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PREÁMBULO  

 

La MetroGuagua en Las Palmas de Gran Canaria 

 

La MetroGuagua será la línea de alta capacidad de Guaguas Municipales. Su funcionamiento se 

asemejará a un tranvía o un metro que transita por la superficie, pero utilizando guaguas de última 

generación con capacidad de 190 viajeros. Contará, entre otras ventajas, con carriles totalmente 

exclusivos, prioridad semafórica en los cruces, acceso a nivel desde la parada y alta frecuencia de paso 

-cada cinco minutos-. 

 

Se presenta como el eje estratégico sobre el que se construye la política de movilidad del municipio, 

con una inversión superior a los 100 millones de euros para su puesta en funcionamiento en el año 

2021. 

 

La implementación de la MetroGuagua en Las Palmas de Gran Canaria está cofinanciada por el Banco 

Europeo de Inversiones (BEI). Es el primer proyecto que se realiza en Canarias desde el BEI con el Plan 

Juncker y lo es porque encaja perfectamente en las políticas actuales de la Unión Europea. 

 

Debido a que el BEI financiará con 50 Mú la infraestructura propia del sistema de transporte, así como el 

material móvil y sistemas tecnológicos del proyecto, es fundamental y necesario que el resto de 

administraciones públicas (Gobierno de España, Gobierno de Canarias y Cabildo Insular de Gran 

Canaria) aporten la cuantía restante para asumir el coste total del resto de infraestructuras y actuaciones 

destinadas a la mejora del entorno urbano colindante al trazado de la MetroGuagua. 

 

Origen del proyecto 

 

El actual reparto modal del transporte público privado, derivado del análisis del PMUS 2011, daba una 

cuota del 13% para el transporte público, situación deficiente que requería una estrategia de intervención 

que lograse un adecuado trasvase del transporte privado a modos blandos. 

 

 

 

Esta situación amplifica los costes externos derivados del transporte urbano, anteponiéndose a los 

objetivos del Libro Verde de la Comisión Europea y de la Estrategia Española de Movilidad Sostenible. 

 

En relación al transporte público, el PMUS recomendó dos medidas principales: 

 

1.  Modificación de itinerarios y mejora de calidad y frecuencias del transporte público colectivo de 

la ciudad (Reordenación de la Red Urbana de Transporte Público de Guaguas Municipales que 

se llevó a cabo en marzo de 2013) 

 

2. Ejecución de infraestructuras de apoyo al transporte público (BRT). 

 

Con la reordenación de la red se dio un impulso al servicio de transporte urbano, mediante un nuevo 

modelo que potencia el efecto red y busca una mejora de la eficiencia. Las principales directrices que 

rigieron la implantación de esta red fueron: 

 

 Hacer una red más eficiente, aprovechar mejor los recursos disponibles.  

 Potenciar el efecto red. 

 Jerarquizar la oferta mediante la creación de líneas troncales y de barrio. 

 El transbordo como parte fundamental de los desplazamientos. 

 Transbordo gratuito. 

 Adaptar la red a la nueva distribución urbana. 

 Nuevas terminales y puntos de enlace. 

 Mejora de la velocidad comercial. 
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Transcurrido el período de consolidación de la nueva red, se consiguió invertir la tendencia descendente 

de años anteriores. 

 

 

 

De este modo, la ciudad se ha estado preparando para la implantación de un sistema de alta capacidad. 

 

En este sentido, cabe señalar que la ciudad baja es una de las zonas más densamente poblada de la 

ciudad y es dónde se concentra la mayor parte de los centros de atracción del transporte público, ya que 

el 75% de la demanda de transporte público tiene origen/destino en esta parte de la ciudad. Tan sólo las 

líneas de esta zona de la ciudad (1, 2 ,12 y 17) representan el 33% de los viajeros y emplean el 26% de 

los recursos asignados para la prestación del servicio. 

Aparece por tanto, la posibilidad de desarrollar un eje troncal potente de transporte público, que conecte 

los núcleos atractores estructurantes del municipio: Hospital Insular, San Telmo, Santa Catalina, La Isleta y 

Las Canteras. 

 
Este sistema ofrece las siguientes ventajas: 

 Evita la duplicidad de líneas de barrios con San Telmo y Santa Catalina. 

 Mejora la velocidad comercial del sistema de transporte público. 

 Mejora la eficacia económica del sistema (mejor servicio a igual coste) 

 Mejora los tiempos de acceso de los barrios a los centros de atracción. 

Capacidad del sistema 

 

Tal y como se desarrolla en el punto 1.2.4 SELECCIÓN DEL SISTEMA DE ALTA CAPACIDAD del 

anteproyecto está previsto que la capacidad del sistema sea de 2.500 viajeros/hora y sentido, con 

valores punta entre 4.500 y 5.000 viajeros/hora y sentido. 

 

Ventajas frente a otros medios de transporte 

 

Las ventajas de implementar la MetroGuagua en lugar de un sistema tranviario vienen dadas, 

fundamentalmente por:  

 

 El mayor impacto ambiental del tranvía. La instalación de  catenarias tendría un impacto visual 

negativo, hecho que no se produce con la implantación del BRT. 

 

 El volumen de viajeros. Con una estimación de 13.500.000 viajeros anuales, (el primer año) el BRT 

es el sistema más recomendable para satisfacer la demanda. 

 

 El coste de inversión. Tal y como se ha expuesto en este documento, el coste de inversión para la 

implantación de un sistema tranviario sería de 4 a 10 veces mayor que el destinado a la 

implantación de un BRT. 

 

 Versatilidad de los vehículos. Los vehículos de la MetroGuagua podrían ser asignados a distintas 

líneas del resto de la red, si fuera necesario (grandes eventos, ocasiones especiales, etc.)  

 

 Los vehículos de La MetroGuagua ofrecen menor dificultad para despejar el carril exclusivo en 

caso de incidencias (averías, accidentes, etc.) y poder continuar prestando el servicio de manera 

eficiente.  

 

 Relación coste ° demanda. La MetroGuagua cubrirá un mayor volumen de demanda a menor 

coste. 
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Ventajas frente a la situación actual. 

 

 Cumplimiento de los tiempos de desplazamiento de manera constante. El tiempo estimado para 

que la MetroGuagua realice el recorrido de origen a destino en ambos sentidos es de cómo 

máximo 35¬.  

El tiempo medio de la actual línea 12 es de 44¬ en sentido Puerto ° Hoya de la Plata, y de 41¬ en 

sentido Hoya de la Plata ° Puerto. Comparando ambos tiempos ya se mejora en 9¬ en sentido ida 

y en 6 ̀en sentido vuelta, pero es que, además, los tiempos de la línea 12 son tiempos promedios 

que no tienen en cuenta las horas punta (en los que se tarda hasta 51¬ sentido ida y 44¬ sentido 

vuelta) estando las horas valle incluidas en el cálculo.  

Por lo tanto, la MetroGuagua garantiza en todo momento el cumplimiento de los tiempos de 

desplazamiento, independientemente del tramo horario, del volumen de tráfico existente o de la 

cantidad de viajeros, ya que opera en una vía exclusiva con prioridad semafórica en los cruces y 

cuenta con accesibilidad plena y pago previo al acceso al vehículo, lo que reduce de manera 

sustancial los tiempos de parada. 

 

 Mayor acercamiento al lugar de destino. La actual línea 12 discurre por la Autovía Marítima entre el 

Parque de San Telmo y la Avenida de José Mesa y López, alejando al cliente del centro urbano a 

lo largo de ese tramo. la MetroGuagua tiene su trazado por el centro de la ciudad, añadiendo seis 

paradas más que coinciden en mayor medida con la demanda de los viajeros, aumentando 

además su velocidad comercial.  

 

 Mayor frecuencia de paso. La frecuencia de paso actual de la línea 12 en días laborables es de 8` 

de media. Esta frecuencia se cumple en la medida en que la congestión del tráfico y la afluencia 

de viajeros, sobre todo en hora punta, lo permiten. La frecuencia de la MetroGuagua serù de 5¬, 

estando garantizada independientemente de los factores señalados anteriormente. 

 Facilidad de acceso a los vehículos. El diseño de las plataformas de acceso al vehículo que 

quedará a la altura del firme sin necesidad de arrodillarse, facilitará la bajada y subida al mismo, 

teniendo en cuenta especialmente las necesidades de personas con movilidad reducida. Esto 

disminuirá el tiempo en parada, aumentando la velocidad comercial y la seguridad a la hora de 

acceder y bajar de los vehículos. 

 

 Diseño y confort de las paradas. Las paradas del trazado de la MetroGuagua estarán diseñadas 

para ofrecer la máxima calidad y confort al viajero, contando con pantallas de información en 

tiempo real, máquinas expendedoras de billetes y de recarga de tarjetas, pantalla para información 

corporativa o de cualquier otra naturaleza que la empresa estime oportuno, herramienta informática 

táctil para acceder a la web de Guaguas Municipales o a cualquier otro servicio que se ofrezca. 

 

 Mejora integral de la red. La implantación del sistema de alta capacidad trae consigo una 

reordenación de la red de líneas, mejorando frecuencias y haciendo más atractivas las líneas de 

barrio (desplazamientos más cortos y reducción de tiempos de espera). 

 

 Mayor capacidad. La mejora de la frecuencia y las características de los vehículos permitirán un 

aumento significativo en el número de plazas totales ofertadas. 

 

Otras ventajas asociadas 

 

 Vehículos de última generación. Los vehículos asignados a la MetroGuagua serán híbridos o 

eléctricos y, en cualquier caso, con un nivel muy bajo de emisiones, cumpliendo nuestro 

compromiso de ofrecer un transporte sostenible y respetuoso con el medioambiente. 

 

 Oportunidad de redefinir el espacio público. Las actuaciones urbanísticas necesarias para 

adecuar la vía por la que circulará la MetroGuagua, así como el entorno de las paradas donde 

esta opere, dan la oportunidad de redefinir el espacio público, peatonalizando algunas vías, 

añadiendo carriles bicis en otras y reorganizando zonas, de manera que se recuperen para el 

uso ciudadano. Se trata no sólo de un proyecto de movilidad, sino también de ciudad. 

 

Características de la infraestructura 

 

 Carril segregado y exclusivo. 

 Prioridad semafórica en las intersecciones. 

 Estaciones y paradas confortables, seguras y protegidas de las inclemencias del tiempo. 

 Acceso a nivel entre el andén y la plataforma del vehículo. 

 Vehículos de bajas emisiones contaminantes. 

 Sistema de control centralizado (SAE) y sistema de transporte inteligente (STI). 

 Información en tiempo real 
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El ejemplo de Nantes 

 

El sistema BRT BusWay o, simplemente, la línea 4 en la ciudad francesa de Nantes, demuestra que la 

filosofía BRT también puede tener una aplicación exitosa en ciudades medianas y no solamente en 

metrópolis con millones de habitantes. La población de Nantes (290.000 habitantes) es un poco menor 

que la de Las Palmas de G.C. 

 

Con un diseño individual, se integra perfectamente en la fisonomía de la ciudad. El BRT de Nantes se 

inauguró en noviembre de 2006 y transporta un volumen de viajeros de 7.500.000 usuarios anuales. 

Con un corredor de casi 7 kilómetros y 15 paradas, y una velocidad comercial de 21 km/h, el BRT de 

Nantes fue ideado como la solución a un problema principal: los planificadores de transporte no 

contaban con una tasa de utilización suficiente y se hubiesen necesitado más de 22 millones ú/km para 

la ampliación de la solución sobre rieles. De este modo, se consideró la alternativa BRT. Sus bajos 

costes de inversión y su rápida realización fueron los principales argumentos tenidos en cuenta para 

elegirla por delante de otras opciones más caras. 

 

El BusWay fue acogido rápidamente de manera positiva por los habitantes de la ciudad, de modo que 

hoy en día, el volumen de viajeros supera claramente las expectativas. 

 

Al mismo tiempo, se redujo significativamente el volumen de tráfico en el trayecto de Vertou hacia el 

centro de la ciudad de más de 55.000 automóviles al día (datos de 2006) al nivel actual de solo 28.0000 

vehículos / día. Uno de los factores causantes de este descenso es el ahorro de tiempo, ya que el viaje 

de la línea 4 desde la primera parada hasta la última estación dura menos de 20 minutos. 

Otra de las claves del éxito del sistema BRT en Nantes fue la reducción consciente de los carriles 

disponibles para el transporte en automóvil. Esto aseguró que la aceptación del nuevo BusWay y la 

decisión de los usuarios en favor del sistema fuera simplemente una cuestión de tiempo. 

 

El ejemplo de Rouen 

 

Rouen es una ciudad de 110.993 habitantes, situada al noroeste de Francia. Su población es 

aproximadamente un tercio que la de Las Palmas de Gran Canaria. 

 

Rouen apostó por un BRT tras una primera inversión en un tranvía. Las razones que llevaron a sus 

dirigentes a tomar esta decisión fueron: 

 

1. Un coste de construcción/km 5 veces inferior. 

2. Un coste de la operación/km 1,4 veces inferior a la del tranvía 

3. Una demanda inferior que en el eje Norte-Sur. 

4. Flexibilidad de los vehículos utilizados que podrían, en caso necesario, reasignarse a líneas del 

servicio regular de autobuses. 

5. Período de construcción dividido por dos. 

 

La velocidad comercial, la regularidad, la accesibilidad y la comodidad del tiempo de espera, así como la 

integración en la ciudad, son los puntos fuertes que han sido valorados en Rouen para implementar este 

sistema de transporte. 

 

Otras características destacables son: 

a) Distancia entre paradas de 500 metros. 

b) Sin venta de billetes en el interior de los vehículos. 

c) Prioridad semafórica. 

d) Estaciones idénticas a las del tranvía 

e) Andén con guiado óptico. 

f) Frecuencias de paso de 3 minutos en tramo común, de 6 a 9 minutos en cada rama en hora 

punta; y de 4 minutos en tramo común y de 9 a 11 minutos en cada rama, en horas valle. 

 

Comparativa entre modelo de BRT en Europa y resto del mundo. 

 

En cuanto a los ejemplos de BRT de América Latina y Asia, no son comparables con los modelos 

europeos. Por un lado las ciudades europeas tienen una estructura urbana muy diferente; mientras que 

el modelo europeo es de alta densidad urbana con empleos y lugares de residencia concentrados, el 

modelo Americano responde a una ciudad mucho más dispersa. 

 

En el contexto europeo, el sistema BRT que se puede denominar BHLS (Bus with a High Level of 

Service) difiere del modelo latinoamericano y asiático en lo que se refiere a transporte masivo de viajeros, 

pero toma de él la idea de incorporar a los sistemas de guaguas cualidades asociadas en Europa a los 

tranvías modernos, como plataforma reservada, adquisición del billete fuera de la guagua, sistemas de 

información, diseño moderno y funcional del material móvil. 

 

La evolución del concepto BRT hasta lo que actualmente se denomina BHLS permite combinar las 

ventajas de los tranvías en cuanto a velocidad, frecuencia, imagen, confort, etc., con los menores costes 

y el nivel de capacidad y flexibilidad que las guaguas conllevan.  
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1. MEMORIA 

 

 

1.0 CONSIDERACIONES PREVIAS 

 

El objeto del presente Anteproyecto es definir el trazado y la infraestructura necesaria para la puesta en 

servicio de un sistema de Transporte Público de Alta Capacidad y Calidad, en el ámbito de la ciudad 

baja, entre Hoya de la Plata (en el Cono Sur de la ciudad) y la Plaza Ingeniero Manuel Becerra (en el 

Barrio de la Isleta), una breve exposición del proceso que condujo a la definición del trayecto propuesto 

como el idóneo e igualmente de dicha opción (BRT) como la más adecuada y abordable 

económicamente para dar solución a la problemática, que en relación a la movilidad de nuestra ciudad, 

se explicitó en el PMUS. 

 

Este documento contiene los estudios que avalan la idoneidad del sistema propuesto contrastando la 

mejor opción técnica para su implantación así como la viabilidad económica de la opción elegida. 

 

Se integra en una política municipal de movilidad definida desde el propio gobierno del Ayuntamiento y 

estructurada de modo transversal desde los servicios públicos de Urbanismo, Medio Ambiente, Tráfico, 

Policía Local, Guaguas Municipales, Sagulpa, Geursa y otras entidades locales; política cuyos ejes 

básicos coinciden en buena medida con las directrices emanadas desde la Unión Europea y desde la 

propia Estrategia Española de Movilidad Sostenible. 

 

La optimización del sistema viario del municipio y su jerarquización funcional, el control del crecimiento 

del tráfico privado y de sus efectos negativos, el enriquecimiento de los modos de movilidad y las pautas 

sociales asociadas en el dinamismo de la ciudad, la mejora e impulso al transporte público, la movilidad 

peatonal y en bici como opción definitiva de alcance integral en la ciudad son, entre otros, los principios 

fundamentales que rigen dicha política. 

 

En este escenario, el sistema BRT (Bus Rapid Transit) se destaca como una opción de transporte 

público cuyo recorrido se desarrolla en una plataforma-calzada reservada. Se realiza mediante guaguas 

(autobuses) de gran capacidad (articuladas o biarticuladas). Se asimila a los sistemas ferroviario o 

tranviario a efectos de prioridad semafórica, acceso a vehículos, frecuencias de paso e incluso 

capacidad. 

 

 

Existe constancia de plataformas urbanas reservadas desde el caso de Chicago (EE.UU. 1939). Sin 

embargo, el sistema de transporte público rápido (BRT) como concepto de movilidad se adopta en 

varias ciudades de América Latina a partir de los años 70s atendiendo al ejemplo de Curitiba (Brasil), en 

el que se introduce una especie de variante de metro® de transporte masivo de usuarios en superficie. 

 

 

 

El desarrollo de las múltiples experiencias y la reflexión que cada una de ellas ha venido generando ha 

sido un motivo relevante para su consideración como uno de los mecanismos fundamentales de la 

denominada movilidad sostenible a nivel internacional; si nos atenemos a las conclusiones del Informe 
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promovido en el marco de la iniciativa ONU_HÁBITAT (Planificación y Diseño de una movilidad sostenible: 

Orientaciones para políticas. Informe Mundial sobre Asentamientos Humanos 2013).  

 

Precisamente, su interés como opción en la gestión urbana del transporte es la relación que se 

establece entre la alta capacidad de usuarios y su reducido coste de construcción de la infraestructura y 

su mantenimiento, frente a los metros subterráneos y tranvías extendidos en las grandes ciudades del 

sistema urbano internacional.  

 

Esta ventaja se corresponde, a su vez, con el esfuerzo que estas ciudades vienen desarrollando para 

reducir la congestión de la oferta viaria por el tráfico rodado y aumentar la sostenibilidad y calidad 

ambiental de la trama urbana mediante el control de los índices de contaminación y de degradación 

paisajística del espacio público; al mismo tiempo, que se aumenta la oferta pública de transporte para el 

conjunto de la población. 

 

El Ayuntamiento de Las Palmas de Gran Canaria presenta una apreciable experiencia en este esfuerzo 

durante los últimos años, tanto desde la escala estratégica y de modelo territorial de la movilidad como 

desde la escala local de las intervenciones sobre el espacio público y de acciones sobre la gestión del 

transporte. 

 

De modo instrumental, la entrada en vigor del Plan General de Ordenación en el año 2001 integra la 

movilidad como capítulo sustantivo en la definición del modelo urbanístico municipal; actualizándose en 

2013 al nuevo marco legal sobrevenido, versión en la que se recoge específicamente un Estudio 

Municipal de Movilidad requerido por la Ley 13/2007 de Ordenación del Transporte Terrestre de 

Canarias. 

 

El citado Estudio justificaba, junto con las determinaciones y actuaciones propiamente urbanísticas en la 

materia, la previsión de un Plan de Movilidad Urbana Sostenible en Las Palmas de Gran Canaria 

(PMUSLPGC). 

 

Es en el PMUS-LPGC donde se especifica la BRT como pieza estructurante en la configuración del 

sistema de movilidad para el futuro a corto y medio plazo de la ciudad, concretándose dentro de su 

programa operativo como Medida 2 de Ejecuciċn de infraestructuras de apoyo al transporte pĒblico 

(B.R.T.). 

 

El objetivo de este innovador sistema de transporte público colectivo es asumir la gran demanda de 

movilidad existente en el eje de la Ciudad Baja de una forma sostenible y efectiva de forma que suponga 

un punto de inflexión en las pautas de movilidad de los ciudadanos de Las Palmas de Gran Canaria 

hacia un modelo menos basado en el vehículo privado, hecho que ha provocado un grave deterioro de 

la calidad urbana de Las Palmas de Gran Canaria a lo largo de los últimos años. 

 

Desde el PMUS-LPGC, el planteamiento estratégico se centra en provocar una reconfiguración del 

sistema de transporte público en conjunto basada en el transbordo en la ciudad baja. Es decir, se crearía 

una red de transporte público colectivo en torno al eje de alta capacidad, de tal forma que se superase 

el tradicional esquema de que un ciudadano disponga en su barrio de residencia de 2 líneas de 

Guaguas Municipales, una para desplazarse hasta San Telmo°Triana y otra hasta Santa Catalina ° 

Puerto. 

 

El nuevo esquema buscaría la optimización de los recursos materiales y humanos de Guaguas 

Municipales, que se focalizasen en ese nuevo eje y además en una nueva red en el resto de la ciudad 

que sirva a cada uno de los núcleos generadores y atractores detectados con uno de los polos de la 

ciudad baja, el más cercano. 

 

De este modo y poniendo un ejemplo significativo, los vecinos de Schamann dispondrían de una línea 

que les transportase hasta San Telmo, donde podrían transbordar al BRT (con frecuencia de 5 minutos) 

mediante el que accedería al Parque de Santa Catalina en un tiempo aproximado de 14 minutos. 

 

Esto supondría una reducción de los tiempos de viaje a lo largo del eje de la ciudad baja pero también 

entre los barrios de Ciudad Alta y periferia con los polos atractores de la Ciudad Baja. 
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1.1 INFORMACIÓN URBANÍSTICA 

 

Se trata en este capítulo de dar una visión urbanística a nivel global de la ciudad (punto 1.1.1), y mucho 

más específica y pormenorizada de cada uno de los tramos que conforman la Ciudad Baja por donde se 

propone el encaje del sistema BRT (punto 1.1.2). 

 

1.1.1 LAS PALMAS DE GRAN CANARIA. ESTRUCTURA URBANA 

 

Se recogen en este punto una parte del análisis sobre la estructura urbana y su relación con la movilidad, 

realizado en el marco del Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) de Las Palmas de Gran Canaria 

por el equipo de arquitectos Casariego-Guerra. 

 

Se abordan los aspectos más relevantes de la estructura de la ciudad de Las Palmas, a partir de sus 

sistemas básicos y centralidades, derivados de las condiciones actuales y de las previsiones contenidas 

en el planeamiento general. 

 

La estructura general de la ciudad en términos físicos puede definirse en base a los siguientes aspectos 

básicos: 

 

 Base geográfica como cualidad determinante: una plataforma costera y otra plataforma consecutiva 

que en suave pendiente continúa hacia el interior, todo ello atravesado por una sucesión de 

barrancos. 

 Desarrollo urbano a través de tres terrazas sucesivas: La Ciudad Baja que ocupa la plataforma 

costera, la Ciudad Alta en la siguiente plataforma, y por último, Siete Palma-Tamaraceite y los núcleos 

de la periferia. 

 Red viaria que se compone de una serie de ejes paralelos a la costa y otros transversales que 

coinciden con los barrancos. 

 Espacios libres cuya posición se asimila en general a la estructura de los barrancos. 

 

El Plan General de Las Palmas de Gran Canaria, instrumento marco de ordenación urbanística del 

municipio, en su plano de Estructura Urbana, que se adjunta en este documento, refleja los aspectos 

antes definidos: 

En la base geográfica destaca el abanico de barrancos hacia las dos vertientes de litoral. 

 

El desarrollo urbano compacto ocupa la franja litoral y asciende sobre las plataformas superiores, en un 

ámbito triangular enmarcado por los dos barrancos principales. 

 

El sistema viario (cuya estructura aparece en este plano y se pormenoriza en el plano siguiente de 

Movilidad Motorizada) refleja la estructura de este sistema con dos ejes principales paralelos a la costa y 

sus conexiones transversales que siguen las líneas de cauces de barrancos. 

 

Y el sistema de Espacios Libres, que al incluir sus previsiones futuras, ofrece un esquema más 

articulado, además de un nivel dotacional más acorde con la dimensión de la ciudad, de lo que se 

deduce la aspiración estructurante que se pretende para este sistema. 

 

La estructura general de la ciudad en términos de usos, responde a la relación entre diversos esquemas 

de centralidad. Se señalan a continuación 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: 

 

 Cualidades históricas y patrimoniales. 

Constituyen los ámbitos que suscitan mayor interés para los visitantes, al tiempo que ofrecen particulares 

condiciones para acoger usos institucionales, manifestaciones culturales y eventos especiales, así como 

actividades vinculadas al ocio y el esparcimiento: Centro histórico de Vegueta-Triana, es la principal 

centralidad de la ciudad en cuanto a sus cualidades históricas y patrimoniales. Perojo y Centro histórico 

de Tafira. San Cristóbal y San Lorenzo, como cascos tradicionales con menor entidad, y los Riscos y la 

Isleta que se incluyen en este apartado por su capacidad potencial. 

 

 Actividad turística. 

Centro Histórico de Vegueta-Triana, la Playa de las Canteras y entorno. 

 

 Actividad vinculada al ocio y 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, dimensión y capacidad estructurante: El Frente 

Litoral, que incluye todo el perímetro costero de la ciudad, el Barranco del Guiniguada, el Parque de la 

Música. 
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 Actividad comercial. 

Las zonas comerciales abiertas más relevantes de la ciudad son: Triana, Mesa y López, Puerto- 

Canteras, Siete Palmas y Pedro Infinito. Además deben señalarse los centros comerciales, como 

elementos puntuales que actúan como atractores de escala diversa: Centro Comercial las Terrazas-El 

Mirador, El Muelle, Las Arenas, La Ballena, 7 Palmas, y Tamaraceite (previsto). 

 

 Administración, oficinas y uso asistencial. 

Son áreas que provocan necesidades de acceso desde todos los puntos de la ciudad y desde el 

exterior: Vegueta-Ciudad de la Justicia, Área de Edificios Múltiples (Administración Autonómica), 

Presidencia de Gobierno, Ayuntamiento, zona de Franchy Roca: Administración y oficinas. 

 

Y en cuanto al uso asistencial, destacan: Área Hospitalaria: Hospital Insular, Materno Infantil; Hospital Dr. 

Negrín. Todos estos puntos atractores que derivan en centralidades urbanas se grafían en los planos 

adjuntos. 

Como se observa en ellos, las principales centralidades se localizan en la Ciudad Baja.
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