ANALISIS URBANO Y ESTRATEGIAS ESPACIALES PARA EL PLAN DE MOVILIDAD URBANA
SOSTENIBLE (PMUS) DE LAS PALMAS DE GRAN CANARIA.

Encargo: Equipo redactor del PMUS: UTE Epypsa-EDEI.

Autor: CASARIEGO-GUERRA arquitectos S.L.

Las Palmas de Gran Canaria, Mayo 2.012



PMUS LPA _ ANALISIS URBANO Y ESTRATEGIAS ESPACIALES

INDICE
1. CONSIDERACIONES GENERALES: ENCUADRE DEL TRABAIJO. .......cccooeiiiiiiiiiiiiiciie e, 1
1.1.  PREAMBULO: AMDItO Y OBJETO. ....vcvvieieiiietetceieeeeteeeveeeees et es s tese s es et sseseses s s seees 1
1.2. LA MOVILIDAD EN EL DEBATE URBANISTICO RECIENTE .....c.cvvuieieeeeeeeeeeeeseeeeeeeee s 2
1.2.1. Bibliografia de referencia. .....cc.eeieciiie i s 4
1.3, CASOS DE REFERENCIA. ettt e ettt s e s e e e e e e v e e e s e e e e e e eaab e eeaeas 5
1.3.1. Elsistema de transporte publico como base de planeamiento: CURITIBA y otros
o 1Yo 1 14 [ g Lo - 10 0 [T 5 [or- Y Lo 3 SRR 5
1.3.2. Elespacio publico y la movilidad no motorizada: COPENHAGUE. .........ccccoviiiiiieeeeeeennnne 9
1.3.3. Larecuperacién del espacio para el peatdn: NUEVA YORK. ....ccccevveeciriieeeeeeiiciiieeee e, 12
1.3.4. Otras exXperiencias releVAaNtES. .......ccccuiiiiiee i e e e e e e e e abreee e e e e s esnnnns 15
1.4. CONCEPTOS Y CRITERIOS BASICOS DE ACTUACION EN RELACION A LA ESTRATEGIA
DE MOVILIDAD Y SU INCIDENCIA EN LA TRANSFORMACION DE LA CIUDAD.................. 19
2. LA CIUDAD DE LAS PALMAS DE GRAN CANARIA Y LA PROPUESTA DELPMUS............... 21
2.1. LAS PALMAS DE GRAN CANARIA. ESTRUCTURAYY FORMA URBANA. .......ccceevvveierirniiinnnn, 21
2 S I 153 =T o 0 F= Tl o - 1Y [ 1 PSR PP PP 21
2.1.2. EL PLAN GENERAL: Las previsiones y aspiraciones de la ciudad. ..........ccccceeeevecnrrinnnn.nn. 22
2.1.3. Relectura urbana: ‘Centralidades’.......cccocuiiiiiiiiei i s 28
D S N g T Yo [o Je TR [ g =L 1SRRI 31
2.2. LA PROPUESTA SECTORIAL DEL PMUS.....uuiiiiiiiiiiitiiiiiese e eeeetreiiiise s e e e e eseennaainsss s e s esasennns 33
2.2.1. Sintesis Y ANALiSiS CritiCO. ...iuiiiiiiiiiee ittt e e e e s e e rrre e e e e e e e e eabraeeaeaeeeas 33
2.2.2. Relectura de la propuesta del PMUS desde la perspectiva urbanistica: sintesis de
(oo T E Lo 1= - [ol o] o 1= S PO PSR 37
2.3. EL PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE PARA LAS PALMAS DE GRAN
CANARIA. Consideraciones GENEIAlES. ........uuveeeeeeeeeiciiiieeee e eeccrrre e e e e severer e e e e e e e eneees 41

3.1.

3.2.

3.3.

4.1.
4.2.

LA REDEFINICION DEL ESPACIO PUBLICO: como parte de la propuesta del Plan de

Movilidad Urbana Sostenible de Las Palmas de Gran Canaria. ............cccoccveeeevinieeennnne. 43
ESTUDIO Y DEFINICION DE LAS CONDICIONES DEL ESPACIO PUBLICO DE LA CIUDAD
DE LAS PALMAS DE GRAN CANARIA POR ZONAS HOMOGENEAS. .......cccvveireiereireereenn. 45
PROGRAMA DE ACCESIBILIDAD. ..euceie ittt e e eeavss s s e e e e e eaaa e e 46
3.2.1. Objetivos y Criterios Generales. Delimitacién de Areas de Desarrollo Urbano.

(ADUL) ettt ettt ettt e et ettt et e e et et et et en et en e eeanaenees 47

LA ACTIVACION DE UNA NUEVA FRANJA LONGITUDINAL A PARTIR DE LA
PROPUESTA DE TRAZADQOS DE BRT Y CICLABLE — CIUDAD BAJA. ..o 51

CONDICIONES PARTICULARES PARA EL DISENO DE LAS NUEVAS REDES DE

MOVILIDAD PROPUESTAS. ......ooiiiiiiiiiiitieee ittt ae e e 55
EL SISTEMA DE BRT. ..ttt 55
N L O N 62

CASARIEGO-GUERRA arquitectos



PMUS LPA _ ANALISIS URBANO Y ESTRATEGIAS ESPACIALES

1. CONSIDERACIONES GENERALES: ENCUADRE DEL TRABAJO.
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ANALISIS URBANO Y ESTRATEGIAS ESPACIALES PARA EL PLAN DE MOVILIDAD URBANA
SOSTENIBLE (PMUS) DE LAS PALMAS DE GRAN CANARIA.

1. CONSIDERACIONES GENERALES: ENCUADRE DEL TRABAJO.

1.1. PREAMBULO: Ambito y Objeto.

Este trabajo constituye una parte del Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Las Palmas de Gran
Canaria, que en la actualidad se encuentra en fase de redaccién, habiendo finalizado su fase de
analisis y toma de datos, fundamentalmente desde la perspectiva sectorial de trafico y transporte, y
presentado unas primeras opciones de propuesta. En este momento de elaboracién del PMUS se ha
considerado necesario completar su contenido, en cuanto a aquellos aspectos de caracter
urbanistico mas relacionados con su estructura fisica, tanto analiticos como propositivos. Se trata
pues de incorporar las implicaciones y los parametros espaciales de la ciudad, de su estructura, su
forma y paisaje urbano, como bases de la propuesta de mejora de la Movilidad que se plantea,
evitando asi las limitaciones que una concepcion exclusivamente sectorial podria ofrecer.

El ambito del trabajo es el de la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria (el término municipal),
incluyendo sus previsiones futuras tal como se definen en el planeamiento en vigor (o en
elaboracion), especialmente el planeamiento general.

El objeto del trabajo es doble. Un primer blogue constituird un acercamiento a aquellos sistemas (y
estructuras) basicos que conforman la ciudad de Las Palmas GC, y cuyas cualidades deben participar
en la definicion de la estrategia de Movilidad sostenible que se persigue. Y un segundo bloque,
atenderd a las condiciones materiales de aquellos dmbitos urbanos mas directamente afectados por
las propuestas de Movilidad que se plantean, con el fin de definir las condiciones espaciales a las que
deberan responder en cada caso.

La metodologia a seguir parte en primer lugar de una revisidon de la produccién tedrica reciente en
aquellos temas relativos a la Movilidad y la transformacién de la ciudad. Asimismo, la atencién a
experiencias concretas nos permitira contar con unos criterios generales de base, a partir de los que
analizar y valorar las diferentes condiciones y cualidades de la ciudad de Las Palmas, y en particular
en relaciéon con las propuestas de Movilidad planteadas.

Se concluye con una serie de valoraciones, sugerencias y definicion de trabajos de desarrollo, para

aquellos aspectos del Plan de Movilidad relacionados tanto con la planificaciéon urbanistica en
general, como con el disefio del Espacio Publico en particular.
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1.2. LA MOVILIDAD EN EL DEBATE URBANISTICO RECIENTE.

La atencién a la Movilidad es un tema clasico en el campo del Urbanismo, pero también es un tema
de creciente interés en la actualidad, hasta el punto de que es tal vez el que en mayor medida enlaza
con la condicién urbana contemporanea. Por tanto la produccion tedrica de referencia es muy amplia
y ademas, cada vez mas contrastada con experiencias en geografias diversas. Sin pretender ofrecer
un estudio exhaustivo de esa produccion, se ha considerado conveniente, extraer una serie de
consideraciones generales, a modo de marco basico a partir del que afrontar el presente trabajo.

a. Movilidad es Sociabilidad: |a relacidon entre estructura urbana y Movilidad.

La Movilidad no se refiere solo a la respuesta de un determinado déficit, o la mejora de un servicio.
La Movilidad en la actualidad es tal vez, la condicién mas genuina de la vida en sociedad, y por ende
de la ciudad como tal. Movilidad es encuentro, es posibilidad de acceso, cualifica a una ciudad en su
conjunto, y también a cada uno de los elementos que a diversas escalas participan de la misma.
Movilidad es sociabilidad.

Como sefiala F. Ascher, “La historia de las ciudades estd inextricablemente unida a las técnicas de
transporte y almacenaje de bienes, personas e informacién” *. Ahora bien, en el momento actual, en
la denominada Sociedad de la Informacién?, el incremento de posibilidades y tipos de encuentro e
intercambio se ha traducido no sdlo en un aumento de la cantidad, sino de la diversidad de
movimientos, aportando una cualidad adicional a cada lugar, especialmente en las infraestructuras
de transporte (estaciones, paradas, areas de servicio, etc.).

Por tanto, esa interconexién intrinseca entre Movilidad y ciudad se refuerza continuamente en la
actualidad, generando transformaciones mutuas, que constituyen uno de los aspectos de mayor

interés y complejidad de los estudios urbanos.

b. La Accesibilidad como condicidn basica del Lugar: el equilibrio social y territorial.

Los ciudadanos demandan un creciente nivel de autonomia y ello conlleva la existencia de un
territorio totalmente interconectado, lo que al mismo tiempo recoge la reivindicacidn social clasica
del reequilibrio territorial de la ciudad, la disminucion de la brecha existente entre lugares con
condiciones desiguales . Asi, la demanda actual de la ciudad, o de los ciudadanos, es la Accesibilidad.

¢Accesibilidad a qué? A todos aquellos procesos implicitos en las relaciones sociales, cada uno de los
cuales implica alguna o diversas ‘conexiones’, entre personas, imagenes, informacién y objetos.
Conexiones a mayor o menor distancia, mas o menos rdpidas, mas o menos frecuentes e intensas.
Conexiones que implican movimiento, no siempre fisico, pero de entre las cudles los viajes de la
gente constituyen un conjunto destacado, con multitud de objetos, frecuencias y caracteristicas. Esta
ampliacion del espectro de Movilidad la explica con claridad Urry: “Una de las transformaciones clave
de la vida contemporanea es la que se ha producido del especifico ‘movimiento-espacios’, como en
el viaje en transporte publico diario, o las vacaciones anuales, o la visita semanal a la familia, hacia
‘interespacios’ o la indeterminacién del espacio-tiempo entre casa-trabajo-social y que es mas
extensiva y elaborada’. *

! Ascher, F.(2008), en AAVV, Flowpolis, la forma del espacio nodal.EU 4.
2 Castells, M. (1997),

3 Urry, J. (2007). Ver pag. 46.

4 Urry, J., opus cit. Ver pag. 274.
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La Movilidad Urbana alude pues a los diversos tipos de movimiento derivados de las conexiones
propias del desarrollo de la vida social. Alude a la comunicacion entre personas, al viaje virtual, al
viaje imaginado, pero también al movimiento fisico de objetos y al viaje corporal de personas. Estos
movimientos no son un indice abstracto, sino que se desarrollan en un determinado lugar o a través
de determinados ambitos y secuencias, influyendo en ellos y a su vez adquiriendo de los mismos
parte de sus cualidades particulares. Tanto la naturaleza como las tecnologias participan en la vida
social, y por tanto inciden en esas conexiones. Y las infraestructuras constituyen un sistema material
de base ‘inmovil’ pero que funciona como un sistema adaptable. Es la estrategia de Movilidad la que
redefine el espacio urbano, el ‘software’ como lo denomina R. Cervero, sélo que la relacién funciona
en ambas direcciones, también es la ciudad la que apunta estrategias de Movilidad particulares.

c. La Rehabilitacion de la ciudad a partir de la estrategia de Movilidad.

La atencidn central a este nuevo paradigma de la Movilidad esta siendo una de las aproximaciones
gue con mas contundencia y resultados de interés esta animando los procesos de rehabilitacion
urbana que se multiplican en la actualidad.

Efectivamente, en las ultimas décadas son numerosas las ciudades volcadas en procesos de
rehabilitacion, de reconfiguraciéon. Ciudades cuya consolidacién se sustentd sobre pardmetros
funcionalistas, a partir de los que sufrieron una amplia deriva, con mejores resultados sélo en
aquellos lugares donde se consiguié afrontar proyectos de amplitud y complejidad tal que afectaron
al propio cardcter de la ciudad. Pero en los Ultimos afos surgid la ‘re-valorizacion de la ciudad como
lugar’®. A partir de la base fija de la trama, la estrategia vivencial y de ahi la recualificacidn espacial,
especialmente del Espacio Publico, se afrontaron amplios procesos de rehabilitacion con el objetivo
de responder a la demanda de la nueva sociedad y del tipo de lugares que ésta precisaba para el
ejercicio de su ciudadania en libertad. Se trataba de acomodar el Espacio Publico de las ciudades ya
consolidadas a los nuevos pardmetros sociales de la Era Informacional. Por tanto, procesos de
transformacion urbana donde los nuevos esquemas de Movilidad adquieren un valor singular.

d. La Movilidad no motorizada: el peatén como protagonista / la redefinicién del Espacio
Publico.

El transporte publico y el peatdn son los sistemas a reforzar, y el coche privado el medio a
desincentivar, para revertir el rol que en el esquema general de Movilidad se ofrece en la actualidad.
Este cambio de foco no se limita a los sistemas viario y de transporte, sino que precisa de un nuevo
entendimiento de la ciudad, donde cada posicidn debe redefinir sus condiciones fisicas y espaciales.
El objeto de atencidn es el ‘espacio del ciudadano’, el punto de vista del peatdén, a partir del que
reacondicionar ciudades que habian sido concebidas desde otros presupuestos. Esa es la idea basica
de las operaciones de redefinicion urbana que Robert Cervero ha definido como TOD (‘Transit
Oriented Development’). Con el antecedente de Curitiba, este tipo de estrategias de recualificacién
urbana cuenta con multiples experiencias, algunas destacadas como Copenhague, Bogotd o Nueva
York, y muchas otras en elaboracién o ejecucion en la actualidad. (Nos referiremos a ellas en el
apartado siguiente)

De este modo, la atencién al espacio urbano participa de la estrategia de Movilidad en todos sus
momentos y escalas: desde la definicién de ambitos de dotacidn y accesibilidad, la relaciéon entre
medios de transporte diverso, y las condiciones en que la ciudad se comportara, especialmente en
los nodos como ambitos singulares. El nodo, que en palabras de Michael Sorking “es el elemento de
la circulacién que implica no simplemente un punto central sino un punto final, ese lugar donde el
movimiento se detiene, que permite el traslado (por otro medio,... con otro fin,...) (...) El enigma

> Ver: Healy, P. (2001).
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surge debido a que una interseccién es tanto un impedimento para la circulacién como una

necesidad para el encuentro”®.

Atencidn al movimiento ‘privado’, del Peatdn —y de la bici- y al reino de ‘lo publico’, el del Transporte.
Pero sin duda, es el peatdn y su percepcion del Espacio Publico, asi como la percepcion de la ciudad
desde esta posicion, lo que provoca una revision de la estructura fisica de la ciudad existente. Buena
muestra de ello la ofrecen las actuaciones TOD que se estan desarrollando en Norteamérica,
transformaciones urbanisticas donde se cede espacio al peatdn, con implicaciones en el disefio del
Espacio Publico pero también en el comportamiento de esa zona urbana, su nivel y tipo de actividad
y su rol en el conjunto de la ciudad.

Por su parte, experiencias como las de Bogota y Medellin, no pueden entenderse sino en funcién del
ciudadano que se mueve entre sus diversas partes, donde los programas dotacionales, la
recualificacion de determinados dmbitos y la propuesta de transporte urbano mixto, constituye un
conjunto, imposible de definir por partes o aspectos aislados.

e. Lasostenibilidad como criterio basico vy la construccion de la SmartCity.

Finalmente la revisidn de estas experiencias, y la busqueda de su implementacién y adaptacion a las
condiciones de cada ciudad, se encuentran en algunos foros recientes como SmartCity, cuya
exposicion reciente en Barcelona, abrid algunos interrogantes acerca de los caminos de la
innovacion, atendiendo en lo posible no sdlo al software sino incluso al hardware, con el fin de lograr
entornos mas saludables, bellos y econdmicamente asumibles, siempre a partir de las condiciones
singulares de cada lugar.

En este contexto la tecnologia se vincula bdsicamente a dos ambitos: la reduccion del coste
energético, y la mejora organizativa. En la aplicacidn de este segundo aspecto destacan los ejemplos
escandinavos, donde el control a través de chips de informacidn diversa permite una optimizacién de
los sistemas de Movilidad, aportandoles un alto nivel de flexibilidad.

1.2.1. Bibliografia de referencia.
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- Graham, S.; Marvin S. (2001), Splintering Urbanism. Routledge.

- Healey, Patsy (2010) Making Better Places. Palgrave

- Jacobs, Marc (2000), Multinodal Urban Structures. A comparative analysis and strategies for design.
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- Mostafavi, Mohsen; Doherty, Gareth (Ed.) (2010) Ecological Urbanism. GSD. Harvard University.
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1.3. CASOS DE REFERENCIA.

En paralelo al debate urbanistico, y en ocasiones en relacidn con el mismo, se han desarrollado en los
ultimos afos multiples experiencias de planificacion y actuacién en la ciudad donde a partir de
diversas estrategias y visiones de la misma, la Movilidad se torna en uno de los temas basicos.

A continuacién se sefiala una seleccion de determinadas experiencias donde la estrategia de
Movilidad ha sido el criterio general de planificacién y/o actuacidn. Se han elegido aquellas que han
resultado mas exitosas, intentando asimismo que respondan a enfoques diversos. Se trata no sdélo de
contar con una sintesis de estas experiencias, sino de en conexion con los apuntes tedricos iniciales
dotarnos de una serie de criterios de actuacion que puedan aplicarse al caso de Las Palmas de Gran
Canaria.

1.3.1. El sistema de transporte publico como base de planeamiento: CURITIBA y otros casos
latinoamericanos.

El Plan para Curitiba de 1.968, cuya ejecucion se inicié en los afos setenta del pasado siglo,
constituye aquella referencia cldsica de planificacién urbana que a partir de la mejora de la
Movilidad, en particular del transporte publico, encontré una féormula no sélo para atender al
funcionamiento de la ciudad sino para impulsar el equilibrio social.

El Transporte Publico se convirtié en el principal sistema de Movilidad dentro de la ciudad, a partir de
la implementacion gradual de un sistema de lineas de BRT. Este sistema consta de una trama
principal de Bus rapidos en via exclusiva, alimentada de otras redes de Bus que garantizan la
permeabilidad en la trama urbana, y con una red peatonal, atendida y definida desde el
planeamiento como aspecto basico de la estrategia.

Si bien algunos casos anteriores habian utilizado el Transporte en Bus en via exclusiva, y diversas
opciones con vehiculo guiado, fue la implementacién de las Estaciones en Plataforma, los Vehiculos
de mayor capacidad (y alta velocidad) y el pago de tickets previo al acceso, lo que resulté un
novedoso sistema de Transporte Urbano.

A continuacidn se relacionan aquellos rasgos caracteristicos aplicados en el caso de referencia:

a. Sistema integrado cuyo dambito es la ciudad, sustentado en la estructura urbana: sistema
radial jerarquizado y desarrollo temporal acorde con objetivos urbanos generales.

b. La Movilidad y en particular, el sistema de transporte publico, constituyen la base de la
planificacidn urbanistica. Por tanto, los diversos sistemas urbanos y politicas de actuacion
publica se articulan en una Unica estrategia de planeamiento cuyo esquema basico es el
sistema de transportes propuesto.

c. ElPlan se define en sus tres escalas: planeamiento —urbanistico y sectorial-, disefio urbano —a
través de la normativa urbanistica y las obras publicas- y detalle — en el disefio del nuevo
sistema de transporte publico y dreas vinculadas-.

d. Elsistema de Transporte Publico: sistema de BRT: En doble carril central, con vias rodadas a
ambos lados / Bus cada 90 segundos, Paradas y Estaciones / combinacidn con red capilar de
Bus / Tarifa Unica para el T.M.

e. La atencion al paisaje urbano resultante a partir de la definicién y disefio del sistema de
transporte publico y el Espacio Publico vinculado.

CASARIEGO-GUERRA arquitectos



Curitiba

Linhas Expresso Biarticulado

[TE] Comtunirts - Bui Backosa. iy
EIFATEY Cireular Sul Droriris | arti bearivia] E MQW
HE Soqueiria
[5] Wirksirinhs
‘\:,, " w‘
e
g Loty
N ol
e ﬂ.,-t“";
m ol |
Wl
b
S8
e
wj&fﬁ" £
d"“v‘”;::.
i §

4%
%

N

)
8
q,% g

CASARIEGO-GUERRA arquitectos

PMUS LPA _ ANALISIS URBANO Y ESTRATEGIAS ESPACIALES

L] %
Curitiba .. :
Linhas Direta - - H

i Felwiras -, ™~
[FET] Pinhairinho - 5. Cindida {7cz)

D) Rareeirioha - Sho fouk

Curitiba: Esquemas del Sistema de
Transporte Publico y Vistas de Paradas del
BRT.



PMUS LPA _ ANALISIS URBANO Y ESTRATEGIAS ESPACIALES

El ejemplo de Curitiba se ha trasladado a otras ciudades latinoamericanas, destacando en los ultimos
afos las colombianas, particularmente Bogota y Medellin, adaptando a sus particularidades la
estrategia general, e implementado la tecnologia a utilizar.

En esos dos casos la estrategia de transformacion urbana de la ciudad se aborda a partir de la mejora
de la accesibilidad, y con el sistema de transporte publico como principal red de organizacién
espacial, acompafada de programas dotacionales y de desarrollos de residencia publica.

En Bogota, la innovacidn proviene de incluir las Estaciones de Sobre-Paso lo que incrementd la
capacidad del sistema, con cotas similares a las del modo Metro, y dentro de un Sistema Integrado
de Transporte Masivo. El denominado Transmilenio, inaugurd su primera fase de BRT en el 2.000,
contando en 2.011 con 115 Estaciones, y con un programa de desarrollo hasta el 2031, en ocho fases
de obra. Recientemente la estrategia de recualificacién urbana y Movilidad se ha complementado
con la Red de Pistas Ciclables y organizacion de eventos para la promocién del uso de la bicicleta.

En Medellin, el Plan se defini6 a partir de la introduccion de grandes nodos urbanos, que
respondieron a una doble red: Dotacional (donde ha destacado el Plan de Bibliotecas), y de
Transporte, con las Paradas del Sistema de Transporte Masivo — Metro, a modo de auténticas
centralidades de barrio. El Plan de la Ciudad es el Plan de Movilidad: EI Metro incluye tramos
subterraneos, tramos en BRT y tramos en teleférico: el Metrocable, que se ha convertido en la nueva
postal de la ciudad. Como muestra de su éxito cabe apuntar que con sus propios ingresos ha
financiado su construccion y mantenimiento. Y es tan rentable que se permite ofrecer descuentos de
hasta el 50% a los pasajeros de los barrios mas pobres de la ciudad.

Se pueden destacar las siguientes cualidades:

a. Un sistema ‘integrado’ cuyo ambito es la ciudad, a cuya estructura se acomoda: definiendo
nuevas centralidades y articulandose con la periferia urbana.

b. Una estrategia de Movilidad que se combina con un plan de dotaciones publicas y de mejora
de la residencia.

c. Un Plan, que se define en sus tres escalas: planeamiento —urbanistico y sectorial, transportes
y dotaciones-, disefio urbano —a través de la normativa urbanistica y las obras publicas- y
detalle — en el disefo del nuevo sistema de transporte publico y dreas vinculadas-.

d. Un sistema de Transporte Publico, con mejoras tecnoldgicas aplicadas a cada caso:
Estaciones de sobre-paso en Bogot3d; lineas de teleférico en Medellin.

e. Una atencién especial al paisaje urbano resultante a partir de la definicion y el disefio del
sistema de transporte publico y el Espacio Publico vinculado, que a su vez inducen procesos
ulteriores de mejora del tejido.

Medellin: Vista general de una linea de
Metrocable.
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Bogota — Transmilenio: Esquema de las Lineas Centrales de BRT.
Vistas de Parada en tramo periférico y General en area central.
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1.3.2. El Espacio Publico y la Movilidad no motorizada: COPENHAGUE.

La atencidn a la Movilidad y en particular al transporte publico ha sido uno de los aspectos basicos de
la planificacion de muchas ciudades centroeuropeas, con la aplicacién de estrategias diversas. Pero
ademas en los ultimos afos estas estrategias se han desarrollado en muchos de los casos con una
atencién particular a la Movilidad no motorizada en paralelo a una mejora de la calidad del Espacio
Publico.

En el caso de Copenhague podria sefialarse el Plan Estratégico 2.007, denominado ‘Fingers Plan’, en
tanto que desarrolla el esquema clasico de planificacion de la ciudad de 1.947, como el marco de
redefinicién del Espacio Publico de la ciudad, a partir de la definicién de ‘nodos urbanos’ sobre los
gue pivota la ordenacién de ‘subcentralidades’, atendiendo a la red ciclable como sistema de
Movilidad principal en el interior de la ciudad.

A partir de una estructura territorial en ‘fingers’, articulada a partir del esquema de lineas férreas, las
estaciones se disponen a modo de nodos, desarrollando propuestas de ordenacidon urbana a partir
del principio de ‘areas de revitalizacién en proximidad a cada estacién’. La ordenacién se refiere
tanto a la disposicién de dotaciones, como al impulso a la actividad comercial asi como a la
reordenacién de espacios libres, con atencién especial a la red ciclista.

Se destacan las siguientes condiciones:

a. La estructura del Plan, articulada a las diversas escalas es definida a partir de la combinacion
de la Movilidad, los espacios libres y la edificacion.

b. La fortaleza del sistema de transporte publico se sustenta en la estructura general y en la
definicién de sus nodos, asi como en la relacién entre los mismos. Los nodos los definen las
paradas ferroviarias, redefiniendo los ambitos de alrededor en un didmetro de 600 m.

c. El disefio del Espacio Publico participa de la estrategia de Movilidad. No se trata de un
desarrollo a posteriori, sino de una revisién de sus condiciones a partir de la definicidon de la
red nodal y garantizando un cambio de apreciacién por parte de los usuarios.

d. La red ciclista comporta nuevamente las tres escalas: parte de la escala de ciudad, se
desarrolla el disefio urbano a escala intermedia y en combinacién con las dreas vinculadas a
los nodos, se define como parte de la reurbanizacion-recuperacion del Espacio Publico para
el ciudadano.
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Esquemas de la estructura general del Plan de Copenhague, sefialando los sistemas basicos:
movilidad, espacios verdes v edificacion.

CASARIEGO-GUERRA arquitectos



PMUS LPA _ ANALISIS URBANO Y ESTRATEGIAS ESPACIALES

COPEMNHAGEMN / DENMARE / 2008
CLIENT: COPENHAGEM CITY COUNCIL

Sup.: Plano de Ordenacidn Estructural, Fingers Plan
2007; y esquema de organizacidon de Nodos, con
expresion de su dmbito de ordenacién urbana
pormenorizada. Inf.: Plano de ordenacion de un
ambito nodal, sefialando diversos tratamientos de
espacio publico e imagen resultante de una de las
vias tras las actuaciones dispuestas.
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Dentro de la planificacién reciente de Copenhague y con especial atencion a aquellas actuaciones
donde la idea de Movilidad constituye una de sus bases fundamentales, el caso de @restad resulta de
especial interés. Se trata de un barrio absolutamente ex novo, cuya planificacion se corresponde con
uno de los ‘fingers’ del esquema general de ordenacién de la ciudad, entre el centro histérico y el
aeropuerto, de propiedad publica en su mayor parte, y que se mantenia vacante. Su creacion se
impulsa en 1.992 desde el Parlamento Nacional como parte del Proyecto @resund, el gran puente
gue conecta Centroeuropa y Escandinavia, convirtiéndose en el mayor hub tecnolégico escandinavo.
En ese contexto, @restad se propone como nueva puerta de entrada a Copenhague.

Tras el Concurso Internacional convocado al efecto en 1.994, el equipo finlandés-danés ganador KHR
Arkitekter, elabord el Master Plan y su desarrollo posterior. Se trata de un dmbito de 300 Has. y 5
km. de longitud, donde se combinan areas dotacionales, en particular la destinada a la Universidad,
con un parque empresarial, y desarrollos residenciales, todo a partir de una idea contempordnea de
Movilidad. La accesibilidad al centro de la ciudad y al aeropuerto se produce a través de la linea de
Metro elevado, y la ordenacién urbana responde a la separacion de traficos, llevando a los bordes el
trafico rodado y reservando las areas centrales de actividad para el peatdén y otras redes no
motorizadas como la bicicleta.

@restad: Situacion sobre Ortofoto (donde se aprecia la relacién con el @resund); Plano de detalle, con ordenacion de
traficos; Ordenacion de detalle del area Universitaria; y vista de uno de los paseos peatonales en el area residencial.
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Muchas otras ciudades han desarrollado una amplia red ciclista, como Londres o Zurich, aunque con
una preocupacion por la calidad del Espacio Publico menos evidente. También recientemente
diversas ciudades latinoamericanas estan impulsando el uso de la bicicleta, a partir de la definicién
de una red ciclista, pero mds a partir de programas colectivos de incentivacion o eventos publicos,
gue como parte de una actuacién paulatina de recualificacién del Espacio Publico. Podria destacarse
el éxito de la ‘Via Recreativa’ en Guadalajara (México), que se ha convertido en el centro urbano
dominical.
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Esquema de la ‘Via Recreativa’ en Guadalajara, México, donde pueden apreciarse el circuito de actividades diversas, y
espacios libres vinculados que se ha convertido en el centro dominical de la ciudad.

1.3.3. Larecuperacién del espacio para el peatén: NUEVA YORK.

La Estrategia de transformacién urbana iniciada a principios del 2.000 en la ciudad de Nueva York
parte de la recualificacién del Espacio Publico con el peatdon como protagonista. Nuevamente es la
Movilidad el centro de atencién, aunque no tanto en funcién del Transporte Publico, sino a partir del
rediseno del viario.

En este caso son bdsicamente dos los aspectos que destacan: en primer lugar la dimensién de la
actuacion global, dentro de la cual se van definiendo multiples operaciones que se abordan
paulatinamente, constituyendo en conjunto una estrategia de transformacién urbana de gran
alcance. Pero en este caso no sélo es de interés el resultado espacial, sino también el proceso a
través del que se materializa, un proceso que parte de la participacidon y el compromiso de todos los
agentes sociales y econdmicos implicados. Esa aproximacion participativa se traduce en el método de
ejecucién, que se inicia con actuaciones blandas o coyunturales que permiten comprobar la
adecuacion funcional de la ciudad, ademds de confirmar la aceptacion por parte de los ciudadanos.

El Departamento de Transportes del Ayuntamiento de Nueva York, con la colaboracion de diferentes
entidades entre las que se encuentran las asociaciones ciudadanas, los equipos técnicos y las
instituciones implicadas, inicié sus primeras actuaciones en 2.002, al tiempo que preparaba un
programa completo que concluyd en 2.008, y se presentd con el titulo de ‘Sustainable Streets’.

Los criterios generales dispuestos en el Plan son, a partir de un proceso transparente y participado, la
mejora de la seguridad, de la Movilidad, del equilibrio social y la diversidad, de la articulacién urbana,
de los espacios verdes y de la sostenibilidad medioambiental.

CASARIEGO-GUERRA arquitectos
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El ambito de actuacién es fundamentalmente Manhatann, bajo el lema ‘hacia Times Square’, aunque
también se incluyen partes de Brooklyn y Queens. El tipo de actuacidon es fundamentalmente la
creacion de plazas y bulevares — restando espacio que anteriormente ocupaban las calzadas-
conectados a través del carril de bicicletas, la ‘cicloruta’ y carriles exclusivos para el Bus en vias
principales (con algunos dispositivos tipo BRT: compra de ticket previa, frecuencia-informacion a
usuarios detallada y continua, y otros).

En combinacidon con el avance de las actuaciones se programan eventos diversos, como paseos
colectivos en bicicleta, o ‘performances’ en los vacios urbanos rescatados para el uso ciudadano.

Se destacan las siguientes innovaciones:

a. El concepto de ‘Espacio Libre Publico’ como objeto central de actuacién. La calle como
ambito excepcional del sistema de espacios libres.

b. Una revisidon del esquema general de Movilidad, con atencién a la politica de aparcamientos
y a las zonas de tréfico calmado. A partir del cual se procede al redisefio de la calle,
profundizando en el fomento de modos de Movilidad no motorizados y en la mejora del
transporte publico. Todo ello partiendo de las caracteristicas propias de la ciudad.

c. El proceso participativo, tanto en la definiciéon de las actuaciones como en su ejecucion, que
implica a las instituciones civiles, pero sobre todo a los agentes privados (asociaciones de
comerciantes, profesionales,...) y a los ciudadanos.

d. El‘método de prueba’ como paso inicial previo a la reurbanizacion.

Vista panoramica de Times Square, Abril 2.012, donde puede apreciarse la transformacién experimentada casi
exclusivamente por el cambio de delimitacion entre espacio rodado y peatonal. Préximamente se procedera a la
ejecucion del proyecto ganador del concurso para su recualificacion.

CASARIEGO-GUERRA arquitectos
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Vistas generales de Madison Square, resultado del proceso que sintéticamente se expresa en los esquemas inferiores,
donde se aprecia la situacion previa donde el viario rodado ocupaba todo el espacio y la propuesta de reordenacion
espacial ejecutada en 2.008-2.009.
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1.3.4. Otras experiencias relevantes.

a. Los ‘Transit Oriented Development’ (TOD).

Esta denominacién agrupa multitud de experiencias en marcha en Norteamérica, a partir de los
estudios elaborados por analistas especializados entre los que cabe destacar a Robert Cervero. Se
trata de estrategias de trasformacion urbana generadas a partir de una nueva idea de Movilidad,
donde el espacio peatonal constituye el centro de atencién, que se traducen en planes de
reordenacidn a partir de los nodos de transporte, afectando no sdlo al Espacio libre Publico sino
también a la ordenacién de la edificacién, fomentando la fusion de actividades y la interaccion.

Citando a Robert Cervero, “ Una Transit Village es un nucleo urbano compacto, con mezcla de usos,
articulado alrededor de una estacién de transporte, que a través del disefio urbano invita al acceso
de residentes y visitantes, usando menos su vehiculo privado y mas el transporte publico, para
actividades diversas que incluyen el ocio, el trabajo o el comercio”. ’

Podrian citarse como ejemplos destacados las ciudades de CALGARY, Canada, y SACRAMENTO en
Estados Unidos, asi como los planes a diversas escalas para WASHINGTON y LOS ANGELES, éstos en
la actualidad todavia en marcha.

Ambito de ordenacién de uno de los Nodos en
Calgary: Chinook Station.
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7 Cevero, R. & Bernick, M. (1997) Transit Villages in the 21° century. McGraw Hill, NY.
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b. Las Smart-Cities: nuevos dispositivos de transporte inteligente.

La denominacién ‘Smart Cities’ integra aquellos modelos de transformacion urbana que fomentan el
desarrollo econdmico sostenible y la mejora de calidad de vida, asi como la participacion y el
adecuado uso de los recursos naturales. No obstante, vinculado a estos objetivos, se afrontan
aquellas actuaciones que incluyen la utilizacién de soluciones tecnoldgicamente avanzadas para
facilitar la interaccion del ciudadano con los sistemas urbanos, fundamentalmente con el sistema de
transporte publico y otros modos de Movilidad no motorizados.

La experiencia de ESTOCOLMO, podria incluirse como ejemplo. En una fase anterior esta ciudad
abordd su estrategia de Movilidad a partir de férmulas similares al caso de Copenhague, con medidas
como el calmado de tréafico regional, junto a facilidades para peatones y ciclistas en las estaciones de
tren; la peatonalizacion del centro histérico; grandes zonas con limitacién a 30 Km/h; la coordinacién
entre el sistema ferroviario y de autobuses; la total segregacion de peatones y ciclistas del trafico
motorizado en los nuevos desarrollos urbanos; la limitada capacidad extra para vehiculos, asi como
nuevos desarrollos urbanos a lo largo de los corredores de transporte publico. En la actualidad las
acciones se han centrado en los ‘Nuevos Sistemas de Transporte Inteligentes’, con dispositivos para
la informacion en tiempo real, y el control de aparcamientos y peajes.

c. El BRT como sistema de transporte publico vinculado a las demandas y las condiciones
actuales.

Las experiencias recientes de transformacién urbana basadas en la revision de la idea de Movilidad
coinciden en su gran mayoria en la eleccién del BRT (Bus Rapid Transit) como principal sistema de
transporte publico, lo que demuestra su particular adecuacidon a las demandas y condiciones
actuales.

Si bien cada lugar propone variantes del sistema para su mejor adaptacidn a sus condiciones propias,
se han seleccionado algunos ejemplos con el fin de detectar aspectos comunes relevantes.

Ciudades como CHICAGO y SAN FRANCISCO en Estados Unidos, estan iniciando en la actualidad las
actuaciones derivadas de una estrategia integrada de Movilidad y transformacion urbana que cuenta
con el BRT como sistema de Transporte Publico principal. En ambos casos se pretende mejorar la
accesibilidad, especialmente al drea central de la ciudad, enlazando con la red ferroviaria, al tiempo
que se afronta la recualificacién del Espacio Publico, tanto para los ciudadanos, como para los
visitantes. Para su definicién podrian destacarse los siguientes puntos:

a. La estrategia de Movilidad combina el sistema de transporte publico con el espacio peatonal
y otros modos no motorizados.

b. El modelo de Transporte Publico aborda todo el ambito de la ciudad, articulando diversos
modos. La red de BRT conforma una trama ortogonal que ejecuta a través de un programa
temporal amplio. Se definen trazados generales y nodos, indicando su jerarquia.

c. La propuesta inicial (aln no se cuenta con los proyectos definitivos) incluye desarrollos en
tres escalas: esquema general a escala de ciudad; definicion de las areas de ordenacidn
urbana y comprobacién del resultado espacial para ambitos de detalle en modelos tipo.
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SAN FRANCISCO: Sup.: Esquema de Lineas de
BRT. Inf.: Detalle de disefio urbano de viales
principales.
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CHICAGO. Dcha.: Esquema de Lineas de BRT. Izda.: Aproximacién al
resultado espacial en uno de los viales afectados.
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En Espafa existe una atencién creciente al sistema BRT o variantes del mismo. En el caso de
BARCELONA, el RetBus que recientemente ha iniciado su funcionamiento, constituye un sistema de
autobuses rapidos, con prioridad semaférica y carriles segregados.

Se trata de una malla ortogonal de 12 lineas, donde las estaciones combinan el Bus con el Tranvia y
con el Metro. Las paradas se sitlan a una distancia entre 430 a 650 metros, y el sistema se ha dotado
de venta de tickets en parada, pantallas tactiles de informacion en tiempo real, indicadores de
frecuencia, cddigos QR para dispositivos mdviles y otros mecanismos ‘inteligentes’.

La apuesta de Barcelona por la mejora del Espacio Publico cuenta con programas diversos que
conjuntamente constituyen una estrategia de transformacién urbana gradual y coordinada. En este
sentido esta actuacién en el Sistema de Transporte Publico debe entenderse en el marco de la
definicion de la ciudad en su conjunto.

En sintesis las caracteristicas de este caso son:

a. Estrategia de Movilidad general para el area metropolitana, a partir de la revisién de los
sistemas existentes, con la incorporacidn de un nuevo sistema de transporte publico, el
RetBus, de Autobuses rapidos en carril preferente.

b. Variedad tipo BRT, acompaiiada de dispositivos tecnoldgicos para el control y la informacién.
c. Red completa a ejecutar en un plazo estimado de 3 afios, dado que se considera importante
contar con el efecto Red para conseguir la mejora del transporte publico que se pretende.

d. El sistema de transporte publico se articula con la red de bicicletas publicas con la idea de
hacer de ‘microtransportes’ entre diferentes modos.

BARCELONA. Esquema de las lineas de RetBus.
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1.4. CONCEPTOS Y CRITERIOS BASICOS DE ACTUACION EN RELACION A LA
ESTRATEGIA DE MOVILIDAD Y SU INCIDENCIA EN LA TRANSFORMACION DE LA
CIUDAD.

a. Movilidad es Sociabilidad: la interconexién entre estructura urbana y Movilidad.

La estrategia de Movilidad para una ciudad determinada parte de la estructura urbana existente. El
ambito, la articulacion de sistemas basicos y sus potencialidades constituyen pues la base de partida,
qgue en general responde a procesos de ejecucion dilatados en el tiempo y donde se combinan
acciones con sistemas diversos —el transporte publico, el espacio urbano, las dotaciones y la
edificacién-.

b. La Accesibilidad como condicidn basica del Lugar: el equilibrio social y territorial.

La recuperacion de la idea de ‘lugar’ debe animar las estrategias de planificacién urbana, un
concepto dentro del que se incluye no sélo la configuracion espacial de cada dmbito especifico, sino
la ‘accesibilidad’ desde y hacia el mismo, como cualidad esencial. Esta condicidn es en la actualidad |a
gue de forma mas evidente contribuye al equilibrio social de la ciudad.

c. La Rehabilitacion de la ciudad a partir de la estrategia de Movilidad.

En la actualidad existe una tendencia generalizada que sitla la Movilidad como uno de los aspectos
esenciales de la planificacién territorial y urbana. En principio la eficiencia funcional y el ahorro
energético parecerian ser los dmbitos de interés y donde se sitlan los objetivos a alcanzar. Pero la
Movilidad constituye hasta tal punto una condicién intrinseca a la propia idea de ciudad, que son las
estrategias y los sistemas directamente vinculados a este aspecto los que de forma mas directa
inciden en las transformaciones urbanas.

Ahora bien, esa capacidad de transformacién definida a través del esquema de Movilidad debe
atenderse a diversas escalas y en funcién de los sistemas urbanos bdsicos. Las redes de Movilidad
constituyen un sistema funcional, pero se expresan a través de unos dmbitos espaciales concretos
que pasan a adquirir un rol central en la ciudad, afectando tanto al espacio libre como a la
edificacidn. Por tanto, en la definiciéon de la estrategia de Movilidad, debe participar la redefinicién
del Espacio Publico como objeto singular de disefio.

Dicha estrategia deber3, por tanto, definirse a escalas diversas: la de la propia ciudad, en relacion con
su estructura general; la de las areas centrales, donde la ordenacién urbana garantiza el rol de cada
ambito y su relacién con la ciudad; y la de cada uno de los elementos que la constituyen, que debera
asimismo asimilarse a las condiciones de la ciudad existente.

d. Espacio Publico y Sistemas de Transporte Publico como objeto central de atencidn.

Si el transporte publico ha constituido el foco de aquellos planes que tradicionalmente se han
centrado en la Movilidad, la transformacién urbana en la actualidad exige al mismo tiempo
incorporar el disefio del Espacio Publico.

Las redes de transporte y las calles deben re-disefiarse para impulsar la vitalidad econdmica, el
encuentro civico, la salud y la sostenibilidad medioambiental, ademas de responder a las necesidades
funcionales de Movilidad.
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e. La Movilidad no motorizada: el peatén como protagonista.

La redefinicién o recualificacion del Espacio Publico a que se refiere el apartado anterior incorpora al
peatdn como protagonista. El Espacio Publico incluye asimismo la red ciclista asi como otros posibles
modos no motorizados.

f. Las diferentes redes y elementos gue constituyen el sistema de Movilidad deben entenderse
conjuntamente, definiendo uno de los parametros basicos de la estructura urbana.

La red viaria, la de transportes, la red ciclista y la malla peatonal basica (vinculada al sistema de
espacios libres), junto a otras, deben definirse en su conjunto, atendiendo a sus relaciones como
aspecto esencial del sistema de Movilidad.

g. Es fundamental atender a la calidad material y al disefio de cada uno de los elementos que
constituyen el sistema de Movilidad propuesto.

Los elementos fisicos en los que se materializa un sistema de Movilidad incluyen los carriles para
cada tipo de vehiculo, los dispositivos de sefializacién y servicio vinculados a los mismos, asi como las
dotaciones singulares, como pueden ser las dreas de espera o las estaciones, ademas del conjunto de
espacios peatonales. Se trata de dmbitos sujetos a un alto nivel de utilizacién, y por tanto, como
cualquier otra dotacion publica debe responder a criterios de durabilidad, seguridad y facilidad de
mantenimiento. Pero, al mismo tiempo, la capacidad de transformacién de la ciudad asociada a una
nueva estrategia de Movilidad precisa de su ‘visibilidad’, tanto para inducir al cambio de actitud que
se pretende, como para afianzar la apreciacion y valoracién de dicho cambio.

Por tanto, la calidad se refiere no sélo a la relacionada con los materiales y sistemas constructivos,
sino ademas al disefio, que incluye condiciones funcionales, pero también expresién de confort y

contemporaneidad.

h. El BRT como sistema de Transporte Publico de éxito creciente.

Tras las experiencias latinoamericanas, que han aportado mejoras sucesivas, puede apreciarse como
el sistema BRT se posiciona como el elegido en cada vez mas ciudades, tanto Norteamericanas como
Europeas o Asiaticas. En cada caso adaptado a las condiciones de la ciudad, en su trazado, en relacion
con otros tipos de trasporte publico y también en su materializacidon en la ciudad, esto es en las
caracteristicas del carril, de los paseos peatonales vinculados y especialmente de las Estaciones,
Paradas y ambitos urbanos de su entorno.

En todo caso, las propuestas cuentan, en su fase de exposicidon e informacion ciudadana con una
definicion que incluye un esquema general y su desarrollo en fases; la delimitacion de los ambitos de
rehabilitacion urbana vinculados a los nodos principales; la incidencia en el paisaje urbano, a partir
de la definicién del Espacio Publico; y las condiciones generales de sus elementos y dispositivos
especiales, como vehiculos, paradas y otros.

i. La red ciclista como parte fundamental del sistema de Movilidad.

El modo de definir la Red Ciclista varia en funcidn de las condiciones de cada ciudad y su estrategia.
Copenhague ofrece una malla que abarca toda la ciudad y que enlaza con el sistema de espacios
libres. En los casos de Chicago y Nueva York, las vias ciclistas se integran como un elemento mas de la
definicidn del nuevo viario.
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2. LA CIUDAD DE LAS PALMAS DE GRAN CANARIA'Y LA PROPUESTA DEL PMUS.
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LAS PALMAS DE GRAN CANARIA: BASE GEOGRAFICA
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LAS PALMAS DE GRAN CANARIA: TOPOGRAFIA Y EDIFICACION
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LAS PALMAS DE GRAN CANARIA: SISTEMA VIARIO
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LAS PALMAS DE GRAN CANARIA: SISTEMAS ESTRUCTURALES - SINTESIS
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2. LA CIUDAD DE LAS PALMAS DE GRAN CANARIA'Y LA PROPUESTA DEL PMUS.

2.1. LAS PALMAS DE GRAN CANARIA. ESTRUCTURA'Y FORMA URBANA.

Las ciudades afrontan a lo largo de su devenir una constante redefinicion de su estructura y forma
urbana con el objeto de adaptarse a las demandas cambiantes de la sociedad. Si en otros momentos
de la historia los aspectos centrales de atencion fueron su mejora infraestructural, la implementacion
de nuevas areas residenciales o las dotaciones generales, en la actualidad, tal como se puso de
manifiesto en el capitulo anterior, se asiste a un proceso de redefinicién del espacio interior y en
concreto del Espacio Publico, como sistema vertebrador de nuevas formas de vitalidad y sociabilidad.

Esta nueva definicidn de la estructura de las ciudades se soporta pues en una idea de Movilidad que
ha adquirido una expresidn dindmica y crecientemente diversificada, en respuesta a una sociedad de
individuos cada vez mas auténomos que demanda accesibilidad desde y hacia cualquier punto de la
ciudad.

Las Palmas de Gran Canaria, como la mayor parte de las ciudades de su entorno cultural, se
constituyd a partir de pautas de organizacién espacial derivadas de la division de actividades y el
protagonismo del sistema viario, donde el transporte motorizado constituia la red de enlace
fundamental. Como resultado de ese proceso se cuenta en la actualidad con una estructura fisica
sobre la que es preciso indagar con el fin de detectar su capacidad de adaptacién a las nuevas
féormulas de funcionamiento que demanda la sociedad. Se trata de reentender el tejido urbano con el
que se cuenta y de profundizar en la organizacion de las actividades que se desarrollan en el mismo,
con el fin de provocar su adaptacidon a una renovada idea de Movilidad, mas diversa y generalizada,
cuyo protagonista principal es el peatdn, para lo que el disefio urbano debe centrarse en la
recuperacion de la condicién de lugar para cada uno de los episodios del Espacio libre publico.

La atencién a la Movilidad y a la mejora del Espacio Publico constituyen dos de los objetivos de la
planificacién urbana de Las Palmas de Gran Canaria, tal como se desprende de los trabajos recientes
de revisién de su planeamiento general, asi como de otros estudios y trabajos en marcha del equipo
técnico municipal. En esta direccién, el PMUS sintoniza con la planificacién urbana general, hasta el
punto de que los objetivos y criterios generales de ambos coinciden en diversos documentos.

Este capitulo repasa los aspectos mas relevantes de la estructura de la ciudad de Las Palmas, a partir
de sus sistemas basicos y centralidades, derivados de sus condiciones actuales y de las previsiones
contenidas en el planeamiento general. Se concluird en una sintesis que posteriormente se
contrastard con la propuesta sectorial del PMUS, de lo que derivaran las consideraciones
complementarias y la definicién de las actuaciones de desarrollo que se precisan para afrontar la
transformacion urbana derivada de la renovada idea de Movilidad.

2.1.1. Sistemas bésicos.?
La ciudad de Las Palmas de Gran Canaria, responde a una suma de episodios sucesivos sobre una
base territorial que sigue siendo la protagonista, de tal forma que su litoral en doble vertiente y su
base topografica, caracterizada por un conjunto de barrancos, condicionan y caracterizan su formay

estructura.

La base topografica ofrece dos particularidades:

& para facilitar la exposicion de este apartado se adjuntan los siguientes planos interpretativos: Base Geografica, Topografia
y Edificacion, Sistema Viario, Sistemas Estructurales y Sistema de Espacios Libres.
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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
divisién 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 continua hacia el interior, todo ello atravesado por una sucesion
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 dimension, cuya
posicién se asimila en general a la estructura de barrancos.

2.1.2. ELPLAN 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 basicas 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. Ordenacidn 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 o . e .z s . e
Se utiliza como referencia el documento de Revisidn del Plan General de Ordenacién, con Aprobacion 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 dmbito 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 dimensidn 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: Ordenacion Estructural: Movilidad Motorizada em-01.
Ordenacion 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 recualificacion de parte del
viario existente, para el que se propone el uso exclusivo o preferente, para el peatdn 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 peatonalizacidon 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.

. Delimitacion 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 Ordenacién Pormenorizada: Movilidad No Motorizada.
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c. Sistema de Espacios Libres.

Expresado en el Plano de Ordenacion 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 relacién a los Equipamientos Estructurantes, puede advertirse como su localizacidén responde en
muchos de los casos al entorno de la via longitudinal interior (Circunvalacion), donde se cuenta con la
disponibilidad de suelo suficiente ademas de las mejores condiciones de accesibilidad.

Esta consideracién 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 ocupacion parcial de laderas, ademas de
otros de mayor entidad, a lo largo del frente litoral y de las dreas de los barrancos mas destacados
que 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:
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- El espacio protegido al interior del Término Municipal, que pasa a considerarse un area con
vinculaciéon directa con la ciudad (y el resto de la Isla), en tanto que ambito de descanso,
paseo, visita y apreciacion 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 Rincén 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 relacién con el transporte publico.

d.

Ordenacién Turistica.

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

Que inc

luye: Espacios Libres, de Esparcimiento y Playas; Conjuntos Urbanos de Interés Patrimonial;

Equipamientos y Dotaciones.

ey e
o, ey SpIa 45 S Wkibe
[ ey

e, sovony s ey o opevang ey

g Sy P by o ey peidy

e |

o

¥
I
'
|

i Escala 1:15.000 (==

. |

e o o ey

[ —
T ——
epon 5 ] B 5. e Wy

LAND gp 05 ORDENACION TURISTICA

Plan General de Las Palmas de Gran Canaria. Plano de Ordenacién Pormenorizada: Ordenacion Turistica.
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Destacan como ambitos turisticos las franjas litorales, con particular atenciéon 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 relacién con este aspecto los grandes Equipamientos
vinculados a la Circunvalacién.

El turismo es una de las actividades relevantes de la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria, cuya
potenciacion es objeto de atencidn constante, mas aun teniendo en cuenta las alteraciones que ha
sufrido en los uUltimos afos, y de ahi la conveniencia de ajustar continuamente los espacios urbanos a
sus demandas. Las areas vinculadas a la actividad turistica constituyen centros de atracciéon
singulares de la ciudad, cuya disposicidn y caracteristicas es conveniente tener en cuenta en la
definicidn de la Movilidad.

Este aspecto de la planificacién urbanistica se refiere a la articulacién 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 organizacién 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 sefalar 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 . .
Se adjuntan los siguientes planos sintesis donde puede apreciarse la delimitacion de las ‘Centralidades’ que en este
apartado se relacionan.
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B. Actividad turistica.

A la que anteriormente nos referimos, en relacion 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, dimension 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 senalar:

. 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 Histérico de VEGUETA-TRIANA. Que suma este tipo de actividad a la derivada de sus
cualidades patrimoniales y su participacidn 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 dimensién y capacidad de atraccidn, pero que constituye uno de
los centros destacados de ‘Ciudad Alta’, reforzado en su relacion 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 relaciéon 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.
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Ademads de las Zonas Comerciales, deben sefialarse los Centros Comerciales, en tanto que dmbitos 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 vy Uso Asistencial.

Son areas 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: Administracion 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
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LAS PALMAS DE GRAN CANARIA: ACTIVIDAD COMERCIAL

Zonas Comerciales
- Vegueta - Triana
* Mesa y Lépez
- Puerto - Canteras
- Pedro Infinito
- Siete Palmas

Centros Comerciales

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

NooakoenN

Puerto - Canteras

Vegueta-Triana
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LAS PALMAS DE GRAN CANARIA: CUALIDADES PATRIMONIALES, TURISTICAS Y ACTIVIDAD DE OCIO Y ESPARCIMIENTO

[1 Areas de Interés Patrimonial

[221 Areas de Interés Patrimonial Potenciales
Areas de Interés Turistico

(]ID Dotaciones Deportivas

[ Areas de Esparcimiento - Recreativo

Puerto - Canteras

R R g

Vegueta-Triana
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LAS PALMAS DE GRAN CANARIA: ACTIVIDAD ADMINISTRATIVA'Y ASISTENCIAL

A = > 7 - -

Dotaciones - Zonas Administrativas

1. Ciudad de la justicia
Dotaciones - Justicia
2. Centro Administrativo Tradicional
3. Cabildo Insular de Gran Canaria
Casa Palacio y Complementos
4. Area Administrativa:
- Maltiples | Gobierno de Canarias
- Muiltiples Il Gobierno de Canarias
- Insular | - Cabildo de G.C.
- Delegacién Hacienda - M° H.
- Delegacion de Trafico
Y otros
Policia Nacional - Sede Gral.
Oficinas Municipales - Ay. LPGC
Zona de Franchy Roca
-Sedes Corporaciones Bancarias
-Administracion Tributaria de la
Comunidad Auténoma Canaria
- Otras complementarias

Noo

Dotaciones Asistencial - Hospitalarias

Hospital Materno Infantil

Hospital Insular de Gran Canaria

Clinica San Roque

Clinica Cajal Instituto Policlinico

Clinica Nuestra Sefora del Carmen

Clinica Santa Catalina

Clinica Nuestra Sefiora de La Paloma
Hospital Doctor Negrin

Clinica Nuestra Sefiora del Perpetuo Socorro
Clinica San José

~-F@mooo0UTD
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2.1.4. A modo de Sintesis.

. Los aspectos basicos 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 traducira en la
definicion de su alcance y en el esquema de implantacién general.

- Base Geogréfica, determinada por la sucesion de plataformas atravesadas por una
sucesién 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 Circunvalacion.

. 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 relacion con el ambito municipal en su conjunto.

. La adecuacién 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:
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H  Sistema Viario

Centralidades

[ | Areasdotacionales

............ Sistema de Espacios Libres

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 mas directa atienden a su componente
estratégica en relacion con su implantacion territorial. Se trata de reunir los aspectos, tanto del
Diagnéstico, como de la Propuesta, que permitan su traducciéon en términos de la planificacion
urbanistica y el disefio del Espacio Publico.

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

A. Sintesis del Diagnéstico:

I.  Analisis:
a. Analisis Territorial. Incluye la relacion 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 participacién 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 dreas de aparcamiento regulado.

c. Organizacion municipal y Movilidad.

d. Analisis del viario. Trafico y circulacién.
. 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

relacién con centralidades, y sobre todo reducir paulatinamente la ocupacidn 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. Anélisis 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, vy 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, contaminacion, 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 basicos: . Promocién de la Movilidad Sostenible
. Uso coordinado vy eficiente de los diferentes modos de transporte (publico,
colectivo y promocién 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. Ejecucidn de Infraestructuras de apoyo al transporte publico — BRT.

.3. Ejecucidn de una red de carril Bici.

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

.5. Mejora del Transito Peatonal.

.6. Presentacion 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 reordenacidon de las lineas y condiciones de los dos
operadores: Alternativas Ay B.

.2. Ejecucidén 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 BI
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 tréfico:

. 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)

- Evaluacidén 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 analisis 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. Gestién 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: Regulacién 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 regulacidn, 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 maxima de 30
km/h.
. Acciones:
- Definicién de un viario de convivencia bicicleta-automovil — relacionado con las paradas de
BRT, asi como con las principales rutas peatonales y zonas libres.
- Sefializacién.
- Aparcabicis y complementos — en combinacién con paradas de BRT.
- Directrices para malla de transporte no motorizado.
- Campanas de promocion y concienciacién.
- 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 interaccién 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 Lépez — Alcaravaneras.

.6. Peatonalizacién de la calle Luis Morote:

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

.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 alteracion de procesos, tiempos y condiciones que iran
paulatinamente provocando una transformacion 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 transformaciéon profunda de la ciudad soportada
fundamentalmente en la redefinicidn 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 mas relevantes:

a. Enrelacién al Diagndéstico:

I.  Analisis:
- El Anadlisis Territorial si bien incorpora determinados datos generales, precisa de la inclusion 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 transformacién 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 dreas 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 XXIII-B.D.Zoilo), en particular en la red peatonal
y otras.

La red viaria actual se considera adecuada, si bien esta consideraciéon 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 definicidn 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 tradfico y aparcamiento, podria aportar algunas
consideraciones adicionales.

. En el Anadlisis del Transporte Publico actual se apunta como caracteristica la alta ocupacién
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. Enrelacion 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 consecucion de esos objetivos precisa de un
proceso de transformacion urbana que excede de las propuestas directamente relacionadas con los
sistemas de Movilidad, y es este marco de actuacion el que debe tenerse en consideracion 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 concrecidn 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 Ejecucion de Infraestructuras de apoyo tipo BRT.

. Se considera imprescindible contar con un esquema general donde la articulacién
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 accién, con atencidn 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 argumentacién 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 articulacién 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 alimentacién de esta
nueva Infraestructura a partir de condiciones renovadas de las redes de apoyo con
que se cuenta.

. La atencién a las Centralidades, o ambitos 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
relacidon entre dmbitos 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 definicion de Nodos (Paradas y Estaciones), en su caso vinculados a otros
modos de transporte, con delimitacion de ambitos de rehabilitacion urbana
relacionados que deben participar del proceso de definicion 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 informacion, etc.), atendiendo a
condiciones de implantacidn e integracién en el entorno.

- La propuesta de Red Ciclable responde al criterio de separacién de transitos en relaciéon 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 relacién entre Red Ciclable y BRT, asi como la
relacidn 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,
gue se trata de una primera fase de un proceso mas amplio con cuyo esquema global
seria importante contar desde el inicio. Las dificultades de conexién derivadas de la
topografia deberdn 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 gestién de Aparcamientos propuesta se restringe a ‘Ciudad Baja’, donde se concentran las
principales dreas de centralidad. Para el desarrollo de esta actuacion se indican dos aspectos
de especial interés:

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

. Asimismo, seria de interés definir la posicidon 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 relacién con este tipo de
actuacion se apuntan las siguientes consideraciones:

. La peatonalizacién de una via no puede afrontarse como una accidn aislada, ni sélo
como resultante de la comprobacion 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 podrdn 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 planificacidn 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 Redefinicién del Espacio Publico, y por tanto un marco excepcional
a partir del que afrontar uno de los aspectos mds relevantes de la transformacion urbana
cara a su futuro.

b. La propuesta de Movilidad para Las Palmas de Gran Canaria debe referirse al dmbito
completo de la ciudad, al menos de su tejido continuo. Esto es: Ciudad Baja, Ciudad Alta y
Siete Palmas. No se trata sdlo 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 conformacion geografica de la ciudad
establece una Movilidad longitudinal preferente, que sin embargo precisa de la atencidén a su
sistema transversal. En este sentido, los diferentes sistemas deben atender a esa doble
direccién, con atencidn 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 peatdn como protagonistas del Espacio
Publico. Es por tanto la traduccidon espacial de los objetivos y criterios de Movilidad
sostenible la linea de actuacidon que debe acompanar el desarrollo de las redes modales
propuestas.

e. La definicion de los diversos tipos modales, en particular el transporte publico, la red de
bicicletas y la peatonal, precisan de atencidn 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 coordinacién debe trasladarse también al disefio de los elementos que conforman cada
sistema, lo que contribuird a su mejor funcionamiento y facilitard su integracion 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 relacidn 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 posicion de cada uno de ellos, revisar su rol en
el esquema de Movilidad, coordinarlo con los otros sistemas modales, ademds 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 redefinicién 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 recualificacion. 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 regulacidn de usos, condiciones de la edificacion e intensidades.

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

La propuesta se agrupa en los dos bloques siguientes:

1. Redefiniciéon del Espacio Publico: Ordenacion Urbana Pormenorizada como complemento
necesario para la definicidn de la Estrategia de Movilidad.

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

a. Lineade 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 atencién 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 ordenaciéon y medio de transformacion de la misma con el fin de
alcanzar las condiciones que la sociedad actual demanda.

La renovacion 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, ademds de, en ocasiones, parte del entorno que acompaiia e indica el enlace
con los nodos de transporte. Este cambio de enfoque conlleva una revisién de la organizacién de las
actividades en la ciudad, una revisidon de los criterios a los que responde cada lugar, y por tanto
también nuevas formas de regulacidn de la edificacidon 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 definicion 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
urbanizacidn.

La escala general, de estrategia urbana, es la que se corresponde con la propuesta sectorial, que
podra 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
clarificacion de criterios, especialmente derivados del ajuste de las propuestas generales a las
condiciones particulares de cada ambito de actuacion. 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 definicién.

Este capitulo se va a referir a la escala intermedia, de ordenacién y disefio urbano pormenorizado,
gue atiende a la reconsideracién del Espacio Publico. Y por tanto trata de completar la Estrategia de
Movilidad, vinculdandola al proceso de transformacion de la ciudad. Es en este nivel de desarrollo
donde se incorporan a la propuesta del PMUS la articulacién 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 elaboracion 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 revisidn general del espacio
urbano en cada una de sus zonas, con definicidn de ambitos 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.

¢. 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 ordenacién 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 ambitos de las nuevas redes, tanto de transporte publico como
no motorizadas, antes de la definicion 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 atencidn 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 relacion entre diversas redes,
como en sus condiciones de Movilidad y dotaciones complementarias. Y todo ello con la intencién 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 Accidn 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 seleccion de zonas, a partir de la estructura urbana
revisada en el capitulo anterior, y por tanto atendiendo a los sistemas
urbanos basicos y al esquema de centralidades detectadas:

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

Isleta.

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

Siete Palmas.
Tamaraceite.

Tafira.

Periferia rural.

FAS T I@MMOO®y

Los planos correspondientes expresan la relacion entre delimitacion de Zonas y los Esquemas
Estructurales basicos de la ciudad.
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a. Vegueta - Triana - Riscos
b. Arenales - Ciudad jardin
c. Alcaravaneras - Mesa y Lépez - Santa Catalina
d. Puerto - Canteras

e. Isleta

f. San Critébal - Cono Sur
g. Escaleritas - Schamann
h. Las Rehoyas

i. Siete Palmas

j- Tamaraceite

k. Tafira

I. Periferia rural
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3.2. PROGRAMA DE ACCESIBILIDAD.

Dentro de este concepto se pretende reunir el sistema de actuaciones de redefinicidn 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 relacidon 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 la
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 relacidn con las actuales demandas sociales. Mientras que
El Programa de Accesibilidad se plantea como una linea estratégica dirigida a la redefinicidon en
detalle de aquellos ambitos cuya posicién y condiciones, tanto en relacién con el tejido urbano como
en funcion de las redes de Movilidad ofrecen unas cualidades singulares, por lo que su tratamiento
incide directamente en la materializacidn de una revision de la estructura de la ciudad.

El Programa de Accesibilidad estd 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 definicién 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
préoximo.

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 esta en la base de la ciudad de Las Palmas desde su estructura geografica
protagonizada por los barrancos. Esta condicidn marcd su evolucidn 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 relacidon 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 dmbito de las nuevas redes de Movilidad propuestas por el
PMUS se ha elaborado un Esquema Preliminar a partir del cual afrontar su desarrollo y definicién.
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Objetivos y Criterios Generales. Delimitacion de Areas de Desarrollo Urbano. (A.D.U.)

Las ADU se desarrollaran a partir de la consideracién de los siguientes factores:

. Objetivos:

. Criterios:

. Proceso:

. Ambitos:

. Ordenacion del Area Nodal — Articulacién del sistema de espacios libres.

. Definicién de las condiciones fisicas del Espacio Publico del ADU.
. Definicion de las condiciones del Nodo en relacién a cada red de Movilidad:
Transporte Publico, Ciclable, Peatonal y de vehiculo privado.

. Los derivados de la articulacién del sistema de espacios libres.

.Los derivados del rol de cada zona en el sistema de centralidades urbanas.
.Los derivados de la Estrategia de Movilidad Propuesta (PMUS).

.Los que responden a la particularidad de cada zona, en funcién de su
historia, la singularidad de sus lugares de referencia y su arquitectura.

. Revisidn de las actividades relevantes del entorno

. Revisidon de la capacidad de relacidn, conexion y flujo

. Identificacién de los problemas actuales. Comprensién del Espacio Publico
existente.

. Deteccion de las areas de singularidad potencial.

. Deteccidn de la capacidad para la implementacion del flujo peatonal

. Relacién con otras redes de Movilidad

. Caracterizacion - en relacién con la Jerarquia del Nodo

. Desarrollo de condiciones derivadas de la estrategia general de Movilidad.

. Definicién funcional y morfolégica de la ordenacién y condiciones espaciales
resultantes.

. Definicién de acciones, programas de ejecucion y planificacion temporal
(evaluacién de posibles pruebas in situ, previas a las actuaciones materiales)

. Metodologia Integrada: participacion de agentes implicados.

Areas de Desarrollo Urbano (A.D.U.)

A continuacidon se relacionan las ADU propuestas, cuya delimitaciéon se
incluye en el Plano correspondiente al Programa de Accesibilidad, donde
pueden apreciarse en conjunto.

Para aquellos ambitos relacionados con los trazados propuestos en el PMUS
para nuevos sistemas de Movilidad, se avanza un Esquema Preliminar donde
se sefialan las condiciones fundamentales a atender en la definicién de cada
ADU, y que se refieren a los aspectos siguientes:

. Bordes o franjas de encuentro problematicas: atencion a ambitos singulares
o condiciones fisicas particulares.

. Relaciones entre ambitos urbanos diversos.

. Atencidn a los centros de actividad vinculados.

. Espacios libres existentes a integrar o revisar.

. Morfologia y cualidades de la arquitectura que caracterizan el area.
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@ Areas Nodales a redefinir
— Tejido urbano implicado

— Viario principal
— Viario secundario

—--— BRT propuesto
--- Red Ciclable propuesta

/7>, Ambito @ 600m Interseccion BRT-
~-’  Areas Nodales

Guiniguada
San Telmo
Fuente Luminosa-Obelisco

Juan XXIlII-Ciudad Jardin
Alcaraveras-Antiguo Estadio Insular
Mesa y Lopez

Santa Catalina-Las Canteras
Istmo-Isleta

Guanarteme-El Rincén

10.San Cristobal-Ciudad de la Justicia
11.Los Riscos

12.Rehoyas

13.Escaleritas-Schamann

14.Siete Palmas

15.Tamaraceite
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REDEFINICION DEL ESPACIO PUBLICO: EJES TRANSVERSALES S/ SISTEMAS DE ESPACIOS LIBRES

Espacio libre existente

P. Peatonal existente
Espacio libre previsto (c/ dotaciones)

Espacio libre en red de Espacios Protegidos

---- Eje Transversal
_. Nodo Fase 1/@600m

1. Guiniguada
2. San Telmo
3. Fuente Luminosa-Obelisco

4. Juan XXIlI-Ciudad Jardin

5. Alcaraveras-Antiguo Estadio Insular
6. Mesa y Lopez

7. Santa Catalina-Las Canteras

8. Istmo-Isleta

9. Guanarteme-Las Canteras

10.San Cristébal-Ciudad de la Justicia
11.Los Riscos

12.Rehoyas

13.Escaleritas-Schamann

14.Siete Palmas

15.Tamaraceite

Playa de
Las Canteras

1\

Vegueta - Triana
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Se proponen las siguientes Areas de Desarrollo Urbano (A.D.U.):
ADU 1: Guiniguada*"*

. Eje transversal: Barranco del Guiniguada, en el eje histérico de formacién de la ciudad.
. Ambito desde el frente maritimo hasta el enlace con los Riscos de San Juan y San Nicolds.
. Centralidades comerciales — turisticas — esparcimiento.

ADU 2: San Telmo*

. Eje transversal: Calle Bravo Murillo, en el encuentro entre los barrios de Triana y Arenales.

. Ambito desde el frente maritimo hasta el enlace con los Riscos de San Nicolas y San Antonio.

. Relacion con ADU 12, continuacion del eje transversal (enlace ‘Ciudad Baja — Ciudad Alta’).

. Centralidades comerciales — turisticas — administrativas.

. Nodo de Transporte Publico actual (Estacion de San Telmo) y previsién de Estacién de la Red
Ferroviaria: jerarquia nodal superior.

ADU 3: Fuente Luminosa — Obelisco*

. Eje transversal: Plaza de la Feria — Obelisco, enmarcado por Edificios Administrativos: Comandancia
de Marina-Gobierno Civil.

. Ambito desde el frente maritimo hasta la ‘Zona de Institutos’, y el enlace con el Risco de San
Antonio.

. Centralidades administrativa y dotacional.

ADU 4: Juan XXIIIl — Ciudad Jardin*

. Eje transversal: Barranquillo de Don Zoilo — Parque Doramas.

. Ambito desde el frente maritimo hasta el enlace con Altavista.

. Relacién con ADU 13, continuacion del eje transversal (enlace ‘Ciudad Baja — Ciudad Alta’).

. Centros de actividad administrativa (Gobierno de Canarias y Oficinas Municipales) y dotaciones
deportivas y de esparcimiento (Club Metropol y Puerto Deportivo).

ADU 5: Alcaravaneras — Antiguo Estadio Insular*

. Eje transversal: Tuneles Julio Luengo.

. Ambito desde la Playa de Las Alcaravaneras hasta el enlace con Buenavista.

. Relacién con ADU 13, continuacion del eje transversal (enlace ‘Ciudad Baja — Ciudad Alta’).

. Nudo de enlace del sistema viario, particularmente problematico.

. Actividades de esparcimiento vinculadas al litoral y cercania al area comercial de Mesa y Lépez.

ADU 6: Mesa y Lépez*

. Eje transversal: Mesa y Lépez.

. Ambito desde la Base Naval hasta la Plaza de América.

. Relacién con ADU 7 y ADU 9 — Playa de las Canteras/Guanarteme.
. Centralidad comercial.

11 . . ..
Se marcan con asterisco (*) las ADU para las que se adjunta Esquema Preliminar.
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ADU 7: Santa Catalina — Canteras*

. Eje transversal: Parque de Santa Catalina.

. Ambito desde el Puerto Interior de Las Palmas hasta la Playa de las Canteras.

. Relacién con ADU 8 y ADU 9 — Puerto/Canteras.

. Centralidad turistica — comercial y de ocio.

. Nodo de Transporte Publico actual (Estacién de Santa Catalina) y previsién de Estacidon de Red
Ferroviaria: jerarquia nodal superior.

ADU 8: Istmo - Isleta

. Eje transversal: Istmo.

. Ambito desde el Puerto Interior de Las Palmas hasta la Playa de las Canteras.
. Relacion con ADU 7 y ADU 9 — Puerto/Canteras.

. Centralidad turistica — comercial y de ocio.

ADU 9: Guanarteme — Canteras

. Eje transversal: Barranco de la Ballena — Guanarteme.

. Ambito desde la Playa de las Canteras hasta la Autovia GC-2.

. Relacion con ADU 7 y ADU 9 — Puerto/Canteras y Mesa y Lépez.
. Centralidad turistica — comercial y de ocio.

ADU 10: San Cristébal — Ciudad de la Justicia

. Eje transversal: San Cristébal — Lady Harimaguada.
. Ambito desde el Frente maritimo hasta el Risco de San José.
. Centralidad administrativa y asistencial.

ADU 11: Los Riscos

. Eje: Borde de Riscos de San José — San Juan — San Roque.

. Ambito que combina el encuentro con ADU 1y 10, Vegueta-Triana y San Cristdbal.

. Centralidad prevista vinculada al ocio y esparcimiento, a partir de valores patrimoniales.
ADU 12: Las Rehoyas

. Eje: Carretera de Mata.

. Ambito desde el Castillo de Mata hasta el Barranco de la Ballena.

. Relacion con ADU 2, continuacidn del eje transversal (enlace ‘Ciudad Baja — Ciudad Alta’).

. Relacién entre laderas colindantes — ADU 13, Schamann.

ADU 13: Escaleritas — Schamann

. Eje: Barranquillo Don Zoilo — Avenida de Escaleritas.

. Ambito desde el Paseo de Chil al Barranco de la Ballena.

. Relacién con ADU 4 y 5, continuacién de ejes transversales (enlace ‘Ciudad Baja — Ciudad Alta’).
. Relaciéon entre laderas colindantes — ADU 12, Rehoyas.
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ADU 14: Siete Palmas

. Eje: Avenida Pintor Felo Monzon.
. Ambito desde el Barranco de la Ballena a la Autovia GC-3.
. Centralidad comercial y dotacional (deportiva y grandes eventos)

ADU 15: Tamaraceite
. Eje: Carretera del Norte.

. Ambito desde la Mayordomia al Casco de Tamaraceite.
. Centralidad comercial y vinculada a nucleo tradicional.
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Guiniguada e:1/5000

LINEAS PRINCIPALES A DEFINIR:
Relacién con los bordes  s—m

,,"‘)
< %

£ A0
&2 AN

4

¢ ’ 7 ',‘ ' Frente Martitimo (proyecto J.Busquets)
\ g M’ X ///i,, - Especial hincapié a la constitucién del frente en:
/);’ ',f.’”lll‘l“ l/// /, S / c/Alcalde Diaz Saavedra Navarro W Dotaciones y Equipamientos
7 _ /L ) .
g = ”’///(////Il,f’ / c/Avenida Rafael Cabrera 3 Areas Nodales a redefinir
A - ///f// \/’ / Riscos de San Nicolds-San José-San Roque ® oEje transversal
\‘\ X / Adecuacién paisajistica y accesibilidad B Tejido urbano implicado peatonal (o en estudio)
£ / ) Saltos topogréficos B Tejido urbano implicado rodado
/ Area comercial Triana mmm Viario principal
/ Area cultural-recreativa Vegueta [ Viario secundario
/7 « o Peatonalizacién en estudio
Relacién entre Vegueta-Triana a través del barranco Guiniguada == BRT propuesto sentido sur
c/Mendizdbal-c/Mayor de Triana === BRT propuesto sentido norte
c/Herreria-Plaza de las Ranas = Red Ciclable propuesta
° . . i
~ P ¢/Obispo Codina-c/Muro (__)Q 600m Interseccién BRT- Areas Nodales
~ - -
A D U 'I ~S o - _ - - ° Redefinicién espacios urbanos de encuentro (plazas, parques, alamedas...) ( )Zona de trénsito conflictiva
LU —~—_—— e —— ° plaza Stagno =
° plaza de las Ranas ( )Problernos de dimensionamiento
plaza de Cairasco =
alameda de Colén ‘ Nodo de escala superior
Relacién con el conjunto urbano de interés patrimonial y BIC ' Alta actividad temporal
| Vegueta - Triana . Alta actividad atemporal
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San Telmo e:1/5000

LINEAS PRINCIPALES A DEFINIR:
Relacién con los bordes  m—m
Frente Maritimo (proyecto J.Busquets)
Area comercial Triana
Riscos de San Nicolds-Frente de San Anfonio
Adecuacién paisajistica y accesibilidad

Saltos topogréficos I Dotaciones y Equipamientos
Area Administrativa Edificios Moltiples 33 Areas Nodales a redefinir
® oEje transversal
Relacién entre Triana-Arenales a través de la ¢/ Bravo Murillo m Tejido urbano implicado peatonal (o en estudio)
¢/Francisco Gourié-c/Alonso Alvarado B Tejido urbano implicado rodado
c/Mayor de Triana-c/Leén y Castillo mmm Viario principal

c/Viera y Clavijo'c/Perojo
c/Pérez Galdés c/Tomés Morales
Avenida Primero de Mayo-Paseo de Chil

[ Viario secundario
o o Peatonalizacién en estudio

=== BRT propuesto sentido sur
=== BRT propuesto sentido norte

° Redefinicién espacios urbanos de encuentro (plazas, parques, alamedas...) == Red Ciclable propuesta
° Parque San Telmo (ﬁ) B |
. Castillo de Mata - enforno — @ 600m Interseccién BRT- Areas Nodales
=
Z transif flicti
© Relacién con el conjunto urbano de inferés patrimonial y BIC (_.) ona de frénsito conflctiva
o ‘/c/‘Perow y ¢/ Mayor de Triana ‘ Nodo de escala superior
Nodo primario transporte pUblico

Intercambiador de guaguas @ Alta actividad temporal

Previsién-Red Ferroviaria . Alta actividad atemporal
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Fuente LuminosaObelisco e:1/5000

W Dotaciones y Equipamientos

3 Areas Nodales a redefinir

® oEje transversal

B Tejido urbano implicado peatonal (o en estudio)
W Tejido urbano implicado rodado

mmm Viario principal

[ Viario secundario

« o Peatonalizacién en estudio

3 - === BRT propuesto sentido sur
5 SRS o = \ g \ g === BRT propuesto sentido norte
. Y 4

\ / /' = Red Ciclable propuesta
go‘:.«,.;y’ '
<

/5 (v)Q 600m Interseccién BRT- Areas Nodales
&

7 “ x
% K ORCS /
8 \}\‘,‘?7/,
% / 5
,&/‘ A% 4«" \ Sy N\
BN / \ > / ) ‘ Nodo de escala superior
R 3 % S . 25,

@ Alta actividad temporal

@ Alta actividad atemporal
LINEAS PRINCIPALES A DEFINIR:
Relacién con los bordes  m—m
Frente Maritimo
Paseo de Chil-Frente de San Antonio
Adecuacién paisajistica y accesibilidad
Saltos topogréficos

\ R
o <
S Z
S o
%)
&> \&8\’ \
& PR
KX
>

<

( )Zona de trénsito conflictiva
-

o0
5

A

Area Dotacional - Institutos
Area Administrativa - Edificios Moltiples

Relacién entre Obelico-Arenales, Plazas de la Constitucion,
o \ s — de la Concordia, de la Feria y de la Fuente Luminosa

g c/Venegas-c/Luis Doreste Silva
c/Leén y Castillo

A,
> - i) \ 2 S
2P\ 7 4 -
P .!\///'. ;?)%v"\\ 7, c/Canalejas'c/Molino de Viento
=~ 7/ ‘\\'//‘ ’&')Q c/Eusebio Navarro-c/Matias Padrén
c/Senador Castillo Olivares-c/Suérez Naranjo

Redefinicién espacios urbanos de encuentro (plazas, parques, alamedas...)
Plaza de la Fuente Luminosa

Plaza de los Derechos Humanos

Plaza de la Feria

Plaza de la Concordia

Plaza de Perén

Plaza de la Constitucién
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Juan XXIIl - Ciudad Jardin e:1/5000

LINEAS PRINCIPALES A DEFINIR:
Relacién con los bordes  m—m
Frente Maritimo - Puerto Deportivo
Barranquillo Don Zoilo
Adecuacién paisajistica y accesibilidad !
Saltos topogréficos 3 Areas Nodales a redefinir

Parque Doramas - Relacién con Altavista ® ofFje transversal
I Tejido urbano implicado peatonal (o en estudio)

S Dotaciones y Equipamientos

Areas Administrativas (Gobierno de Canarias y Ayuntamiento)

Area Dotacional - Néutica Tejido urbano implicado rodado

mmm Viario principal

Relacién entre Arenales-Ciudad Jardin a través de la Avenida Juan XXIII [70 Viario secundario
‘ ¢/Luis Doreste Silva o o Peatonalizacién en estudio
c/Ledn y Castillo === BRT propuesto sentido sur

== BRT propuesto sentido norte

Luis Doreste Silva-c/Angel Guimerd
¢/Luis Doreste Silvac/Angel Guimerd = Red Ciclable propuesia

c/Tomds Morales

c/Pérez del Toro (._)Q) 600m Interseccién BRT- Areas Nodales
=
Redefinicién espacios urbanos de encuentro (plazas, parques, alamedas...) (_)ZO”O de trénsito conflictiva
Plaza del Gobierno de Canarias
Parque Doramas Nodo de escala superior
Area Deportiva - Nautica ‘ Alta actividad temporal

Relacién con el Frente Marftimo

' Alta actividad atemporal
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Playa Alcaravaneras

“AD.U.5

A.DLU. 5

Alcaravaneras-Antiggetstadio Insullar :1/5000

LINEAS PRINCIPALES A DEFINIR:

Relacién con los bordes  m—m

\

8 Dotaciones y [Fquipamientos
33 Areas Nodales a redefinir
©® oEje transvers,

I Tejido urbano implicado-peatonal’(o-en estudio)
B Tejido urbano implicado rodado

mmm Viario principal

[ Viario secundario

Pla ,:_i"( aragvaneras

—— |

_ Loma del Ingeniero Salinas-Avenida de Escaleritas
[ Adecyacién paisajistica y accesibilidad
Saltos Yopogréficos

Relacidn entre Ciudad Jardin-Alcaravasiergs a través del Tonel Julio Luengo o o Peatonalizacién en estudio
o/Ledr'y Cetillo === BRT propuesto sentido sur
/Puceifi-c/Valencia === BRT propuesto sentido norte
% Xl = Red Ciclable propuesta
/ ( )@ 600m Inferseccién BRT- Areas Nodales
Redefinicion cios“Urbanos de encuentro (plazas, parques, alamedas...) =
Plazas sobre el Tunel de Julio Luengo ( )Zona de transito conflictiva
Parque en el Antiguo Estadio Insular —
'Zona de alto transito prevista
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REDEFINICION DEL ESPACIO PUBLICO: A.D.U. 7 - ESQUEMA PRELIMINAR
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Santa Catalina - Canteras e:1/5000
LINEAS PRINCIPALES A DEFINIR:

Relacién con los bordes  mmmmmmm—m
Frente Maritimo Puerto interior (cruceros)

Areas comerciales Puerto-Canteras

Relacién entre Santa Catalina-Las Canteras
c/Luis Morote
c/Ripoche con ¢/Sargento Llagas y ¢/Torres Quevedo

Redefinicién espacios urbanos de encuentro (plazas, parques, alamedas...)
Parque Santa Catalina-entorno

Frente Maritimo Portuario

Playa de Las Canteras

Nodo primario transporte publico
Intercambiador de guaguas
Previsién-Red Ferroviaria

Zona con actividad turistica y comercial destacada

r T 1T — S
‘ ‘—’—r—rj [~ ] ’TL—\ M r—\r—\—‘
} E*O LIl 0] gﬁj L |80 000D

B I | S I ——

I Dotaciones y Equipamientos
B33 Areas Nodales a redefinir

® oEje transversal

m Tejido urbano implicado peatonal
B Tejido urbano implicado rodado
=== Viario principal

[ Viario secundario

« «Peatonalizacién en estudio

=== BRT propuesto sentido sur

== BRT propuesto sentido norte
= Red Ciclable propuesta

(V)Q 600m Inferseccién BRT- Areas Nodales

=
( )Zono de transito conflictiva
-

( )Posos con dificultad de espacio

‘ Nodo de escala superior

. Alta actividad temporal
@ Alta actividad atemporal
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3.3. NUEVA FRANJA LONGITUDINAL A PARTIR DE LA PROPUESTA DE TRAZADOS DE
BRT Y CICLABLE — CIUDAD BAJA.

Esta linea de actuacidon, complementa las dos anteriores, en relacidn directa con el desarrollo de la
propuesta de trazados de las lineas de BRT y Ciclable en Ciudad Baja. El propdsito es calibrar las
implicaciones de la implantacién de dichas redes en la estructura funcional y morfoldgica de la
ciudad, en tanto que nueva banda longitudinal con cualidades singulares. Y por tanto poder encajarla
en la planificacidn urbanistica de la ciudad, promoviendo asi la revisidon correspondiente tanto de la
regulacién morfoldgica, como de los usos e intensidades de la edificacion.

En tanto que este trabajo de desarrollo afecta a todos parametros de ordenacidn urbana, es preciso
abordarlo previamente a la definicion de proyecto de actuaciones concretas con el fin de testear
consecuencias y proponer condiciones adicionales a las mismas. Pero del mismo modo, puede
completarse en paralelo a la ejecucion de las diferentes propuestas del PMUS y a partir de la
respuesta que la ciudad vaya ofreciendo a este proceso de transformacion.

Para su contrastacion con el planeamiento en tramitacidn, se superpone el trazado propuesto
inicialmente en los planos seleccionados del Plan General de Ordenacion.

De este ensayo, resultan las siguientes consideraciones (BRT: azul-violeta; Ciclable: naranja):

a. En cuanto a la Estructura Territorial.

. La primera consecuencia es la alteracién del esquema viario principal, donde pasan a integrarse los
dos nuevos modos, provocando combinaciones y cruces de diverso cardcter y consideracion a lo
largo del trazado propuesto.

Superposicion de los trazados de BRT y Red Ciclable en el Plano de Ordenacidén General: Estructura Territorial del PGOU.
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. Otro aspecto cuya consideracidon deberd valorarse es que el trazado propuesto no discurre a través
de un eje longitudinal continuo. La mayor parte de su recorrido utiliza la via urbana mas cercana al
litoral (Calles Alicante, Alcalde Diaz Saavedra, Rafael Cabrera, Venegas, Luis Doreste Silva, y Simodn
Bolivar, Ledén y Castillo, Albareda, Juan Rejon), pero en el drea central a lo largo de los barrios de
Ciudad Jardin y Alcaravaneras, se traslada al borde superior de la plataforma costera (Calles Pio XIl y
Galicia). Esta disposicion no responde a la de los sistemas urbanos en presencia, lo que introduce un
factor de dificultad adicional en cuanto a su relacién con la ciudad. Elementos estructurantes tan
potentes como el frente maritimo deberdn, en esta opcidn, articularse con la principal linea de
transporte publico de forma desigual a lo largo de su ambito. Por otra parte, esta condiciéon puede
provocar dificultades de lectura por parte de los usuarios, que parten de una malla general
comprensiva de la ciudad, donde los recorridos fundamentales son paralelos a la linea de costa. A
todo ello habria que afadir las dificultades funcionales que derivan de la ocupacidn por el trazado del
BRT de parte de vias transversales, como Juan XXIll y Mesa y Lopez.

. El criterio de separacidon de los dos nuevos modos propuestos, independientemente de las ventajas
funcionales que comporta, se traduce en matices de diverso caracter para las vias afectadas,

condicidn ésta que deberd definirse en la ordenacion.

b. En cuanto a su relacidn con el sistema viario y de transporte.

. El trazado propuesto discurre por vias destacadas de trafico rodado, que pasaran a ofrecer no sélo
un servicio adicional, sino a presentar unas cualidades espaciales singulares. Profundizar en la
reordenacion del sistema, especialmente en aquellos casos en que en la misma via se combinan
modos diversos de Movilidad, constituird un tema de atencion fundamental.

Superposicion de los trazados de BRT y Red Ciclable en el Plano de Ord2 Pormenorizada: Movilidad Motorizada del PGOU.
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. Los estudios de estimacién del trafico resultante de la implantacién del nuevo sistema de transporte
publico prevén el aumento de la densidad de trafico en la Avenida Maritima, aspecto que se subraya
en especial dadas las previsiones de transformacion del frente maritimo.

. La relacién con el sistema ferroviario previsto serd asimismo tema central de atencién, ante todo en
los dos nodos principales, San Telmo y Santa Catalina.

c. Encuanto a su relacion con el sistema de equipamientos y espacios libres.

Este aspecto se ha tratado pormenorizadamente en los apartados anteriores, y serd una de las bases
a partir de las que abordar los desarrollos del PMUS anteriormente definidos. No obstante, en
atencion a la incidencia de la activacién longitudinal resultante de la implantacion de las nuevas
redes de Movilidad se aprecian las cuestiones siguientes:

. La franja litoral constituye el dmbito de mayor significacidon del sistema de dotaciones y espacios
libres, aun cuando en la actualidad ofrezca un grado de desarrollo diverso. Las relaciones entre este
ambito singular y los trazados modales constituye un tema fundamental de atencién. Relaciones en
funcién de las condiciones actuales, pero también en funcion de las previsiones de la ciudad para
esta zona. La conveniencia de incorporar alguno de estos trazados en la franja litoral, o la prevision
de nuevos tramos a incluir en actuaciones futuras, serian algunos de los temas a valorar.

. En cuanto a los equipamientos relevantes, ya se puso de manifiesto en la descripcion de la ciudad a
partir de sus centralidades la tendencia a localizarlos en el interior del municipio, vinculados a la
Circunvalacion (eje longitudinal interior). Esta condicion refuerza la importancia de la direccién
transversal en el esquema de Movilidad de la ciudad.
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Superposicién de los trazados de BRT y Red Ciclable en el Plano de Ordenacién Estructural: Areas Diferenciadas del PGOU.
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d. En cuanto a su relacidn con el sistema de centralidades.

Es evidente que los trazados propuestos ponen en relacidon las zonas de mayor vitalidad y
concentracién de actividad. La cuestidon a plantearse es cuanto estas nuevas franjas longitudinales
estimulan la formacidon de nuevas lineas activas, y cdmo y cuanto aprovechar y modular esta
potencialidad.

. Este aspecto es el que de forma mas directa se relaciona con la regulacién de la edificacién, asi
como el que mayor incidencia puede tener en la configuracién del paisaje urbano.

Superposicion de los trazados de BRT y Red Ciclable en el Plano de Ordenacién Turistica del PGOU.
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REDEFINICION DEL ESPACIO PUBLICO: ACTIVACION FRANJA LONGITUDINAL
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4. CONDICIONES PARTICULARES PARA EL DISENO DE LAS NUEVAS REDES DE MOVILIDAD
PROPUESTAS.
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4. CONDICIONES PARTICULARES PARA EL DISENO DE LAS NUEVAS REDES DE MOVILIDAD
PROPUESTAS.

En el PMUS se plantean dos nuevos modos de Movilidad, para los que se avanzan unas primeras
propuestas de trazado, que en todo caso se calibraran y ajustaran en los trabajos de desarrollo a los
que se refirid el capitulo anterior y cuya definicion se abordara en los proyectos correspondientes. En
todo caso, la definicién tanto de la linea de BRT, como de la Red Ciclable, implica el acomodo a las
condiciones espaciales de la ciudad, a partir de una primera estimacion de la escala de Movilidad a la
que responden.

Este capitulo, se refiere a la propuesta inicial de trazado de las lineas de BRT y Ciclable planteadas, y
su objetivo es avanzar determinadas consideraciones que pueden servir de base para su definicién
concreta en los proyectos correspondientes. Se ha tratado de subrayar aquellos aspectos de la
ciudad que deben atenderse en la definicidn de estas infraestructuras, en tanto que son significativos
en el paisaje urbano de cada dambito por el que discurren los trazados inicialmente propuestos.

Desde esta perspectiva se atiende a cada uno de los modos propuestos, aportando un primer
esquema metodoldgico de aproximacidén a la definicién de los mismos.

4.1. EL BRT.

El sistema de BRT se traduce materialmente en la configuracién de unos carriles de uso exclusivo por
los que discurren vehiculos especiales, articulados a partir de una sucesidén de paradas y estaciones
de diversa jerarquia. A partir de estas condiciones basicas, el sistema engloba diversas modalidades,
en funcién del ambito y alcance, densidad y velocidad, relacién con otros sistemas de transporte y
dimensidn, asi como capacidad del viario en que se inserta.

La propuesta del PMUS para Las Palmas de Gran Canaria, plantea una linea de BRT a lo largo de la
‘Ciudad Baja’, con las caracteristicas siguientes:

- Ambito: inicialmente entre los Nodos de San Telmo y Santa Catalina, y posteriormente, hasta
el Puerto al Norte, hasta el area hospitalaria al Sur, y el Auditorio en Guanarteme al
Noroeste.

- Relacidn con el sistema viario: La linea transcurre por carril exclusivo, para cada sentido y con
prioridad semafdrica con el resto del trafico. En general se combina con el trafico rodado. No
se combina con la Red Ciclable.

- Tipo de vehiculo propuesto: B, articulado, con capacidad para 175 viajeros.

- Alimentacién del sistema: a partir de su enlace con la red de Guaguas existente, para la que
se plantean determinadas mejoras.

El sistema lo constituyen los tramos de recorrido, las paradas y las estaciones. Por tanto el trazado
propuesto se definird con estos elementos, cuya disposicion resultard de las condiciones de
funcionamiento previstas y de la capacidad de la ciudad para integrarlos.

Lo que aqui quiere subrayarse es que la definiciéon del trazado exige un acercamiento a cada uno de
los puntos de la ciudad afectados, donde comprobar las posibilidades de integracién del sistema,
teniendo en cuenta las condiciones de cada uno de sus elementos, para en su caso definir las
particularidades a las que respondera el disefio concreto para Las Palmas de Gran Canaria.
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A modo de esquema metodoldgico, se sefialan a continuacion los estadios del proceso de definicion
que se propone:

. Situacidén actual:

. Condiciones de la via: . Dimension: total y de cada uno de sus elementos.
. Seccién tipo.

. Condiciones de la edificacion: . Altura.
. Usos, en particular en planta baja.
. Caracter de la edificacion.
. Elementos referenciales.

. Condiciones generales: . Paisaje urbano.

. Encaje General:

. Comprobacion de las Secciones Tipo posibles.
. Verificacidon de funcionamiento adecuado.
. Simulacion de resultado final.

. Estimacion de las condiciones de implantacién de Parada y/o Estacidn.
. Verificacion de funcionamiento adecuado.
. Simulacion de resultado final.

Este método de definicion podrd ofrecer trazados alternativos, pero al mismo tiempo permitira
contar con los criterios precisos para la eleccién del que se considere mds adecuado.

A modo de ensayo previo se ha elaborado un primer acercamiento a las vias principales por las que
discurre el trazado propuesto, sefialdandose en cada caso las condiciones de partida y el diagrama
general resultante:
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. Avenida de Rafael Cabrera:

Condiciones dimensionales:

Aspectos particulares:

Seccién Tipo correspondiente:

Seccién Resultante:
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Propuesta: BRT en doble carril, combinado.

Seccion total: 26 metros.
Altura de la edificacion: 9-10 plantas.
3 cruces: Teatro / Munguia / San Telmo.

Gran flujo de trafico — via secundaria del sistema.
Aparcamiento Publico en borde oeste.
Acceso a San Telmo — Intercambio Modal.

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

Franja central de 4 m. libre con carriles BRT a los lados
/ 2 carriles laterales / aceras 3,5 m.
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. Calle Juan XXllI:

Condiciones dimensionales:

Aspectos particulares:

Seccién Tipo correspondiente:

Seccién Resultante:
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Propuesta: BRT en doble carril, combinado.

Seccioén total: 40 - 20 metros. (dos secciones)

Altura de la edificacion: 8-12 plantas; 20 en caso singular.
2 plantas hacia Ciudad Jardin.

Cruces destacados: Ledn y Castillo, Tomas Morales.

Via de gran densidad de trafico —acceso a ‘Ciudad Alta’.
Interseccién: Arenales — Ciudad Jardin: doble paisaje.

Tipo 2: 22 metros: BRT a un lado + franja verde + 2 carriles +
aceras de 3,50 m. (ajuste a la dimensién menor).

BRT a un lado + divisidn central/ 2 carriles laterales / aceras
3,00 m.
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. Calle Pio XII: Propuesta: BRT en doble carril, exclusivo.

Condiciones dimensionales: Seccidén total: 13 metros.
Altura de la edificacion: 2 plantas.
Cruces destacados: Beethoven, Rafael Ramirez, Hnos. G2 de
la Torre.

Aspectos particulares: Via secundaria del sistema — precisa alternativa de tréfico.
Paisaje de ‘Ciudad Jardin’.

Seccién Tipo correspondiente: Tipo 2: 22 metros: BRT a un lado + franja verde + 2 carriles +
aceras de 3,50 m.

Seccién Resultante: Via de BRT exclusiva en dos sentidos, con aceras mds amplias.

CASARIEGO-GUERRA arquitectos

59



PMUS LPA _ ANALISIS URBANO Y ESTRATEGIAS ESPACIALES

. Avenida de Mesa y Lopez: Propuesta: BRT en doble carril, combinado.
Condiciones dimensionales: Seccion total: 34 metros.
Altura de la edificacion: 10 plantas.
Cruces destacados: Galicia, Gral. Vives, Presidente Alvear.

Aspectos particulares: Boulevard comercial — peatonalizacidn en estudio.

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

Seccién Resultante: Franja central de 12,00 m. libre con carriles BRT a los lados
/ 2 carriles laterales (en su caso) / aceras 4,00 m.

CASARIEGO-GUERRA arquitectos
60



PMUS LPA _ ANALISIS URBANO Y ESTRATEGIAS ESPACIALES

. Calles Presidente Alvear — Simdn Bolivar: Propuesta: BRT en un carril para cada calle, combinado.

Condiciones dimensionales:

Aspectos particulares:

Seccién Tipo correspondiente:

Seccién Resultante:
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Seccién total: 14 - 17 metros.
Altura de la edificacion: 5 plantas; 12 en caso singular.
Cruces destacados: Franchy Roca, Parque de Santa Catalina.

Borde de Frente Maritimo.
Paso subterraneo - encuentro con Parque de Santa Catalina.
Intercambio modal.

Tipo 2: variante para 1 carril de BRT. 22 metros: BRT a un lado
+ franja verde + 2 carriles + aceras de 3,50 m.

BRT lateral / divisidn o franja separadora / 1 carril / aceras de
3,50 m.
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4.2. LA RED CICLABLE.

La promociéon de la bicicleta como medio de transporte es en la actualidad una intencidn
generalizada. Son evidentes sus ventajas tanto en relacion con el cuidado medioambiental, como con
el bienestar para las personas, a las que les ofrece una oportunidad de ejercicio fisico y el placer de
recorrer ambitos amables, aprovechando su traslado por motivos diversos.

En Las Palmas de Gran Canaria es reciente la atencién a esta forma de Movilidad, que aun cuenta,
como se expone en el PMUS, con un porcentaje de los movimientos anuales muy reducido. Por tanto
se trata de animar a una férmula de Movilidad que en esta ciudad no tiene tradiciéon, ademas de
introducir un nuevo tipo de infraestructura en el tejido urbano.

Las condiciones geograficas, descritas en el capitulo 2, ofrecen muchas dificultades para la conexion
del territorio municipal a través de carriles Bici, pero esto no tiene porqué traducirse en limitar este
tipo de infraestructuras a determinadas zonas de la ciudad. Se tratara de disefiar una red adaptada a
las condiciones particulares del territorio, minimizando sus limitaciones.

Para conseguir este propésito el disefio de la Red Ciclable debe responder a criterios propios,
derivados de la facilidad de utilizacién para los usuarios, la relacién con ambitos de actividad o
‘Centralidades’, la conexidn con otros medios de transporte y las condiciones fisicas que garanticen
su funcionamiento éptimo y su integracién en el paisaje urbano. Se trata, por tanto, de afrontar su
implantacion de forma decidida, evitando deducir su dmbito de aquél que resulte prescindible para
el trafico rodado.

La importancia de un disefio adecuado adquiere una importancia adicional al tratarse de un sistema
‘nuevo’, del que no se cuenta con tradicién que lo soporte. El fomento de un nuevo modo de
Movilidad es una tarea para la que deben combinarse instrumentos de informacion, de formacién y
marketing, pero que se confirma con la promocién de una actitud positiva por parte de los usuarios.
Para esta ultima, la calidad del disefio de la Red Ciclable resulta fundamental.

Si bien, como en el caso del BRT, se considera que la aproximacién a la definicién del sistema Ciclable

debe partir del desarrollo del PMUS expuesto en el capitulo anterior, se relacionan a continuacion
determinados aspectos relevantes a atender y que afectan a su adecuado encaje en la ciudad:

a. En cuanto a su integracion en el tejido urbano.

. El trazado de la Red debe responder a un recorrido reconocible, con conexiones directas con los
espacios libres mas representativos, ademas de atender a su combinacidon con la red peatonal.

. La Red Ciclable debe asimismo contemplar su relacién con las diferentes ‘Centralidades’, como
ambitos de traccién principal, donde se ofrezcan las condiciones tendentes a facilitar su utilizacion
por los usuarios.

. Si bien la propuesta de trazado inicial se limita al area de ‘Ciudad Baja’, se debe prever, en su caso
en fases sucesivas, la conexion con otros ambitos de la ciudad, si es preciso mediante la implantacién
de medios mecanicos. En la actualidad, tal como se desprende del Diagnéstico del PMUS, la demanda
del uso de la bicicleta como medio de transporte se aprecia en todo el ambito municipal, por lo que
su implantacion deberia plantearse globalmente.
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. La definicidn del carril de bicicletas debe partir de simulaciones para las diversas condiciones de
borde, con atencidn a la altura de la edificacion, usos y configuracién de la edificacion en planta baja.
De ello podran resultar trazados alternativos, al tiempo que criterios para elegir el mas adecuado
para el caso de Las Palmas de Gran Canaria.

. El disefio del sistema debe coordinarse con los otros sistemas de transporte publico.

b. Derivados de las especificidades del propio sistema:

. Separacién de las calzadas de trafico motorizado, tanto horizontal como verticalmente. Especial
atencion a este aspecto en las cercanias de una parada o estacién de transporte, permitiendo la
continuidad del carril.

. Atencion a la sefializacion especial en cruces y rotondas.

. Utilizacién del color como cualidad identificadora, en especial en los cruces, para procurar la
prevalencia de la bicicleta sobre otros modos de Movilidad.

. Localizacién de areas de aparcamiento en las calles, y no en espacios cerrados. Diferenciando los
ambitos para bicicletas de aquellos destinados a las motos.

. Presencia visual de dotaciones complementarias: aparcamientos, zonas de alquiler e informacion.

. Dotacion de Sefialética que incluya informacion sobre la disposicion y las caracteristicas de la Red,
para todo el ambito municipal.

Las Palmas de Gran Canaria, Mayo 2.012
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