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introducción

El carácter de la periferia como ám-

bito de estudio con cualidades espe-

cíficas, junto a la propia intensidad de

la urbanización dispersa, inducen a

considerar la aparición de pautas de

organización urbana propias y perte-

necientes al contexto contemporá-

neo. En este contexto los sistemas

arteriales inducen a extender el mer-

cado del suelo localizando activida-

des muy diversas con alto valor de

centralidad en las afueras (Herce y

Miró, 2002); además de generar un

nuevo patrón de proximidades que

puede actuar como configurador de

localizaciones y de elementos carac-

terísticos (Tombesi, 1995). Así, a par-

tir de los nuevos niveles de movilidad

alcanzados, la ciudad dispersa esta-

ría asentanda y canalizándose sobre

el territorio a partir de las propias in-

fraestructuras viarias. Y la capacidad

de éstas para dar respuesta a deter-

minadas demandas sociales facilita-

das por la motorización, va a incidir

directa o indirectamente en nuevas

formas de organización colectiva.

La traslación de este orden de re-

flexiones al ámbito geográfico insu-

lar, conlleva ciertas peculiaridades,

como la adopción algo tardía de la

cultura del automóvil en el medio ur-

bano de Gran Canaria, la debilidad

de los sistemas de transporte alter-

nativos, las peculiaridades orográfi-

cas, o la aparición de nuevas cen-

tralidades periféricas sin un soporte

previo suficientemente eficaz en tér-

minos de movilidad. La intensifica-

ción de los fenómenos de suburba-

nización, y el altísimo porcentaje de

vialidad arterial y conformación urbana en el

ámbito territorial periférico de las palmas de

gran canaria

En un territorio cada vez más discontinuo y polarizado, la observación de

los procesos de construcción urbana y colectiva permite ahondar sobre

la llamada ciudad dispersa. En este sentido, se han analizado distintas

formas de organización espacial inéditas en la ciudad tradicional, vincu-

ladas a procedimientos de urbanización en los que la movilidad rodada ha

jugado un papel decisivo. Efectivamente la vialidad arterial constituye uno

de los mecanismos básicos en cuanto soporte de los procesos de difusión

territorial. Y describir e interpretar una parte significativa de dichos fenó-

menos en el ámbito periférico de Las Palmas de Gran Canaria, no solo

aborda un tema fundamental en el debate disciplinar, sino que permite al-

canzar un mayor conocimiento del territorio insular.

In a territory more and more discontinuous and polarized, the observation of the

processes of collective and urban construction permits to deepen on the called

sprawl and dispersed city. In this sense, different forms of unprecedented spa-

tial organization in the traditional city, linked to procedures of urbanization in

which the car and the mobility have played a decisive role, have been analyzed.

Effectively, the arterial road constitutes one of the basic mechanisms as a sup-

port of the processes of territorial diffusion. Moreover, to describe and to inter-

pret a significant part of that phenomenon in the outskirts of Las Palmas de

Gran Canaria, not only sets out a fundamental subject in a disciplinary discus-

sion, but permits to reach a greater knowledge of the insular territory.
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suelo dedicado a las infraestructuras

viarias en relación a otras regiones,

implican una apuesta poco conscien-

te hacia un modelo de movilidad inte-

rurbana basado en el papel preponde-

rante del transporte individuali zado.

A este respecto resulta crucial in-

dagar sobre la relación entre vialidad

arterial y conformación de lo urbano

en el entorno disperso de Las Pal-

mas de Gran Canaria, desde la irrup-

ción de la motorización en la década

de los sesenta hasta la consolidación

de la nueva red arterial. Pero no

se persigue tanto una descrip-

ción del modelo de desarrollo te-

rritorial, como el análisis de los

aspectos constitutivos formales

y funcionales de aquellas áreas

o franjas viarias que pue den

comportarse a modo de ámbitos

colectivos.

especificidad y encua-
dre analítico

Las limitaciones de los instru-

mentos analíticos y proyectua-

les tradicionalmente empleados

para explicar e intervenir sobre

la ciudad discontinua, han im-

pulsado en las últimas décadas

un campo de investigación vital

para el desarrollo de la cultura

urba na contemporánea (Eiza-

guirre, 2001). La necesidad de

establecer una cier ta especifici-

dad metodológica ajustada al

objeto de estudio y a su contex -

to, tiene mucho que ver con es -

ta búsqueda.

Así, paralelamente a la refle-

xión teórica se han considerado

una serie de muestras represen -

 tativas que permiten definir aque-

llos rasgos constitutivos corres-

pondientes a los fenómenos des-

 critos (mediante el estudio de

áreas como Los Tarajales, El Se-

 cadero, Almatriche, Marzagán,

El Go ro, etc.). A partir de des-

cripciones particularizadas y pro-

cedimientos comparativos, se es-

tablecen e interpretan algunas

pautas comunes a deter mina dos

rangos de situaciones. Da do que

se consideran partes o fragmen -

tos significativos, el análisis se efec-

túa fundamentalmente a aquella es -

cala intermedia que permite aden-

trarse en la organización morfológica

y funcional de tales áreas.
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Fig. 1A:  Ortofoto - Los Tarajales

Fig. 1B:  Diagrama - Los Tarajales



En el territorio metropolitano la co-

rrespondencia entre los mecanismos

de ocupación del suelo y las pautas

morfogenéticas de implantación aso-

ciadas a “formas tipológicas”,

obedece en buena medida a la

evolución de los comportamien-

tos sociales de acuerdo al uso

del espacio físico (Font, 1999).

Así, con objeto de po ner en rela -

ción vialidad y formas de cons-

trucción del espacio colectivo al

nivel escalar adoptado, se esta-

blece una correspondencia en -

tre distintas formas del viario

principal, procesos de urbaniza-

ción ligados a sus márgenes, o

usos característicos; tenien do

en cuenta además otros aspec-

tos deter minantes como la pro-

piedad del sue lo, las formas de

movilidad, los ras gos dominan-

tes del paisaje resultante, etc.

Seleccionadas las muestras

en ba se a criterios derivados de

los objetivos trazados, el núme -

ro de áreas consideradas verifi -

ca la importancia que este fenó-

meno alcanza en el entor no dis-

perso de Las Palmas de Gran

Canaria. Posteriormente se en-

tresa ca una serie reducida de

muestras distintivas o modelos

li gados a determinadas situa-

ciones características represen-

tativas sobre la vialidad básica

como elemento de construcción

urbana y colectiva; conceptuali-

zándose finalmente distintos as-

pectos derivados de esta serie

de “situaciones tipo”.

análisis del entorno
disper so de las palmas,
y resultados

Al realizar una correspondencia

entre rangos de vialidad y usos

detec tados en ellos, se obtiene una

serie de situaciones relativas a las

muestras. Esta primera clasificación

evidencia algunas cuestiones sobre

las formas dispersas de construcción

urbana en relación al viario arterial y

al espacio colectivo. A este respecto

el peso escaso y decreciente del sec-

tor industrial a lo largo de las últimas

décadas en la estructura productiva

insular, siempre más de diez puntos

porcentuales por debajo de la media

españo la en ese mismo período (Quin-

 tana, 1998), explica la inexistencia de

corre dores industriales en sentido es-

tricto, o la hibridación de estas áreas
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Fig. 2A:  Ortofoto - Secadero

Fig. 2B:  Diagrama - Secadero



con usos diversos entre los que pre-

domina el componente comercial. Así,

los resultados de muestras por ran-

gos de vialidad y usos, manifiestan

una serie de tendencias relativas a

predominancia de actividades y fun-

ciones singulares, localizaciones do-

minantes, relaciones funcionales y

vinculación con los distintos tipos de

vialidad, etc.

Se atiende también a los atributos

formales dominantes correspondien-

tes a la organización del viario y a la

disposición del espacio colectivo; y,

estableciendo una correspondencia

entre estos atributos y los rasgos fun-

cionales, se definen subclases.

Obser vando las concordancias

entre organización del viario y

espacio colectivo, se manifies-

tan otra serie de rasgos. Ello per-

mite definir las relaciones entre

ambas variables, el nivel de fle-

xibilidad en las corresponden-

cias, la predominancia o singu-

laridad de las distintas subclases

y su relación con los usos carac -

terísticos. Pe ro especialmente

puede verificarse la capacidad

de la vialidad como aglutinador

de actividades muy diversas, y

su potencial como mecanismo

de construcción urbana.

Además, es posible contem-

plar la escala del viario y la de los

usos dominantes en torno a és te.

Atendiendo a los agrupamientos

de muestras por rangos de via-

lidad y escalas de uso se eviden-

cian nuevos aspectos relativos

a la importancia dimensional de

las áreas, a la predominancia de

distintos niveles escalares, a la

influencia o versatilidad del via-

rio en la cap tación de activida-

des, o a la variabilidad a lo largo

de una misma vía.

Considerando el tipo edifica-

to rio y la forma de parcelación

se reconocen también predispo-

si ciones relacionadas con las

clasificaciones establecidas. A

este respecto se detecta una in-

cidencia mayor de las clases que

de las subclases. Particularmen -

te el rango del viario o la escala

de las actividades pueden llegar

a tener una relativa influencia

sobre la forma de parcelación y

su tamaño. Pero es más bien el uso

dominante el que guarda cierta rela-

ción respecto al tipo edificatorio ca-

racterístico.
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Fig. 3A:  Ortofoto - La Atalaya

Fig. 3B:  Diagrama - La Atalaya



Por otra parte y atendiendo a la

temporalidad, se identifican aquellas

tendencias significativas que ponen

en relación el proceso de construc-

ción física con las clasificaciones es-

tablecidas. Así, considerando el mar -

co temporal de formación de las

áreas, aparecen a grandes ras-

gos una serie de periodos sobre

las formas de construcción urba -

na y la conformación del espa-

cio colectivo. Ello permite reco -

nocer en el tiempo la inciden cia

de determinados factores scioe-

conómicos y las disposiciones

dominantes en cuanto a activi-

dades, localizaciones, etc. Pero

además, se produce una trans-

formación cualitativa del es pa-

cio colectivo, la cual contiene va -

rios aspectos diferenciadores

respec to a las lógicas de la ciu-

dad tradicional como la depen-

dencia creciente de la movilidad

rodada, las nue vas tendencias

de localización funcional, la pér-

dida progresiva de la continui-

dad física, etc.

la identificación de si-
tuaciones característi-
cas representativas

La aparición de nuevos pai-

sajes que se repiten en el entor -

no de la ciudad difusa, puede ser

afrontada atendiendo a la rela-

ción entre las características del

espacio físico y los comporta-

mientos sociales. Esto hace po-

sible reconocer y describir pai-

sajes que, en ese sentido, apare -

cen de manera reiterada y están

ligados a la experiencia de ha-

bitar el espacio. Ello pasa por

identificar la regularidad y evi-

dencia de algunos de sus ele-

men tos, asumiendo también la

presencia de otros rasgos cam-

biantes (Boeri, Lanzani y Marini,

1996). Su presencia reiterada

permite pues, entender estas áreas

de la ciudad dispersa como paisajes

característicos, en los que la organi-

zación espacial está ligada a formas

de habitar vinculadas a la movilidad

rodada. 

Las grandes vías para la movilidad

rápida o las carreteras-mercado pue-

den constituir algunos paisajes fre-

cuentes; los cuales contienen dife-

rencias entre situaciones en las que

las infraestructuras más potentes ad-

quieren mayor autonomía, frente a
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Fig. 4A:  Ortofoto - Barrera

Fig. 4B:  Diagrama – Barrera



aquellas otras en las que se produce

una mayor hibridación con las formas

de asentamiento. En cualquier caso,

el nuevo potencial figurativo que es -

tos paisajes viarios pueden ofrecer

para la transformación del territorio,

tiene que ver con el valor de tales si-

tuaciones en la condición contempo-

ránea de la ciudad (Ambrosini, 2002). 

Así, una vez realizado el estudio

sistemático en base a las condicio-

nes de clase, subclase y nivel, se ha

establecido una clasificación porme-

norizada cuya nomenclatura permite

aunar los modos de información pre-

cedentes. Con ello se manifiestan al-

gunas tendencias dominantes; pero

se evidencia también la considerable

heterogeneidad detectada, reflejando

la riqueza derivada de la diversidad

morfológica y funcional del entorno

disperso de Las Palmas. Aun así,

pueden identificarse una serie de si-

tuaciones características representa-

tivas en lo que se refiere a distintas

formas de relación entre vialidad bá-

sica, urbanización y modos de orga-

nización del espacio colectivo dentro

del ámbito considerado.

Por tanto, debido a su representati-

vidad pueden destacarse las siguien-

tes situaciones características:

• Situación característica A1c: acti-

vidad dominante residencial-co-

mercial junto a carretera, con es -

quema organizativo lineal / longi-

tudinal, y usos colectivos domi-

nan tes de escala municipal-co -

marcal sobre viario de rango local.

• Situación característica A3d: ac-

tividad dominante residencial-co-

mercial junto a carretera, con es-

quema organizativo reticular/ lon-

gitudinal, y usos colectivos domi-

nantes de escala municipal-co -

marcal sobre viario de rango co-

marcal.

• Situación característica C2d: acti-

vidad dominante industrial-come-

r cial junto a carretera, con es-

quema organizativo lineal / trans-

versal, y usos colectivos domi-

nantes de escala municipal-co-

marcal sobre viario de rango co-

marcal.

• Situación característica D7e: ac-

tividad dominante industrial-co-

mercial junto a autopista, autovía

o vía rápida, con esquema orga-

nizativo ramificado / mallado, y

usos colectivos dominantes de

escala municipal-comarcal sobre

viario de rango insular.

• Situación característica E8f: acti-

vidad dominante comercial-ocio

junto a autopista, autovía o vía

rápida, con esquema organizati -

vo ramificado / tangencial, y usos

colectivos dominantes de escala

insular sobre viario de rango in-

su lar.

Estas situaciones características

son representativas del pequeño

asentamiento residencial lineal, del

núcleo de mayor dimensión asentado

sobre carretera, del corredor indus-

trial-comercial de escasa entidad tam-

bién desarrollado informalmente a lo

largo de una carretera, del polígono

industrial organizado junto a una vía

rápida, o del gran área comercial y de

ocio agregada a una autopista. Hay

muestras que corresponden a tales

situaciones, y que en esa medida

ejemplifican en el ámbito disperso de

Las Palmas situaciones producidas

de manera reiterada, o dotadas de

especial significación. 

De ese modo, estos paisajes pue-

den ser reconocidos como ámbitos

en torno al viario, caracterizados por

su organización formal, sus rasgos

funcionales y escalares, además de

por la presencia de algunas prácticas

habitativas asociadas a ellos (hábitos

sociales ligados a la residencia, al

comercio, tiempo libre…). Produci-

dos entre la lógica de la movilidad y

la de la propia urbanización dispersa

o del uso colectivo del espacio, tie-

nen una presencia considerable. Al-

gunos de ellos pasan casi desaperci-

bidos; pero todos poseen una impor-

tancia considerable por su capacidad

de participar en la construcción del

paisaje viario, y de desarrollar un rol
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El nuevo potencial fi-

gurativo que estos 

paisajes varios pueden

ofrecer para la transfor-

mación del territorio, tie-

ne que ver con el valor 

de tales situaciones en 

la condición contempo-

ránea de la ciudad 

(Ambrosini, 2002)



funcional y social configurando áreas

centrales de distinto nivel.

la vialidad en la construc-
ción de lo urbano y lo co-
lectivo: conclusiones gene-
rales

La atención a un ámbito geográfico-

temporal específico permite articular

la reflexión teórica con el análisis te-

rritorial, abriendo múltiples posibili-

dades de investigación. De hecho,

los resultados obtenidos muestran có -

mo la conceptualización de las cues-

tiones esenciales, la descripción de

la realidad a través del trabajo de cam-

po y de los procedimientos de orga-

nización de la información y de repre -

sentación utilizados, así como la inter-

pretación del material elaborado, po-

sibilita un mayor conocimiento del

entorno local y sus peculiaridades. En

cualquier caso, queda evidenciada la

importancia que el fenómeno abor-

dado posee, y su influencia en la con-

figuración del paisaje y de los modos

habitativos propios de la urbaniza-

ción dispersa de Gran Canaria.

El automóvil ha dado forma a lo ur-

bano y transformado sus contenidos

sociales a partir de la ciudad moder -

na (Webber, 1992). Y la capacidad

del coche para dotar de libertad de

movimientos en esa “calle” moderna,

ha sustituido el espacio de la estancia

por un deseo de anular las represio-

nes de la geografía (Sennett, 1978).

Pero frente a la calle tradicional como

elemento de identidad y lugar fuerte-

mente asociado a la memoria de la

ciudad histórica, el viario en el con-

texto disperso también adquiere cier -

to sentido para sus habitantes como

elemento de referencia por su capa-

cidad de fijar puntos o de generar su-

tiles formas de apropiación colectiva.

La ciudad dispersa, que a partir de

los nuevos niveles de movilidad al-

canzados ha asentado buena parte

de sus raíces en las propias infraes-

tructuras viarias, es en términos físi-

cos una de las formas de expresión

más potentes de la sociedad con-

temporánea. A lo largo del viario ar-

terial, la acumulación de actividades

colectivas conforma ámbitos recono-

cibles, dando lugar a esos “grumos”

tan característicos del territorio insu-

lar disperso. En tales grumos lo pú-

blico y lo privado se entrelazan de

una manera compleja, propiciando

un sentido de lo colectivo ligado a

aquellas líneas de tráfico arterial que

también canalizan demandas socia-

les. Desde esta óptica el entorno dis-

perso de Las Palmas muestra orga-

nizaciones espaciales inéditas en la

ciudad compacta; pero no exentas de

contenidos colectivos, y estrechamen -

te ligadas a nuevas formas de dispo-

sición urbana en las que el viario ha

jugado un papel decisivo. Así, la via-

lidad arterial como materialización fí-

sica de la movilidad parece estar

constituyendo uno de los mecanis-

mos de enraizamiento, en un sentido

tanto territorial como cultural, de la

actual sociedad urbana.

A pesar de su debilidad constitu-

tiva, la urbanización dispersa mues-

tra pautas de organización urbana

que le son características. Y es pre-

ciso aprender a intervenir en esa ciu-

dad dispersa con las reglas que la

conforman. Si la instrumentación tra-

dicional resulta insuficiente, es pre-

ciso reconocer pautas propias, locali-

zaciones y modos de asentamiento

específicos, o arquitecturas adecua-

das que sirvan de referencia para

consolidar una cierta cultura contem-

poránea de la ciudad. Así, a partir de

la cualidad fragmentaria de lo urba -

no, desde la comprensión de sus par-

 tes y modos de relación, pueden ser

entendidas determinadas realida des

pertenecientes a la ciudad contempo -

ránea: reconocer a escala interme dia

una serie de “situaciones-tipo” propias

de la ciudad dispersa, e identificar al-

gunas pautas entre vialidad y cons-

truc ción colectiva que permitan aden-

trarse en la descripción e interpreta-

ción de lo urbano.
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Frente a la calle tradi-

cio nal como elemento

de identidad y lugar

fuertemente asociado a

la memoria de la ciudad

histórica, el viario en el

contexto disperso tam-

bién adquiere cierto

sentido para sus habi-

tantes como elemento

de referencia por su ca-

pacidad de fijar puntos

o de generar sutiles 

formas de apropiación

colectiva
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