municipio, y algunas recomendaciones generales al mismo directamente
relacionadas con la Movilidad.

b. Analisis y Diagndstico de la Movilidad.

. Bajo nivel de Movilidad personal: 2,08 viajes/persona/dia

. Muy alta participacion del coche privado: 67%

. Inexistencia de Movilidad ciclista y muy baja Movilidad peatonal.

. El transporte publico se usa sobre todo en ‘ciudad baja’, en las areas de aparcamiento regulado.

c. Organizacion municipal y Movilidad.

d. Andlisis del viario. Trafico y circulacidn.
. Los viajes diarios podrian sintetizarse en las siguientes figuras (TM: Término Municipal):
84% - internos al TM - 16% - externos.
20% Ciudad Baja - 11% Ciudad Alta - 22% CBaja-CAlta - 48% con el exterior y periferia
(viajes internos al TM).
. Red viaria considerada adecuada: 2 puntos negros: discontinuidad Juan XXIlI-Bgllo. D. Zoilo - alta
congestidn C/ Buenos Aires.

e. Aparcamiento.
. El aparcamiento debe ofrecerse como servicio vinculado a la residencia, pero debe limitarse en

relacidon con centralidades, y sobre todo reducir paulatinamente la ocupacién del viario y penalizarlo.
. Se entienden como centralidades casi la totalidad de la ciudad consolidada, tanto en Ciudad Baja
como en Ciudad Alta. Para estas se propone no ampliar la dotacién de aparcamientos para residentes
dado su posible uso inadecuado.

f. Analisis del Transporte Publico.

. Pérdida creciente de viajeros.

. Ciudad Baja concentra el mayor nivel de lineas y demanda, advirtiéndose ciertas disfunciones. Las
condiciones de la topografia apuntan a la posibilidad de implantacién de un sistema tipo BRT.

. Ciudad Alta ofrece un nivel de servicio razonable, aunque se detectan ciertas deficiencias en lineas
de frecuencia superior a 25 mn., con acceso a San Telmo, a Santa Catalina u otros.

. Déficit de Accesibilidad al Campus Universitario.
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. Se apunta como caracteristica del sistema de transporte urbano actual, la alta ocupacién del
Espacio Publico.
. Coste y Dificultad del Aparcamiento, medida que mds incide en el uso del transporte publico.

g. Movilidad no Motorizada.
. En la actualidad es muy reducido el porcentaje de movimientos peatonales y de bicicletas en el
municipio, la mayor parte de los cuales se produce en 'Ciudad Baja’.
. Se sefiala como en el Planeamiento en elaboracién se atiende este aspecto, planteando lo siguiente:
.Restringir el proceso de peatonalizaciones a V-T y Puerto-Canteras-Sta. Catalina.
.Sefialar areas de trafico calmado.
.Se indican Itinerarios Peatonales Preferentes.
.Se indican Zonas de Accesibilidad Vertical y Pasarelas Peatonales.

h. Analisis de la Seguridad Vial.

. La siniestralidad es reducida en el municipio, y en un 96% corresponde a vehiculos privados, por
tanto con una incidencia muy leve en el transporte publico (incluidos taxis).

. En todo caso, las incidencias se presentan en un conjunto reducido de viales (16 en total).

i. Aspectos Medioambientales, Energéticos y de Costes externos asociados al Transporte.

. La tasa de consumo energético es 6 veces superior en el transporte privado que en el publico, y las
emisiones de CO2 son 64 veces mayores en el primero que en el segundo.

. La tendencia para el futuro préximo es de aumento de consumo energético y de emisiones, hasta
cotas muy altas.

Il. Escenario Cero.
A partir de las tendencias actuales, se evaluan las previsiones para 2015 y 2020:
. Se estima un aumento de Movilidad del 2% para 2015 y 6% para 2020: aumento de Movilidad en
vehiculo privado de un 1% para 2015 y otro 1% para 2020.
. La consolidacién de la periferia de la ciudad provoca un aumento de recorridos, traduciéndose en
aumentos de consumo energético, emisiones, contaminacién, etc.

B. Sintesis del Programa de Actuaciones:

a. Objetivos:

. Objetivo General : Equilibrio territorial en el sistema de transportes, basado en criterios de mejora
energética, medioambiental y de calidad social.
. 3 Objetivos bdsicos: . Promocién de la Movilidad Sostenible
. Uso coordinado y eficiente de los diferentes modos de transporte (publico,
colectivo y promocidn de la no motorizacién). De este derivan mejoras en el
transporte publico; promocion del uso de la bicicleta; recuperacion de
espacio urbano para el peatén.
. Mejora de la eficiencia del uso del vehiculo privado.

b. Medidas:

.1. Mejora de itinerarios, calidad y frecuencias del transporte publico colectivo de la ciudad.
.2. Ejecucion de Infraestructuras de apoyo al transporte publico — BRT.

.3. Ejecucion de una red de carril Bici.

.4. Gestion del Aparcamiento en la ‘ciudad baja’.

.5. Mejora del Transito Peatonal.

.6. Presentacién publica de los objetivos y resultados del PMUS.
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c. Propuestas:

. 1. Mejora de itinerarios, calidad y frecuencias del transporte publico colectivo de la ciudad.
. Contando con los dos operadores: Guaguas Municipales y Global.

- Se proponen dos Alternativas de reordenacion de las lineas y condiciones de los dos
operadores: Alternativas Ay B.

.2. Ejecucidn de Infraestructuras de apoyo al transporte publico — BRT.

- Se propone una linea de BRT (en sus dos sentidos) en la ‘ciudad baja’; con vehiculos tipo Bl
articulados, con capacidad para 175 viajeros; prioridad semafdrica con el resto del trafico.

- Se recomienda que el pilar fundamental de la movilidad futura del municipio sea un sistema
de alta capacidad de transporte publico colectivo capaz de ofrecer servicios competitivos y
sostenibles.

- Esto se propone para el ambito que concentra el mayor porcentaje de uso actual del
transporte publico. Y donde ademas se concentra la mayor parte de los atractores de
Movilidad considerados.

- Se definen las siguientes condiciones basicas para la nueva infraestructura propuesta:

. Plan de Comunicacion

. Disefio efectivo de los nodos de intercambio

. Respeto de los horarios o de las frecuencias de paso de las lineas alimentadoras del
BRT.

. Integracion tarifaria.

- Se analizan las condiciones dimensionales y topograficas, a partir de las cuales se proponen 2
Alternativas de Trazado.

- Se evalua la incidencia en el trafico:

. Se eliminan carriles de las calles: Rafael Cabrera, Juan XXIll, Emilio Ley-Pio XlI-Galicia,
Albareda y Juan Rejon.
. Se trasvasa trafico a viario de borde del BRT, fundamentalmente a la Avenida Maritima, y
también a las paralelas a Mesa y Lopez (JM Duran y Néstor de la Torre), y a Bravo Murillo en
el tramo San Telmo. También en menor medida a otras como el Paseo de Chil, parte de
Fernando Guanarteme y tramos aislados.

Por tanto, deben implantarse medidas de disuasién del vehiculo privado,
fundamentalmente para no provocar colapso en la Avenida Maritima.
. Se indica que la incidencia de la implantacién del BRT que afecta a un ambito territorial
alrededor de una parada es de 500 m. de didmetro. No obstante, se sefiala toda la ‘Ciudad
Baja’ como ambito con afecciones directas resultantes de la nueva infraestructura.

- Se proponen 3 Secciones tipo:

. 1: 38 metros + verde central: BRT centrado a ambos lados de verde central, dos carriles en
cada sentido y aceras de 3,50 m.

. 2: 22 metros + linea verde: BRT a un lado, y tras la linea de verde, 2 carriles + aparcamiento
+ acera de 3,50 m.

. 3: 27 metros: 5 verde central, BRT a ambos lados de verde central, 1 carril a cada lado de
BRT y aceras a ambos lados de 3,50 m. (preferente)

- Propuesta de trazado: 6 Alternativas, en funcién de los puntos de cabecera. (dos de ellas con
llegada a Guanarteme)

- Evaluacidn de la propuesta — a partir de las lineas de transporte publico existentes: la mas
eficiente es: Hospital Insular — Plaza de Manuel Becerra (alternativa 4).
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.3. Ejecucién de una Red Ciclable.

. No se trata de una red vinculada al ocio y al deporte, sino de una opcidn operativa como forma de
Movilidad general.

. Se plantea un andlisis y metodologia de propuesta a partir de los datos de Movilidad actual, las
condiciones generales de dimensién y pendiente aceptables (4 km. - pte. Variable, con coeficientes
aplicables a partir del 3%).

. Se estiman ambitos de demanda, a partir del analisis de datos diversos, resultando que en ‘ciudad
alta’ y ‘ciudad baja’ existe demanda, mucho mayor en ésta Ultima, y con circuitos separados dadas
las dificultades de la orografia.

4. Gestidn del Aparcamiento en ‘ciudad baja’.

. Acciones que se pretenden:

- Ampliacién de la Oferta de Aparcamiento Regulado.

- Cambios en la Tarifacion y Tipo de Zona Azul (Rotacion) y Residente.
. Criterio General: Regulacion Integral de la ciudad.
. En la actualidad el aparcamiento esta regulado en zonas de ‘Ciudad Baja’, con mayor intensidad en
Sta. Catalina, Puerto-Canteras-Guanarteme y Arenales. Y algo menor en Vegueta-Triana, Ciudad
Jardin. Y también en ‘ciudad alta’, Escaleritas-Schamann (al nivel de Vegueta-Triana).
. Se propone aumentar la intensidad de la regulacion, aunque para las mismas zonas. Ampliando
parte de Arenales y Puerto-Canteras, y en menor medida toda la ‘ciudad baja’ y ‘ciudad alta’, en la
zona de Escaleritas-Schamann.

.5. Mejora del transito peatonal:

. Medida focalizada en la ‘Ciudad Baja’.
. En general se trata de propiciar el espacio compartido, donde las condiciones espaciales animan el
uso peatonal y de otros modos de transporte no motorizado. Areas con velocidad méaxima de 30
km/h.
. Acciones:
- Definicién de un viario de convivencia bicicleta-automdvil — relacionado con las paradas de
BRT, asi como con las principales rutas peatonales y zonas libres.
- Senalizacion.
- Aparcabicis y complementos — en combinacion con paradas de BRT.
- Directrices para malla de transporte no motorizado.
- Campafias de promocidn y concienciacion.
- Se apunta la posibilidad de contar con bicis motorizadas, y otros sistemas de transporte
peatonal mecanizado, que permitan enlazar los circuitos de ‘ciudad baja’ y ‘ciudad alta’.
- Se opta por el criterio de la minima interaccidn entre vias peatonales-ciclistas y el transporte
publico.
Se proponen:
- Areas de trafico calmado: < 30 km/h:
. Santa Catalina — Istmo — Canteras.
. Entorno de Mesa y Lopez — Alcaravaneras.

.6. Peatonalizacién de la calle Luis Morote:

- Se estudian incidencias en trafico del entorno — impacto sobre todo en Mesa y Lopez.

.7. Presentacién publica de los Objetivos y Resultados del PMUS.
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2.2.2. Relectura de la propuesta del PMUS desde la perspectiva urbanistica: sintesis de
consideraciones.

La propuesta del PMUS implica sobre todo un cambio de sentido en la idea de Movilidad para la
ciudad de Las Palmas de Gran Canaria. Se disponen medidas que implican un cambio modal
significativo, pero sobre todo una alteracién de procesos, tiempos y condiciones que iran
paulatinamente provocando una transformacién de la ciudad hacia criterios de mayor sostenibilidad
en su sentido mas completo. Se trata pues, ante todo, de provocar un ‘cambio de tendencia’, que no
s6lo se refiere a la Movilidad, sino a una transformacién profunda de la ciudad soportada
fundamentalmente en la redefinicion del Espacio Publico.

Con ese criterio se ha elaborado esta relectura del PMUS, aportando consideraciones adicionales que
permitan su enmarque en una vision amplia de la ciudad y de su futuro.

Se sigue el mismo orden de exposicion del apartado anterior, sefialando en cada apartado las
cuestiones mads relevantes:

a. Enrelacién al Diagnéstico:

I.  Andlisis:
- El Analisis Territorial si bien incorpora determinados datos generales, precisa de la inclusién del
Analisis Urbanistico y de Planeamiento, como marco general de comprension de la ciudad actual, y

sobre todo de sus aspiraciones futuras, en tanto que se pretende propiciar actuaciones con
incidencia general en la estructura urbana. Este aspecto se atiende en el presente trabajo.

- Los datos sintesis resultantes del Andlisis y Diagndstico de la Movilidad son suficientemente
expresivos de la transformacion pendiente en la ciudad de Las Palmas, y de su nivel de profundidad.
Se han seleccionado determinadas condiciones de la situacién actual en tanto que pueden participar
de la definicidn de las actuaciones a acometer:

. El transporte publico se usa sobre todo en ‘Ciudad Baja’, en areas de aparcamiento
regulado: Enlazar los diversos ambitos de la ciudad y en particular superar ‘Ciudad Baja’ — ‘Ciudad
Alta’, debe constituir un objetivo primario de la estrategia de Movilidad. Este aspecto se pone de
manifiesto también en el viario (discontinuidad Juan XXIlI-B.D.Zoilo), en particular en la red peatonal
y otras.

. La red viaria actual se considera adecuada, si bien esta consideracion responde al
funcionamiento actual de la ciudad, donde el protagonista es el vehiculo privado. Cuanto las
condiciones de la red viaria son o no problematicas para afrontar la transformacién de la Movilidad
gue se demanda, sera una conclusién a partir de otros trabajos de desarrollo del PMUS.

. La definicién de centralidad urbana enlaza, como se expuso en el capitulo anterior, con
determinado tipo de actividades o en general con el nivel de vitalidad. La traduccién de los esquemas
de centralidad a las propuestas de velocidad de trafico y aparcamiento, podria aportar algunas
consideraciones adicionales.

. En el Analisis del Transporte Publico actual se apunta como caracteristica la alta ocupacidn
del Espacio Publico. Este aspecto resulta destacable, dadas las situaciones inadecuadas para
acomodar la red viaria actual a dispositivos alternativos.
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b. Enrelacién al Programa de Actuaciones.

Los Objetivos del PMUS son totalmente compartidos por el planeamiento general, lo que garantiza
un proceso coordinado de actuacién. En todo caso, la consecucién de esos objetivos precisa de un
proceso de transformacidn urbana que excede de las propuestas directamente relacionadas con los
sistemas de Movilidad, y es este marco de actuacion el que debe tenerse en consideracién desde el
inicio del proceso.

En cuanto a las Propuestas con que concluye el trabajo sectorial, se sefialan a continuacion
determinados aspectos relevantes para una concrecién mas urbanistica, objeto del presente trabajo:

- El Transporte Publico constituye el centro de atencién del PMUS, para el que se proponen
dos Medidas o Actuaciones: La Mejora de itinerarios, calidad y frecuencia del transporte
publico colectivo y la Ejecucidn de Infraestructuras de apoyo tipo BRT.

. Se considera imprescindible contar con un esquema general donde la articulacion
entre ambas medidas se exprese espacialmente. La garantia de accesibilidad
transversal, a ‘Ciudad Alta’ y Periferia, depende de ese marco global.

. La Mejora del Transporte Publico Colectivo existente que se propone resulta de un
analisis escrupuloso y una evaluacidn detallada, poniendo de manifiesto su grado de
incidencia en el funcionamiento del sistema. No obstante, se subraya la importancia
de incidir en esta red atendiendo al disefio urbano pormenorizado, en especial en los
espacios directamente afectados por el sistema.

La Propuesta podria contar con Fases adicionales, donde las mejoras
infraestructurales ampliaran su radio de accidn, con atencion especial a reducir la
separacion provocada por los accidentes topograficos.

- Las ventajas del tipo BRT como Infraestructura de apoyo al Transporte Publico quedan
patentes en la argumentacion de la propuesta sectorial, lo que se manifiesta igualmente en
las experiencias de referencia analizadas en el capitulo precedente. Ahora bien, su desarrollo
precisa de determinadas condiciones para alcanzar los objetivos esperados, que podrian
sintetizarse en:

. Su articulaciéon en un Esquema Global para la ciudad. De ahi el estudio de posibles
fases posteriores, que no reduzcan el dmbito de accién a ‘Ciudad Baja’. O el
desarrollo del Esquema propuesto reforzando la capacidad de alimentacion de esta
nueva Infraestructura a partir de condiciones renovadas de las redes de apoyo con
que se cuenta.

. La atencién a las Centralidades, o dmbitos de mayor vitalidad de la ciudad, es
imprescindible como marco a partir del que estimar los flujos de mayor intensidad a
los que debe responder el sistema de movilidad. Dichos flujos no se limitan a la
relacién entre ambitos centrales, sino que se corresponden con la accesibilidad a los
mismos desde todos los puntos del territorio municipal.

. El sistema de transporte tipo BRT se refiere a un modo genérico cuya concrecion se
abordard a partir de trabajos de desarrollo que se soportaran en las condiciones
propias de la ciudad, en particular los siguientes:
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. La definicién de Nodos (Paradas y Estaciones), en su caso vinculados a otros
modos de transporte, con delimitacién de dmbitos de rehabilitacidon urbana
relacionados que deben participar del proceso de definicidn del sistema.

. La atencidn al paisaje urbano y de ahi al disefio del Espacio Publico.

. El ajuste y disefio de las caracteristicas especificas de sus componentes
(vehiculos, mobiliario urbano, redes de informacién, etc.), atendiendo a
condiciones de implantacion e integracién en el entorno.

- La propuesta de Red Ciclable responde al criterio de separacion de transitos en relacién con
el transporte publico, que sobre todo es consecuencia de la escasa dimensién general del
viario existente. Se apuntan los siguientes aspectos de discusién:

. Evaluar la posibilidad de mayor relaciéon entre Red Ciclable y BRT, asi como la
relacion entre esos trazados y el sistema de espacio libre.

. El carril propuesto se limita a la ‘Ciudad Baja’, lo que no se corresponde con la
demanda, tal como se desprende del Diagndstico del Plan. Se interpreta por tanto,
que se trata de una primera fase de un proceso mdas amplio con cuyo esquema global
seria importante contar desde el inicio. Las dificultades de conexion derivadas de la
topografia deberan sortearse a través de sistemas especiales. En su defecto se
contard con circuitos aislados, cuyos enlaces se producirdn a través de modos
complementarios.

. El trazado no se corresponde con el previsto en el planeamiento general, si bien se
considera que ambos responden a criterios similares.

- La gestion de Aparcamientos propuesta se restringe a ‘Ciudad Baja’, donde se concentran las
principales areas de centralidad. Para el desarrollo de esta actuacidn se indican dos aspectos
de especial interés:

. La superposicion del esquema global de gestidn de Aparcamiento, con los trazados
de linea BRT, ciclable y peatonal, para evidenciar ambitos especialmente sensibles.

. Asimismo, seria de interés definir la posicién de nuevas areas de aparcamiento, con
el fin de avanzar en su consecucion.

- En cuanto a la trama peatonal, la propuesta apunta ligeramente a la posibilidad de estudiar
los casos de la calle Luis Morote y Avenida Mesa y Lépez. En relacidn con este tipo de
actuacion se apuntan las siguientes consideraciones:

. La peatonalizacién de una via no puede afrontarse como una accién aislada, ni sélo
como resultante de la comprobacién del funcionamiento del trafico rodado en
trazados alternativos a los existentes.

Este tipo de actuaciones precisan participar de una estrategia integrada, donde se
atienda a condiciones funcionales y morfoldgicas, tanto en relacién con su entorno
como en atencién concreta al elemento viario de que se trate. Deben partir de un
analisis global que atienda a cada uno de los sistemas urbanos estructurantes,
contrastandolo con el marco general de ordenacién previsto para la ciudad.
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En este sentido, actuaciones de esta naturaleza podran derivarse del desarrollo del
PMUS que se define en los capitulos siguientes.

. En general se considera que podria ampliarse el porcentaje de movimientos
peatonales y ciclistas, para mejorar los indices con los que concluye la propuesta
sectorial.
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2.3. EL PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE PARA LAS PALMAS DE GRAN
CANARIA. Consideraciones Generales.

Cada uno de los apartados anteriores incluye una serie de conclusiones parciales, a partir de la
lectura de la estructura urbana de la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria, y de la propuesta
sectorial del PMUS, cuyo contenido se complementa en el presente trabajo. Del mismo modo, el
capitulo anterior concluyd con una serie de ideas y criterios generales a partir de los que entender y
afrontar la Propuesta de Movilidad en relacién con la planificacién urbana de la ciudad.

Este apartado reune las anteriores conclusiones, a modo de consideraciones generales para el
Desarrollo Urbanistico de la Estrategia de Movilidad para Las Palmas de Gran Canaria:

a. El Plan de Movilidad para la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria constituye al mismo
tiempo una Estrategia de Redefinicidn del Espacio Publico, y por tanto un marco excepcional
a partir del que afrontar uno de los aspectos mas relevantes de la transformacion urbana
cara a su futuro.

b. La propuesta de Movilidad para Las Palmas de Gran Canaria debe referirse al ambito
completo de la ciudad, al menos de su tejido continuo. Esto es: Ciudad Baja, Ciudad Alta y
Siete Palmas. No se trata sélo de atender a cada una de sus zonas, sino de hacerlo
coordinadamente, dentro de un esquema unitario. El Esquema Espacial debe asimismo
referirse a toda la ciudad, de tal forma que en cada sistema y/o tipo de Movilidad se aprecie
su relacién con la Estructura Urbana.

c. El esquema organizativo en peine, derivado de la conformacién geogréfica de la ciudad
establece una Movilidad longitudinal preferente, que sin embargo precisa de la atencién a su
sistema transversal. En este sentido, los diferentes sistemas deben atender a esa doble
direccion, con atencién especial a la articulacion modal y la fluidez en los cruces.

d. El Desarrollo de la Movilidad transversal permitird potenciar el sistema de centralidades
urbanas, en particular las vinculadas al turismo y al comercio-esparcimiento, a partir de la
mejora de la accesibilidad, hacia y desde cualquier punto de la ciudad. Atender a la Movilidad
transversal es atender al Sistema de Espacios Libres como articulador preferente y por tanto
atender a las demandas del usuario, el ciudadano y el peatdon como protagonistas del Espacio
Pudblico. Es por tanto la traduccidon espacial de los objetivos y criterios de Movilidad
sostenible la linea de actuacion que debe acompafiar el desarrollo de las redes modales
propuestas.

e. La definicién de los diversos tipos modales, en particular el transporte publico, la red de
bicicletas vy la peatonal, precisan de atencién conjunta. La interconexién entre ellas
constituye la garantia de su adecuado funcionamiento, por lo que tanto su trazado como la
organizacién de los servicios vinculados a cada sistema debe abordarse coordinadamente.
Esta coordinacion debe trasladarse también al disefio de los elementos que conforman cada
sistema, lo que contribuird a su mejor funcionamiento y facilitara su integracién en el paisaje
urbano.

f. La propuesta de Transporte Publico combina la mejora del sistema de transporte colectivo
existente con la implantacidn de una linea de BRT en ‘Ciudad Baja’. La definicién espacial de
este sistema debera expresarse espacialmente en un esquema unitario que permita apreciar
la relacion entre ambos modos y su capacidad de acoger la accesibilidad para todo el ambito
territorial.
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Asimismo, dado que la mejora infraestructural, a través de la incorporacion del BRT, se limita
a un ambito de la ciudad, se considera conveniente entender la propuesta como una fase
inicial, que con los ajustes precisos podra incorporar futuras actuaciones.

g. El desarrollo del Sistema de Transporte Publico propuesto, en particular en lo referente a la
linea de BRT, debe contar con una Definicién de sus Nodos (Paradas y Estaciones) asi como
una Jerarquizacién de los mismos. Calibrar la posicién de cada uno de ellos, revisar su rol en
el esquema de Movilidad, coordinarlo con los otros sistemas modales, ademads de cuidar la
relacion con el espacio libre publico de su entorno, constituyen aspectos centrales del
desarrollo y definicién del sistema.

h. Se precisa una atencién pormenorizada a la redefinicion del Espacio Publico de cada zona de
la ciudad, atendiendo tanto a las propuestas de Transporte Publico con que se cuenta en
cada caso, como a las caracteristicas del sistema de espacios libres y el viario, asi como a su
capacidad de recualificacién. Siempre dentro de los objetivos y criterios generales dispuestos
en el planeamiento general.

i. La activacién de una Nueva Banda Longitudinal, derivada de las lineas de BRT y Ciclable
propuestas, debe asimismo trasladarse al marco general de ordenacién urbana. La
implantacion de estos sistemas altera el diagrama general de Movilidad de la ciudad, y
modifica el paisaje urbano a lo largo de su recorrido, lo que puede inducir modificaciones en
la regulacion de usos, condiciones de la edificacién e intensidades.

A partir de estas Consideraciones Generales, se han elaborado dos capitulos finales que atienden a
las actuaciones de Ordenacién y Disefio Urbano precisas para la definicién del PMUS, como parte de
su desarrollo.

La propuesta se agrupa en los dos bloques siguientes:

1. Redefinicidon del Espacio Publico: Ordenacién Urbana Pormenorizada como complemento
necesario para la definicion de la Estrategia de Movilidad.

2. Condiciones particulares para el disefio de los tipos modales propuestos: Atencion al paisaje
urbano y a las cualidades especificas de la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria.

a. Linea de BRT.
b. Red Ciclista.
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3. LA REDEFINICION DEL ESPACIO PUBLICO: como parte de la propuesta del Plan de
Movilidad Urbana Sostenible de Las Palmas de Gran Canaria.
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3. LA REDEFINICION DEL ESPACIO PUBLICO: como parte de la propuesta del Plan de
Movilidad Urbana Sostenible de Las Palmas de Gran Canaria.

La renovada atencidén al Espacio Publico constituye el tema principal de estos capitulos finales. A ellos
se ha aludido en capitulos precedentes. Espacio Publico entendido como dmbito de redefinicién de la
ciudad y por tanto objeto de ordenacién y medio de transformaciéon de la misma con el fin de
alcanzar las condiciones que la sociedad actual demanda.

La renovacién consiste en modificar la jerarquia de los actores, y con ello las cualidades espaciales y
las capacidades de cada lugar. El Espacio Publico aqui definido incluye los espacios libres, pero
también la red de calles, esto es, los viales urbanos, que hasta el momento se han concebido como
ambitos de recorrido rodado fundamentalmente, y que ahora pasan a contener una oportunidad de
paseo y de encuentro, ademas de, en ocasiones, parte del entorno que acompana e indica el enlace
con los nodos de transporte. Este cambio de enfoque conlleva una revision de la organizacion de las
actividades en la ciudad, una revisidn de los criterios a los que responde cada lugar, y por tanto
también nuevas formas de regulacion de la edificacion con incidencia en los usos, las intensidades y
las condiciones fisicas de cada caso.

El Plan de Movilidad se concreta con medidas que atienden al transporte publico, a la red de
bicicletas, a la red peatonal y al aparcamiento. Se cuenta con una propuesta general, y la articulacion
de una estrategia. Pero para su completa definicidon y previo, o en paralelo, a la concrecién material
de cada sistema, se precisa del acercamiento a la redefinicion del Espacio Publico, donde se dé
respuesta a los nuevos criterios y condiciones a que cada lugar debe responder a partir de una
revisién del concepto de Movilidad.

Las conclusiones generales relacionadas en el capitulo anterior incluyen consideraciones que podrian
agruparse en tres escalas: la escala general de estrategia urbana; la escala intermedia, de ordenacién
y disefio del Espacio Publico; y la escala de detalle, de materializacion de los sistemas y propuestas de
urbanizacién.

La escala general, de estrategia urbana, es la que se corresponde con la propuesta sectorial, que
podrd implementarse en fases sucesivas, a partir de los desarrollos elaborados a otras escalas.

La escala de detalle, corresponde a la fase de elaboracién de proyectos concretos, que precisan de la
clarificaciéon de criterios, especialmente derivados del ajuste de las propuestas generales a las
condiciones particulares de cada dmbito de actuacidn. Para este nivel, se apuntan en el ultimo
capitulo determinadas condiciones metodoldgicas, que dado el tipo de intervencién y la incidencia
en la ciudad, pueden contribuir a su adecuada definicion.

Este capitulo se va a referir a la escala intermedia, de ordenacién y disefio urbano pormenorizado,
gue atiende a la reconsideracion del Espacio Publico. Y por tanto trata de completar la Estrategia de
Movilidad, vinculdndola al proceso de transformacién de la ciudad. Es en este nivel de desarrollo
donde se incorporan a la propuesta del PMUS la articulacion entre los tipos modales y la estructura
urbana de la ciudad, en cuanto a sus sistemas bdsicos y sus centros de actividad y vitalidad. Es
asimismo este nivel de elaboracién de la propuesta el que permitira definir los nodos y su jerarquia, y
modular la incidencia en el tejido y el paisaje urbano.

Se proponen tres lineas de trabajo, a partir de las que se contara con una revision general del espacio
urbano en cada una de sus zonas, con definicion de dmbitos singulares y disposicién de condiciones
especificas, a saber:
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a. Estudio y definicion de las condiciones del Espacio Publico de la ciudad por zonas
homogéneas.

b. Programa de Accesibilidad, es decir, redefinicién del Espacio Publico en funcién de la nueva
Estrategia de Movilidad.

c. Implicaciones de la Banda Longitudinal determinada por la propuesta de linea BRT en la
Estructura de la ciudad, en combinacion con otras redes no motorizadas, con
implementacion de sus condiciones en las propuestas de ordenacidn urbana.
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3.1. ESTUDIO Y DEFINICION DE LAS CONDICIONES DEL ESPACIO PUBLICO DE LA
CIUDAD DE LAS PALMAS DE GRAN CANARIA POR ZONAS HOMOGENEAS.

En este trabajo de desarrollo del PMUS se persigue una aproximacién a la revisién de la estructura
urbana de la ciudad, a partir de la idea actual de Movilidad. Se trata de un proceso amplio, que
puede incluso exceder la puesta en marcha de las propuestas sectoriales planteadas. No obstante,
convendria contar al menos con los dmbitos de las nuevas redes, tanto de transporte publico como
no motorizadas, antes de la definicidn material de los proyectos.

Se trata de repensar cada zona de la ciudad, a partir de las condiciones espaciales de sus calles,
plazas y parques en atencion a las previsiones del sistema de espacios libres que le afecten. También
se trata de repensar las propuestas incluidas en el PMUS, tanto en su relacién entre diversas redes,
como en sus condiciones de Movilidad y dotaciones complementarias. Y todo ello con la intencion de
apreciar las potencialidades y la problematica propia de cada zona, avanzando en la definicién futura
de su Espacio Publico.

Con el fin de clarificar el tipo de trabajo que se propone, se sefialan a continuacion los aspectos
principales:

. Objeto: . Revisién de las condiciones del Espacio Publico.

Andlisis critico, delimitacién de capacidades y propuesta de alternativas.
Aspiraciones de los usuarios.
Definicion de una Linea de Accién en coordinacion con el PMUS.

. Criterios Generales: . Los derivados de la Estrategia de Movilidad Propuesta (PMUS).
. Los derivados del rol de cada zona en el sistema de centralidades urbanas.
. Los que responden a la particularidad de cada zona, en funcién de su
historia, la singularidad de sus lugares de referencia y su arquitectura.

. Ambitos de trabajo: . Zonas homogéneas.

Se propone la siguiente seleccidon de zonas, a partir de la estructura urbana
revisada en el capitulo anterior, y por tanto atendiendo a los sistemas
urbanos bdsicos y al esquema de centralidades detectadas:

Vegueta-Triana — Riscos.
Arenales — Ciudad Jardin.
Alcaravaneras-Mesa y Lopez-Santa Catalina.
Puerto-Canteras.

Isleta.

San Cristébal — Cono Sur.
Escaleritas — Schamann
Las Rehoyas.

Siete Palmas.
Tamaraceite.

Tafira.

Periferia rural.

CFASTIOTMON®>

Los planos correspondientes expresan la relacion entre delimitacién de Zonas y los Esquemas
Estructurales basicos de la ciudad.
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Y

a. Vegueta - Triana - Riscos
b. Arenales - Ciudad jardin
c. Alcaravaneras - Mesa y Lépez - Santa Catalina
d. Puerto - Canter:
e. Isleta
. San Critébal - Cono Sur
9. Escaleritas - Schamann

j. Tamaraceite
k. Tafira
1. Periferia rural
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3.2. PROGRAMA DE ACCESIBILIDAD.

Dentro de este concepto se pretende reunir el sistema de actuaciones de redefinicién del Espacio
Publico que se propone dentro de la nueva Estrategia de Movilidad propuesta en el PMUS. Se refiere
a aquellos ambitos nodales, definidos en funcion de la relacién entre la estructura urbana de la
ciudad de Las Palmas de Gran Canaria y la Propuesta General del Plan de Movilidad. Ambitos
Nodales, en tanto que atienden a una singular conexién con la red de transporte publico y ciclable,
pero también, porque enlazan con el sistema de espacios libres de la ciudad, ofreciendo Ia
oportunidad de incidir estructuralmente en la misma.

La aproximacién al Espacio Publico en base a la subdivision en Zonas Homogéneas definido en el
apartado anterior pretende revisitar cada zona de la ciudad, con la intencién de detectar sus
cualidades y apreciar su problematica en relacidon con las actuales demandas sociales. Mientras que
El Programa de Accesibilidad se plantea como una linea estratégica dirigida a la redefinicion en
detalle de aquellos dmbitos cuya posicidon y condiciones, tanto en relacién con el tejido urbano como
en funcién de las redes de Movilidad ofrecen unas cualidades singulares, por lo que su tratamiento
incide directamente en la materializacion de una revisién de la estructura de la ciudad.

El Programa de Accesibilidad esta formado por un conjunto articulado de actuaciones de ordenacion
y disefio urbano pormenorizado, con el que se completa la definicién de las redes modales
propuestas por el PMUS.

La delimitacion inicial de las dreas nodales parte de la definiciéon de determinados ejes transversales,
donde confluyen el sistema de espacios libres en yuxtaposicion con las principales redes de
Movilidad. A partir de cada eje organizador se seleccionan los elementos y partes de la trama a partir
de los que definir un ‘d@mbito nodal’, atendiendo a los elementos destacados del sistema de espacios
libres y dotacionales, asi como a los referentes urbanos y a los niveles de actividad de su entorno
proximo.

La transversalidad alude asimismo a las propias condiciones geograficas de la ciudad, ofreciendo
oportunidades para retejer ambitos que en la actualidad se presentan aislados. Esta perspectiva
expresa el cambio de concepto de Movilidad, con atencién a la accesibilidad desde y hacia cada
punto de la ciudad. Cualidad que en la actualidad se presenta diluida por cuanto la Movilidad esta
totalmente protagonizada por el vehiculo privado, bloqueando la relacion entre diferentes zonas de
la ciudad.

La transversalidad estd en la base de la ciudad de Las Palmas desde su estructura geografica
protagonizada por los barrancos. Esta condicién marcé su evolucidon y se traduce en su sistema viario,
pero sobre todo constituye el esquema a partir del que articular el sistema de espacios libres,
haciéndolo participe del nuevo esquema de Movilidad y poniéndolo en relacién con el transporte
publico y otras redes no motorizadas.

Con esta perspectiva se han delimitado las Areas de Desarrollo Urbano (A.D.U.), a modo de zonas
nodales que definen la columna vertebral de la ciudad, zonas articuladas a partir de la Propuesta
General del PMUS y coordinadas en relacién con el resto de acciones de desarrollo que se plantean,
tanto desde las Zonas Homogéneas, como desde la nueva franja longitudinal que los nuevos modos
propuestos generan.

La articulacién espacial entre las ADU propuestas, puede apreciarse en el siguiente Plano General.
Ademds para las Areas incluidas en el ambito de las nuevas redes de Movilidad propuestas por el
PMUS se ha elaborado un Esquema Preliminar a partir del cual afrontar su desarrollo y definicion.
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