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La elaboracién del Plan de Movilidad Urbana Sostenible de la ciudad de Valencia ha sido posible gracias
al trabajo y colaboracion de un amplio equipo técnico multidisciplinar que, con la colaboracién de
diversos departamentos del Ayuntamiento de Valencia ha conseguido estructurar el documento
estratégico que se presenta.

El trabajo ha sido promovido por la Concejalia de Circulacién, Transportes e Infraestructuras del
Transporte Publico, a la cabeza de la cual se encuentra el Concejal Sr. D. Alberto Mendoza Segui.

Las personas que han participado activamente en la produccién del PMUS han sido:

Ayuntamiento de Valencia
= Juan Casafi Moret (Jefe del Servicio de Circulacién y Transportes)

= Samuel Sdez Castdn (Jefe de la Oficina Técnica de Infraestructuras y Datos Basicos)

Equipo Consultor IDOM - EPYPSA Equipo Colaborador
= David Moncholi i Badillo (Ingeniero de Caminos, IDOM, Director Técnico del Estudio) = Angel Luis Cayuela Prieto (Ingeniero de Caminos)
* Rafael Osorio Lucas (Ingeniero de Caminos, EPYPSA) = Rall Rua Cerverd (Ingeniero de Obras Publicas y Master en Transporte)
* Francesc Arechavala Roé (Gedgrafo, IDOM) *  Eric Gielen (Ingeniero Agrénomo)
* Daniel Maté Corrales (Gedgrafo, EPYPSA) =  Francisco Taberner Pastor (Arquitecto)
=  Francisco Burgos Marti (Ingeniero de Caminos, IDOM) = Maria José Garcia Jiménez (Arquitecta)
= Daniel Maestre Garcia (Ingeniero de Minas, EPYPSA) = |gnacio Taberner Gémez-Ferrer (Arquitecto)
=  Xavier Sanyer Matias (Ingeniero de Caminos, IDOM) = José Juan Oliva Marti (Arquitecto)
=  Amparo Yaglie Santamaria (Ingeniera Industrial, IDOM) = M2 Teresa Broseta Palanca (Arquitecta)
=  Amparo Roman Lillo (Licenciada en Administracion y Direccién de Empresas, IDOM) = David Estal Herrero (Arquitecto)
* Montserrat Garcia Herndndez (Ingeniera Agrénoma, IDOM) = Angel Lépez de Océariz Olmos (Arquitecto)
* Encarna Jiménez Monreal (Ingeniera Industrial, IDOM) = José Ignacio Riesco Garcia (Ingeniero Industrial, AUDIOTEC)
* Beatriz Mufioz Vara (Ingeniera de Caminos, IDOM) * Gema Sanchez Gozalo (Ingeniero Técnico Forestal, AUDIOTEC)
* Emilio Puig Abad (Arquitecto, IDOM) = Alejandro Sendin Martin (Ingeniero Técnico de Telecomunicaciones, AUDIOTEC)
* Stefano Nardin (Arquitecto, IDOM) * Mayte Pérez Blazquez (Ingeniero Técnico de Telecomunicaciones, AUDIOTEC)
* Esther Brotons Lopez (Arquitecta, EPYPSA) * Sara Herranz Pedriza (Licenciada en Ciencias Ambientales, AUDIOTEC)
= Angela Jiménez Endrina (Arquitecta, EPYSPA) * Enrique Mantilla Iglesias (Fundacién Centro de Estudios Ambientales del Mediterraneo - CEAM)
* Enrique Palma Villalén (Ingeniero Industrial, Palma Tools) = Manuel Martinez Grau (Estudiante de Ingenieria de Caminos)
= José Angel Martinez (Ingeniero en Geodesia, IDOM) * Margaux Knispel (Estudiante de Ingenieria de Caminos)
* Silvia Rodrigo Roger (Delineante, IDOM) * Paula Galver Ruiz (Estudiante de Ingenieria de Caminos)
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INTRODUCCION, OBJETIVOS Y ANTECEDENTES

Las ciudades son el lugar privilegiado del desarrollo econémico, social y cultural, fundamentalmente
debido al potencial de encuentros y de intercambios que ofrecen. Este potencial resulta de la
combinacion de tres factores: la accesibilidad, es decir, la capacidad de poder desplazarse y acceder a
un lugar; la densidad de actividades en el territorio (empleos, servicios, viviendas, etc.); y la
concentracién de las mismas en determinadas centralidades de funciones numerosas y diversas, como
pueden ser Universidades y escuelas (formacién), poligonos industriales y zonas de oficinas (trabajo),
centros comerciales y ocio y pequefas tiendas de barrio (comercio), equipamientos publicos, etc. La
movilidad aparece, directamente derivado de esta situacidn, como consecuencia de la necesidad de
realizar diferentes actividades en distintos lugares del territorio, y como tal necesidad bdsica es
entendida por la ciudadania.

Aguellas ciudades que consiguen estructurar un sistema de transporte y movilidad integrado, eficiente,
basado en el uso racional del espacio urbano, son las que se posicionan a la cabeza de los indices de
desarrollo econdmico y humano. Un sistema de transporte que se oriente hacia las tres vertientes de la
sostenibilidad, es decir, que sea sostenible econdémicamente, que minimice el impacto en el
medioambiente y que ayude a la integracidn y equilibrio social junto con una estructura del territorio
gue mantenga unos minimos niveles de densidad y multiplicidad de usos y funciones en la ciudad, son
la garantia de conseguir una ciudad mds competitiva, mas humana, mas habitable.

La movilidad sostenible se ha convertido en una preocupacién compartida por la mayoria de las
ciudades, sobre todo europeas, que pretenden sensibilizar a la poblacion de la importancia que, para su
avance econdémico y social, supone la adopcion de medidas que respondan al desafio que plantea el
desarrollo urbano. Para ello, las ciudades apuestan por una mayor calidad en el transporte publico, por
la promocién de los modos no motorizados y, en definitiva, por la utilizacién de aquéllos mas eficientes
desde una perspectiva energética y medioambiental, suscribiendo politicas de transporte que
potencien el uso de dichos modos.

La ciudad de Valencia presenta unas caracteristicas territoriales muy positivas de partida, con una
estructura de ciudad tipica mediterranea y una alta densidad de usos y funciones en el territorio,
distribuidos de manera uniforme, que permiten situar los patrones de movilidad claramente dentro de
parametros de sostenibilidad que son objetivo en muchas otras ciudades europeas de nuestro entorno.
No obstante, existen todavia diversas disfunciones y tensiones en el modelo territorial y de transporte,
especialmente en el Area Metropolitana, que hacen mas complejo el fenémeno de la movilidad urbana
y metropolitana y todas las implicaciones que genera y obligan a que el proceso de mejora de la
eficiencia del sistema global de transporte de las ciudades y las dreas metropolitanas sea tratado de
manera integral.

El Ayuntamiento de Valencia tiene como uno de sus objetivos estratégicos incrementar la calidad de
vida de los habitantes de la ciudad y de sus visitantes, desarrollando y coordinando para ello, bien
directamente o bien a través de sus diferentes empresas dependientes, politicas urbanas y acciones
metropolitanas que, entre otras, promuevan un sistema de movilidad sostenible y seguro.
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Un entorno socioecondmico cambiante e inestable, con numerosos retos por delante, un marco juridico
propicio para la implantacion de la sostenibilidad como estrategia base de la movilidad asi como las
ventajas territoriales que presenta la ciudad plantean una oportunidad decisiva para que Valencia
reflexione cdmo quiere estructurar su sistema de transporte y movilidad para garantizar un entorno
competitivo, medioambientalmente sostenible y socialmente integrador.

La redaccién del presente Plan de Movilidad Urbana Sostenible permitird disponer de un documento
estratégico en el que se establezcan las lineas de actuacidon en materia de trafico y transporte

1.1. LA PLANIFICACION DE LA MOVILIDAD EN LA CIUDAD DE VALENCIA Y SU AREA

METROPOLITANA

La planificacion “de la movilidad” es un concepto reciente que pretende englobar, dentro de un mismo
concepto, una visidn integral del sistema de transporte contemplando todos los modos de transporte.
Hasta llegar a la formulacidon de lo que entendemos por movilidad sostenible, la planificacién de los
sistemas de transporte se hizo de forma mucho mas desagregada, y en el caso de Valencia, liderada
fundamentalmente por el propio Ayuntamiento y la EMT. Los diversos estudios de transporte en la
ciudad hasta la fecha fueron realizados periddicamente por la empresa municipal de autobuses, muy
orientados a definir las necesidades de configuracién de lineas, frecuencias, etc., de la propia red,
dedicando menos consideracidn a otros modos.

En 1991 se aprobd la Ley 1/1991 de Ordenacién del Transporte Metropolitano, que, a partir de los
estudios y gran encuesta Origen-Destino llevada a cabo ese mismo afio, sefiala la necesidad de abordar
un Plan de Transportes Metropolitano (articulo 7). No fue, sin embargo, hasta 1996 que se aprobd la
“Estrategia para el Transporte Metropolitano del Area de Valencia” y el “Avance del Plan de
Transportes”, que constituyen los Ultimos grandes documentos de planificacién del transporte a escala
metropolitana para la ciudad de Valencia.

La Ley 9/2000 de Creacién de la Entitat del Transport Metropolita (eTM) supuso el nacimiento del
organismo que serfa encargado de planificar y gestionar el transporte del Area Metropolitana, en
coordinacion con los diferentes municipios, incluyendo Valencia.

Desde entonces, los estudios y las tareas de planificacion del transporte en Valencia y su Regidn
Metropolitana se han venido realizando fundamentalmente por la eTM, en su momento, y la AVMM
(Agencia Valenciana de Movilidad Metropolitana), cuando la primera fue renombrada, aun cuando el
disefo y ejecucion de los proyectos haya recaido bien en la Conselleria d’Infraestructures, bien en el
Ente Gestor de la Red de Transportes y de Puertos de la Generalitat (GTP). Estos estudios han incluido
analisis de plataformas exprés para autobuses, estudios y proyectos de tranvia, metro, reordenacion de
lineas de autobuses metropolitanos, etc.

Paralelamente, EMT Valencia elaboré en 2009 su Plan Director, con el objetivo de remodelar y
actualizar el trazado de sus lineas y contribuir, de mejor manera, a la sostenibilidad del transporte en la
ciudad.

La redaccidn del PMUS de Valencia supone un paso adelante en la planificaciéon de la movilidad en la
ciudad, que pasa a disponer de esta forma de un documento estratégico que establece las lineas de
actuacion en el futuro para conseguir una movilidad mas sostenible, y que debe servir de punto de
partida para la planificacidn del transporte metropolitano.

1.2. LALEY DE MOVILIDAD DE LA COMUNITAT VALENCIANA

En el afio 2011 se publicé la Ley 6/2011 de 1 de abril, de la Generalitat, de Movilidad en la Comunitat
Valenciana. La ley tiene por objeto regular las diversas competencias que en materia de movilidad
corresponden a la Generalitat de acuerdo con el Estatut d’Autonomia de la Comunitat Valenciana y en
particular:

1. Establecer los criterios generales destinados a promover la movilidad en el marco del mayor
respeto posible por la seguridad, los recursos energéticos y la calidad del entorno urbano y del
medio ambiente.

2. Regular los instrumentos de planificacidn necesarios en orden a alcanzar los objetivos antes
sefialados.

3. Regular el servicio publico de transporte terrestre de viajeros y el servicio de taxi.

4. Regular las infraestructuras de transporte, asi como las logisticas.

Los principios de la Ley marcan muy claramente una apuesta por la planificacién y gestion de la
movilidad sostenible. Algunos de los principios que vale la pena destacar son:

1. Las administraciones publicas facilitaran la movilidad de las personas como elemento esencial
de su calidad de vida

2. Las administraciones publicas orientaran el crecimiento de la movilidad de manera que se
satisfagan simultdneamente los siguientes objetivos:

= La mejora constante de los niveles de seguridad.

* La mejora de la accesibilidad de toda la ciudadania en orden a garantizar la igualdad en el
acceso al empleo, formacidn, servicios, relaciones sociales, ocio, cultura.

= La salud vy la calidad del entorno y del medio ambiente, con la consiguiente disminucidn de
los niveles de ruido y emisiones atmosféricas.

= La disminucion de los consumos energéticos, potenciando la utilizacién de los modos de
transporte mas eficientes y promoviendo la progresiva utilizacién de fuentes renovables.

= La participacion de la sociedad en la toma de decisiones que afecten a la movilidad de las
personas y de las mercancias.

= La promocion del transporte publico para todas las personas y de la intermodalidad.

3. Las administraciones publicas competentes promoveran todas aquellas acciones de formaciény
difusién que permitan a ciudadanos y ciudadanas elegir el modo de transporte para cada
desplazamiento que consideren idéneo en relacién tanto con su eficiencia y calidad, como por
sus afecciones energéticas y ambientales.

Para alcanzar estos objetivos y hacer cumplir los principios enumerados por la Ley de movilidad, la ley
reparte las competencias en temas de movilidad entre la Generalitat y las administraciones locales.

Es competencia de la Generalitat la potestad normativa en relacién con la movilidad de las personas, de
los servicios de transporte publico y de sus infraestructuras dentro de la Comunitat Valenciana, la
planificacién, ejecucién y mantenimiento de las infraestructuras de transporte interurbano, salvo
aquellas que sean de interés general del Estado, la provisiéon de los servicios de transporte publico
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interurbano de viajeros dentro de la Comunitat Valenciana y la potestad inspectora y sancionadora en
relacidn con sus competencias.

Las competencias municipales en materia de movilidad se centran en: la promociéon de patrones
equilibrados de movilidad urbana, en especial en relacién con los desplazamientos a pie y en otros
modos no motorizados, la planificacién, ejecucién y mantenimiento de las infraestructuras de
transporte urbano y la provision de los servicios de transporte publico dentro de los nucleos urbanos
(en aquellas ciudades que por ley les corresponda).

La ley describe también las herramientas que la administracién publica dispone para alcanzar estos
objetivos y conseguir modificar los patrones de movilidad actuales hacia patrones mds sostenibles. En
este sentido la ley describe el papel de los Planes de Movilidad, define los tipos y quién tiene la
obligacion de redactarlos.

La ley define los planes de Movilidad como los instrumentos que concretan, en un ambito o
implantacién determinada, los objetivos planteados en esta ley y en particular el paulatino progreso
hacia patrones mds equilibrados de movilidad, con participacién creciente de los modos no
motorizados y del transporte publico. Tales planes definen igualmente las acciones y estrategias a
emprender en orden a alcanzar tales objetivos, sirviendo por lo tanto de marco de referencia a la
planificacién concreta en materia de servicios publicos de transporte, de infraestructuras y del resto de
acciones en relacién con el acondicionamiento del espacio urbano.

La Ley define cuatro tipos de planes de movilidad:

1. Planes municipales de movilidad. Obligatorios para ciudades de mds de 20.000 habitantes o
para aquellos de poblacién inferior pero donde el instrumento urbanistico correspondiente
prevea alcanzar dicha capacidad residencial o crecimientos superiores al 50% de las unidades
residenciales, o del suelo para actividades productivas.

2. Planes supramunicipales de movilidad, de &mbito comarcal o metropolitano. Las
determinaciones de los planes metropolitanos y comarcales de movilidad se formularan de
manera analoga a los planes de caracter municipal, si bien centrando sus determinaciones en
relacion con los desplazamientos interurbanos y aquellos flujos principales de la demanda
susceptibles de ser atendidos por los servicios metropolitanos de transporte. La ley no
establece obligatoriedad alguna para su redaccion.

3. Planes de movilidad de elementos singulares por su capacidad de generacién o atraccion de
desplazamientos. Seran obligatorios en la implantacién de aquellos usos, servicios o unidades
residenciales particularmente relevantes en relacién con su capacidad de generaciéon o
atraccion de demanda de desplazamientos. En particular, procedera su formulacidon en los
siguientes casos:

= Servicios publicos de caracter supramunicipal, entendidos como aquellos cuyo ambito se
extienda fuera del nucleo en donde se emplacen.

» Areas terciarias, deportivas, comerciales, hoteleras o de ocio que de forma unitaria o
conjunta superen los 10.000 metros cuadrados.

» Areas residenciales de mas de 1.000 viviendas.

» Areas residenciales de mas de 200 viviendas cuando se desarrollen de manera
independiente de los nucleos urbanos existentes o impliquen una dimension igual o mayor
gue la de los citados nucleos.
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» Areas o instalaciones destinadas a la actividad productiva en donde se prevean més de 100
puestos de trabajo, salvo que se den las circunstancias de contigliidad sefialadas en el punto
anterior.

4. Planes de movilidad de implantaciones singulares preexistentes. Parecido a los planes de
movilidad de elementos singulares descritos anteriormente, pero para implantaciones
preexistentes. Deben realizar estos planes de movilidad: Servicios publicos de caracter
supramunicipal, entendidos como aquellos cuyo dmbito se extienda fuera del nucleo en donde
se emplacen y areas terciarias, deportivas, comerciales, hoteleras o de ocio que de forma
unitaria o conjunta superen los 10.000 metros cuadrados.

1.3. OBIJETIVOS DEL PLAN DE MOVILIDAD

Un Plan de Movilidad Urbana Sostenible, de acuerdo con la definicién dada en el portal ELTIS de
movilidad urbana europea, es un “plan estratégico disefiado para satisfacer las necesidades de
movilidad de las personas y la economia en las ciudades y sus areas circundantes, con el objetivo de
conseguir una mejor calidad de vida”.

Como se explica en el apartado de estrategias y objetivos del Plan, se han estructurado 10 grandes
objetivos del PMUS para que, con los programas y medidas que se proponen en el documento se
consiga efectivamente un cambio modal en la ciudad hacia pautas de desplazamiento mas sostenibles.

Dichos objetivos identificados son:
1) Asegurary potenciar que el peatdn siga siendo el principal protagonista de la movilidad en

la ciudad.

2) Consolidar y favorecer la expansion de la bicicleta como modo de transporte general y
cotidiano de los ciudadanos.

3) Conseguir una mayor cuota de participacion del transporte publico en los desplazamientos
urbanos.

4) Revisar y redefinir una jerarquia viaria en la ciudad que permita una mejor ordenacién de
los flujos de trafico por la misma, de modo que el centro deje de ser un itinerario de pasoy
recupere su caracter de punto de encuentro esencial de la ciudad y los ciudadanos.

5) Organizar el espacio destinado al estacionamiento en superficie.

6) Favorecer la descarbonizacién del sistema de transporte.

7) Hacer de la disuasiéon y la prevencion la base de la disciplina circulatoria en la ciudad.
8) Mejorar la seguridad vial y la convivencia pacifica entre todos los usuarios de la via.
9) Conseguir una ciudad accesible para todos los ciudadanos.

10) Mejorar la gestion de la movilidad.
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ANALISIS DE LA SITUACION DE PARTIDA

La primera gran tarea que se tiene que llevar a cabo para poder abordar la elaboracion del PMUS es la
realizacion de un profundo analisis de la movilidad en la situacion de partida. Dicho analisis nos debe de
ofrecer suficiente informacion de manera que se pueda diagnosticar con precision cuales son los
principales problemas y retos de la movilidad en la ciudad, y proponer, asi, una bateria de actuaciones
gue permitan conseguir los objetivos de movilidad sostenible marcados.

2.1. MARCO TERRITORIAL

Existen diversas teorias acerca de la amplitud del Area Metropolitana de Valencia y segun los estudios
que se consulten se justifican unos limites u otros. El &mbito del Area Metropolitana declarado por el
Ayuntamiento integra 45 municipios que abarcan un total de 1.554.528 habitantes (INE 2012),
distribuidos en una extensién de 630, 89 km? y con una densidad de poblacién de 2.464 hab./km?2. Esta
compuesta por la totalidad de municipios integrados en las actuales comarcas de L'Horta Nord, L'Horta
Oest y L'Horta Sud, junto a la propia ciudad de Valencia y el municipio de San Antonio de Benagéber (en
la comarca del Camp de Turia).

Sin embargo, el marco territorial del presente Plan de Movilidad Urbana Sostenible no sélo considera el
Area Metropolitana mas préxima a la ciudad sino que dada su amplia dimensién, engloba un mayor
numero de municipios formando una conurbacién aun mas amplia hasta integrar en su seno a otras
areas urbanas cercanas, como es el drea urbana de Sagunto-.

Asi pues, el area de influencia de la ciudad de Valencia que se ha considerado engloba un total de 63
municipios que se corresponden con todos los de las comarcas de la Huerta de Valencia, gran parte de
los del Camp de Turia, tres de la Ribera Alta, tres de la Ribera Baixa, uno del Camp de Morvedre y uno
en la comarca de Los Serranos. De este modo el Area Metropolitana considerada ocupa una superficie
de 1.397,75 km? y tiene una poblacién de 1.840.939 habitantes (INE 2012), contando por tanto con una
densidad de poblacién de 1.317 hab./km?.

El Area Metropolitana se constituye como una gran area de influencia que se ha subdividido en coronas
en funcién de la proximidad a la capital valenciana.

- El casco urbano de Valencia incluye la ciudad excluyendo diversas pedanias como Massarrojos,
Cases de Barcena, Mauella, Pinedo, El Saler y El Palmar, El Perellonet.

- El continuo urbano corresponde a los municipios conurbados mds préximos al casco urbano y
queda integrado por los siguientes municipios: Mislata, Xirivella, Sedavi, Benetusser, Alfafar,
Massanassa, Lloc Nou de la Corona, Catarroja, Albal, Alboraia, Tavernes Blanques, Burjassot y
Godella.

1 Proyecto AUDES5
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- La primera corona metropolitana se encuentra limitada por la autovia A-7 y comprende los
municipios: Alaquas, Albalat dels Sorells, Albuixech, Alcasser, Aldaia, Alfara del Patriarca, )
Almassera, Beniparrell, Bonrepds i Mirambell, Emperador, Foios, Llocnou de la Corona, Manises, N
Massalfassar, Massamagrell, Meliana, Moncada, Museros, Paiporta, Paterna, Picanya, Pobla de y N ’&
Farnals (la), Quart de Poblet, Rafelbunyol, Rocafort, Torrent y Vinalesa, asi como las pedanias de AN N
la ciudad de Valencia excluidas anteriormente. En esta zona se observa una mayor e -'.,';:
concentracién industrial. N ) =

La segunda corona metropolitana incluye los municipios que quedan al otro lado de la A-7. Se o
trata de zonas con un buen nivel de accesibilidad a la capital gracias a la mejora de las N ) .
comunicaciones en los ultimos afios. La importancia de esta segunda corona radica en el N 4 :;; 4 .
importante crecimiento de poblacidn de los ultimos 25 afios. En muchos casos se trata de zonas S o \\ -
residenciales de baja densidad formada por urbanizaciones a las afueras de los nucleos urbanos. SN \
En este ambito se incluye la zona urbana de Sagunto por la importancia de su industria asi como 9

por las importantes relaciones que existen con la ciudad de Valencia.

Area Metropolitana de Valencia /

Poblacién Densidad y
(INE 2012) (hab./km?) {

Casco urbano de Valencia 787.698 72,13 10.920,35 \\
Continuo urbano 256.232 67,05 3.821,73 o
Primera corona 435.720 327,13 1.331,94
Segunda corona 361.288 1.078,50 334,99

Total 1.840.938 1.545 1.192

Fuente: Elaboracion propia.

Los 63 municipios que quedan integrados dentro del Area Metropolitana de Valencia quedan
enumerados en la tabla de municipios del Area Metropolitana considerada para el presente Plan de
Movilidad Sostenible de la ciudad de Valencia(Véase Anexo 1).

Area metropolitana

de Valencia

- Valencia ‘,

- Continuo urbano o K 1 |
= N sl

- 12 corona :./"// | y | >

‘ 22 corona L\_/_//‘“ R Lt a
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2.1.1. ZONIFICACION 2.1.2. CARACTERISTICAS SOCIO-ECONOMICAS
El ambito de estudio se ha dividido territorialmente en 533 zonas de transporte, que han servido de El andlisis socioeconémico permite disponer de una primera imagen de la ciudad y su Area
base para el analisis de la movilidad y de las variables socioecondmicas y territoriales que afectan a la Metropolitana de acuerdo con diversos factores que pueden influir en la movilidad de la ciudadania.

misma.

Poblacidn y su distribucion

En 2012 la poblacién de la provincia de Valencia cuenta con 2.580.792 habitantes, tres veces la
poblacién de la provincia en el afio 1.900 que era de 807.807 habitantes. Durante este periodo Valencia
ha ido ganando en peso relativo convirtiéndose en la tercera provincia mas poblada de Espafia,
concentrando el 5,46 % del total de la poblacién nacional.

En la ciudad de Valencia la poblacién censada es de 797.028 habitantes (INE 2012), mientras que su
Area Metropolitana ocupando una superficie de 1.397,75 km?, tiene una poblacién de 1.840.939
habitantes (INE 2012), alcanzando con una densidad de poblacién de 1.317 hab./km?2.

Municipio Densidad (hab/km?) La concentracion de la poblacidn en el territorio es muy

Mislata 21.829 elevada, si se compara con la media nacional y de la

- Benetusser 15.290 Comunitat Valenciana, encontrando algunos de los

Burjassot EESES municipios mas densamente poblados de Espafia. En

Tavernes B'a"q”?s 9305 concreto Mislata con 21.829 hab./km?, Benetusser con

2'::3;?: Z:é;i 15.290 hab./km® o Burjassot con 12.735hab./km?

Paiporta 6.075 forman parte de la lista de los mas densamgnte

A —— 5911 poblados, todos ellos municipios pertenecientes al Area

Sedavi 5.046 Metropolitana de Valencia.

AMVLC 2.524
Provincia de Valencia 239
Comunitat Valenciana 220
Espafia 924

Fuente: Elaboracién propia

Uno de los cambios de mayor relevancia producido a lo largo del siglo XX es el elevado grado de
envejecimiento de la poblacién. La piramide de poblacién de la ciudad de Valencia y de su Area
Metropolitana, se asemeja bastante al modelo de poblacién envejecido tipico en los paises
desarrollados occidentales, caracterizada por una estrecha base (poblacién joven) y un amplio cuerpo
(poblaciéon adulta) que se reduce conforme aumenta la edad considerada. Esta estructura de la
poblacidn es tipica en el régimen demografico moderno con una evolucidn hacia un envejecimiento de
la poblacidn y una disminucidon de la natalidad anual.
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Piramide poblacional
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En Valencia el peso de los mas jévenes supone el 14% mientras que en el AMVLC es del 15%, por otro
lado la poblacién mayor de 65 afios es tres puntos superior en la ciudad de Valencia (19%) al registrado
en el AMVLC es del 16%. Asi mismo, la mayor longevidad de la poblacién femenina se refleja en una
mayor presencia relativa de mujeres de mas de 65 afios (19%) que de hombres (14%).

Distribucidon de la poblacién por sexo

Ciudad de Valencia Area Metropolitana de Valencia

Mujeres
51,04%

Hombres
48,96%

N | 4

Mujeres Hombres

52,11%

47,89%

En la ciudad de Valencia el nimero de mujeres (52,11%) es significativamente superior al nimero de
hombres (47,89%), al igual que en el AMVLC aunque en menor medida.

Piramide poblacion | Piramide poblacion

De 0 a 14 afios 111.295 281.873
De 15 a 19 anios 35.829 85.310
De 20 a 24 afos 41.069 95.716
De 25 a 29 afios 52.077 120.640
De 30 a 44 afos 198.340 484.845
De 45 a 64 afos 210.259 473.150
65 o mas afnos 148.159 299.405
Total 797.028 1.840.939

Distribucidn de la poblacion por grupos de edad

Ciudad de Valencia

Area Metropolitana de Valencia

= De 0a 14 afios

m De 15 a 19 afios
© De 20 a 24 afios
= De 25 a 29 afios
= De 30 a 44 afios
25,70% = De 45 a 64 afios

65 0 mas afios

El crecimiento de la poblacion a lo largo de los uUltimos afios no ha sido equitativo entre hombres y
mujeres, hasta el afio 2009 la poblacién femenina crecié en mayor medida que la poblacién masculina,
manteniéndose esta tendencia de crecimiento estable desde el afio 2010.

Variacidn interanual de la poblacién del AMVLC
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El crecimiento de poblacién experimentado en el Area Metropolitana durante los Gltimos veinticinco
anos resulta evidente si se calcula la tasa de variacion en este periodo 1987-2012 ha sido del 24,45%.
Analizando este incremento por coronas del Area Metropolitana se observa lo siguiente:

- Laciudad de Valencia sélo ha crecido un 8,81%, pasando de 732.491 habitantes en 1987 a
797.028 en el afio 2012.

- La poblacién del continuo urbano y la 12 corona se ha incrementado en un 35,16%

- La 22 corona ha aumentado su poblacion un 49,51% desde el aiio 1987.
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Evolucion de la poblacién del AMVLC
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Analizando mas concretamente la distribucién del crecimiento demografico en la ultima década se
observa que ésta no ha sido homogénea en todos los municipios, pudiendo afirmar que la poblacion
del Area Metropolitana de Valencia se ha centrifugado, dispersando este crecimiento hacia la
primera y segunda corona llegando a alcanzar variaciones de poblacion de mas del 60% en algunos
municipios del norte del AMVLC.

Asi, el grafico de variacidon acumulada de la poblacién por coronas muestra claramente la tendencia de
crecimiento poblacional en todos los municipios pertenecientes al continuo urbano, primera y segunda
corona con crecimientos muy superiores al de la ciudad de Valencia, mientras que la capital mantiene
sus cifras poblacionales practicamente constantes.
Variacidon acumulada de la poblaciéon del AMVLC
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Variacion de la poblacion 2002-2012
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La concentracion de poblacidn en el territorio resulta mas evidente representando conjuntamente un
mapa que integre la informacién poblacional con la densidad de poblacién (habitantes/km?). De esta
forma por rangos de colores se identifican facilmente las zonas de transporte mas pobladas y con
mayor densidad, las zonas mas pobladas con menor densidad, las zonas menos pobladas con mayor
densidad y las zonas menos pobladas con menor densidad. Con este criterio se localizan los entornos
mas hostiles para el vehiculo privado, debido a su densidad poblacional, y mas favorables para el
transporte publico los cuales se deberan analizar con mayor profundidad.

En lo que respecta a la procedencia de la poblacion, en el AMVLC el 11,04% de la poblacién
empadronada es de nacionalidad extranjera, ratio un poco inferior al de la ciudad de Valencia (13,45%).
Comparando este dato con la media de la provincia de Valencia (11,58%), asi como con el conjunto de
la Comunidad Valenciana (17,22%) y con Espafia (12,14%), se trata de un indicador alto que afecta a
distintos aspectos econdmicos y sociales en mayor medida que en otras provincias.

Ademas, si se analiza la evolucién del crecimiento demografico y su distribucién por municipios, existen
muchos municipios con variaciones de poblacién extranjera de mas de 100% desde el afio 2002 hasta
ahora. En municipios pequefios este aumento tan elevado de poblacién extranjera si que afecta
considerablemente en aspectos sociales y econémicos.

Evolucion de la poblacion extranjera AMVLC
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Procedencia de la poblacién

Valencia AMVLC

m Espafioles m Extranjeros

m Espafioles ® Extranjeros

Esta reducciéon de llegada de inmigrantes ha afectado directamente en el crecimiento poblacional del
AMVLC, ya que el crecimiento de la Ultima década ha venido de la mano de la poblacién extranjera.

En la ciudad de Valencia la concentracidn de poblacidn extranjera se manifiesta principalmente en los

240.000 barrios de Benicalap, Orriols, Benimaclet, Aiora, Nou Moles, Monte Olivete, La Raiosa, La Creu del Grau.
220.000
200.000 . . . . .. . 2 . . .
180.000 Ademas, si se analiza la densidad de poblacién (habitantes por km~ de superficie urbana) existen otros
3 igggg barrios con una elevada concentracion de poblacién extranjera destacando: Torrefiel, Orriols, Aiora,
E 150,000 g Monteolivet, En Corts, La Raiosa, La Creu del Grau, el Calvari, La Roqueta, Tres Forques, Russafa y Nou
® 100.000 Vi Moles.
80.000
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Asi pues, las causas del notable crecimiento demografico experimentado en el AMVLC, no son tanto roblacion extranjors
. .. . oy .. . .. . <100
debidas a un crecimiento vegetativo positivo, mayor nacimiento de individuos que los que mueren, sino 100 500
mas bien a un saldo migratorio positivo por la llegada de poblacidon extranjera. A pesar de que este 501-1.000
incremento de poblacion extranjera dentro del AMVLC se ha multiplicado por 3 en la ultima década, ha = 1:001:2:1:500
. .z . ~ . . 1.501 - 2.000
habido un descenso de poblacidon extranjera desde el afio 2009 hasta la actualidad de casi un 7%, ———
reduccion que ha sido motivada fundamentalmente por la actual coyuntura econémica. B 2500
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Para caracterizar las relaciones de movilidad por motivo estudio es necesario analizar también la
distribucion de la poblacion estudiante en la ciudad (tanto escolar como universitaria), junto con la
distribucién de los equipamientos educativos ya que los centros escolares suelen estar proximos a la
residencia familiar, mientras que la universidad debe disponer de una oferta de transporte adecuada
para llegar a todos los barrios para facilitar su acceso por parte de los estudiantes. Por ello no sélo es
importante analizar los equipamientos educativos sino también la distribucién de la poblacién
estudiante en la ciudad de Valencia y Area Metropolitana.

En valores absolutos en la ciudad de Valencia la distribucidon de la poblacién escolar se concentra mas
en la periferia que en la zona centro. En el casco histérico la poblacién escolar es baja en comparacion
con el resto de la ciudad.

N

LEYENDA

Zona de transporte
Poblacién escolar

<100
[ 100-500
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B 1.001-2000
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Si se analiza la densidad de poblacidn escolar por superficie urbana se evidencia que la poblacidon
escolar esta repartida de modo homogéneo en toda la ciudad de Valencia.
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En lo que a poblacidn universitaria se refiere, la ciudad de Valencia concentra poblacidn estudiante en
la zona de Mislata y los barrios de Nou Moles, Benicalap, San Antoni, Benimaclet, Exposicid y Aiora
entre otros.

A
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Zona de transporte
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100 - 200
[ 201-400
B 401-600
I 601-900
B ¢01-1.200
B 1.201- 1600
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Analizando la densidad de poblacién estudiante por superficie urbana los barrios préoximos a las
Universidades (UPV y UV) son los que mayores ratios estudiantes por km? registran, ademas del barrio
de Torrefiel, Vara de Quart, Patraix, y la Raiosa, entre otros.
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También se ha analizado la distribucidn de la poblacidn jubilada pues se trata de poblaciéon que suele
utilizar el transporte publico por no poseer otro medio mecanizado para desplazarse. La distribucién de
la poblacién jubilada se representa a continuacidn, quedando distribuida de modo homogéneo por toda
la ciudad de Valencia.

Se puede apreciar que las zonas de expansion de la ciudad tienen una menor concentracién de
poblacién jubilada frente a otras zonas mas consolidadas, por concentrar en estas primeras las familias
jovenes que han accedido a viviendas de nueva construccién a las afueras del municipio.
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Motorizacion

Uno de los indices socioecondmicos con una mayor correlacidn con la movilidad de un determinado
ambito es el indice de motorizacidn, definiéndose éste como el numero de vehiculos por habitante.
Para poder conocer este indice es preciso por tanto conocer el parque de vehiculos y la poblacién, cifras
obtenidas a nivel municipal de las estadisticas de la Direccidn General de Trafico (DGT) en el primer
caso y del Instituto Nacional de Estadistica (INE) en el segundo.

De la evolucidn de la motorizacidn en Espafia durante los Ultimos 25 afios (1989 — 2012) se comprueba
gue el parque automovilistico ha crecido mas rapido que la poblacién y este crecimiento se ha
mantenido de forma continuada hasta el afio 2007. A partir de este afo el indice de motorizacidn se ha
mantenido casi inalterado.

Evolucion del Parque Automovilistico en Espaiia 1989-2012
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A partir del afio 2005 se dispone de datos estadisticos a nivel municipal por lo que durante ese periodo
puede hacer un analisis mas concreto, comparando los valores a nivel provincial, metropolitano y
municipal y la evolucién de los uUltimos 8 afios.

Evolucion Ratio Motorizacion (Turismos)
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Fuente: INE, DGT y elaboracién propia

Diciembre 2013



7l idom
SEPYPSA

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE LA CIUDAD DE VALENCIA

Los indices de motorizacion de la provincia de Valencia, su capital considerada de forma exclusiva y el
conjunto de municipios del Area Metropolitana a excepcién de la capital (Resto Area Metropolitana)
han experimentado una reduccién en los Ultimos afios. En el aflo 2007 se alcanzaron los mayores
indices de motorizacién registrados hasta el momento (490 turismos/1000 habitantes para la capital,
487 para el resto del AM y 485 para el conjunto de la provincia), afio en que esta tendencia de
crecimiento comenzd a disminuir, llegando a descender hasta el afio 2012 entre 5 y 7 puntos
porcentuales (459 turismos/1000 habitantes para la capital, 467 para el resto del AM y 463 para el total
provincial).

Destaca sobre los demas el hecho de que la capital Valenciana y su area metropolitana registren ratios
de movilidad por debajo y por encima de la media provincial respectivamente. Este hecho se justifica
por la mejor oferta de transporte publico que existe en la capital en comparacién con el resto de
municipios del Area.

A una escala mas detallada se han analizado también los indices de motorizacidn a nivel de cada uno de
los municipios que forman parte del Area Metropolitana de Valencia para el afio 2012. Los valores
obtenidos se muestran en la siguiente tabla:

gGENERALITAT Wacs
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iNDICE DE MOTORIZACION MUNICIPAL. ANO 2012

TOTAL AREA METROPOLITANA

VALENCIA CAPITAL

Turismos/ Turismos/ Turismos/ Turismos/
Hogar 1000Hah Hogar 1000Hab
Valencia 1.1 459 Total AM 1.4 467

RESTO AREA METROPOLITANA
Turismos/ Turismos/

Turismos/ Turismos/

Hogar 1000Hah Hogar 1000Hab

Alaquas 1.4 463 Massalfassar 1.5 488
Albal 1.4 476 Massamagrell 1.3 417
Albalat dels Sorells 1.5 478 Massanassa 1.6 557
Alboraya 1.4 440 Meliana 1.4 439
Albuixech 1.5 484 Mislata 1.3 428
Alcasser 1.4 481 Moncada 1.4 461
Aldaia 1.4 445 Museros 1.5 473
Alfafar 1.3 453 Naquera 1.4 456
Alfara del Patriarca 1.4 456 Paiporta 1.3 428
Alginet 1.5 504 Paterna 1.5 469
Almassera 1.4 439 Picanya 1.4 454
Almussafes 3.1 1029 Picassent 1.4 467
Benaguasil 1.3 430 Pobla de Farnals (la) 1.4 450
Benetusser 1.3 455 Pobla de Vallbona (la) 1.4 458
Benifaid 1.6 533 Pucol 1.4 444
Beniparrell 2.1 734 Puig de Santa Maria, el 1.4 458
Benisané 1.4 454 Quart de Poblet 1.6 509
Bétera 1.4 475 Rafelbufiol/Rafelbunyol 1.3 427
Bonrepos i Mirambell 1.6 494 Riba-roja de Turia 1.4 463
Burjassot 1.3 448 Rocafort 1.5 485
Carlet 15 483 Sagunto/Sagunt 1.5 498
Catarroja 1.3 441 San Antonio de Benagéber 1.6 510
Domeiio 1.5 485 Sedavi 1.4 471
Eliana (L") 1.5 506 Silla 1.4 477
Emperador 1.3 439 Sollana 1.4 460
Foios 1.6 481 Sueca 1.4 456
Godella 1.5 499 Tavernes Blanques 1.8 565
Lliria 1.3 423 Torrent 1.3 424
Lugar Nuevo de la Corona 0.9 321 Valencia/Valéncia (Capital) 1.1 459
Loriguilla 1.4 472 Vinalesa 1.6 495
Manises 1.4 468 Xirivella 1.4 459

TOTAL 1.3 464

Fuente: INE, DGT

A continuacion se incluyen los mapas de turismos por hogar y turismos por cada 1000 habitantes segun
barrios para el municipio de Valencia y segtin municipios para el resto del Area Metropolitana.
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Considerando Unicamente los municipios de mas de 10.000 habitantes el ratio de turismos por hogar
varia entre 1,3 y 1,6 que a su vez se traduce, en niumeros redondos en valores de entre 420 y 530
vehiculos por hogar. Restringiendo aun mas el analisis a los municipios de mds de 20.000 habitantes
destacan sobre los demds los 509 turismos por cada 1000 habitantes de Quart de Poblet y los 498
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turismos por cada 1000 habitantes de Sagunto. En el extremo opuesto, con los menores ratios de
motorizacion se encuentran Lliria y Torrent con 423 y 424 turismos por cada 1000 habitantes
respectivamente.

La capital Valenciana se mantiene en una posicién intermedia con 459 turismos/1000 habitantes.

%GENERALITAT i
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A partir de este documento se han extractado una serie de andlisis comparativos entre la motorizacion
y la evolucion econdmica y se han comparado con el caso particular de Valencia. Un primer analisis es el
gue establece una comparacion en el marco nacional europeo entre las cifras del PIB per capita y el
indice de motorizacion. Este analisis queda plasmado en el siguiente grafico para el afio 2010:

PIB per capita (1) indice de motorizacion (2)

INDICE DE MOTORIZACION MUNICIPAL. ANO 2012

Turismos/  Turismos/ Poblacion
Hogar 1000Hab
Quart de Poblet 1.6 509 25292
Sagunto/Sagunt 1.5 498 65 238
Bétera 1.4 475 21 868
Paterna 1.5 469 67 356
Manises 1.4 468 31 066
Picassent 1.4 467 20 265
TOTAL AM 1.3 464 1034419
Alaquas 14 463 30 202
Riba-roja de Turia 1.4 463 21349
Moncada 1.4 461 21953
Valencia/Valéncia (Capital) 1.1 459 797 028
Xirivella 1.4 459 30213
Pobla de Vallbona (la) 1.4 458 22 197
Sueca 1.4 456 29 091
Alfafar 1.3 453 20 852
Burjassot 1.3 448 38175
Aldaia 1.4 445 30874
Catarroja 1.3 441 27 697
Alboraya 1.4 440 23 228
Mislata 1.3 428 43 800
Paiporta 1.3 428 24 506
Torrent 1.3 424 81 402
Lliria 1.3 423 23 542

Fuente: INE, DGT

Una comparacién a mayor escala se obtiene a partir de los datos del “Informe Espaia 2012. Una
interpretacion de su realidad social. Publicado por la Fundacién Encuentro”.

En este informe se afirma que “numerosos estudios sefialan que el indice de motorizacion (nimero de
turismos por habitante) es un indicador de la situacién econdémica de un pais y que el crecimiento
econdmico implica un aumento de dicho indice. Actualmente, las tendencias estan cambiando, por las
politicas fiscales hacia la carretera y el cambio de preferencias en los modos de transporte, asi como
por la mejora de la oferta y la calidad de los servicios del ferrocarril y del avion”.
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Fuente: Informe Espafia 2012

Se observa como el indice de motorizacién de Valencia (459 turismos/1000 hab.), se sitla por debajo
del indice espafol (481) y es proximo al registrado en paises como Reino Unido o Suecia, reflejo de las
buenas condiciones climatoldgicas y al llano relieve que presenta la ciudad lo que favorece la movilidad
a pie o en modos no motorizados.

Numerosos estudios relacionan la tasa de motorizacidn con el Producto Interior Bruto por habitante
(PIB per capita): la tasa de motorizacidon de un pais aumenta conforme lo hace el PIB per cépita del
mismo. No obstante el PIB no es el Unico factor que influye en la motorizacién, como asi revela el
grafico anterior de comparacidon entre paises europeos. Asi hay que destacar por ejemplo el caso
Danés, que teniendo el PIB mas alto de la lista de paises comparados (después de Luxemburgo) registra
también el indice de motorizacion mas bajo (384,7).En el lado contrario se situaria Portugal, con el PIB
mas bajo de la lista y uno de los indices de movilidad mas elevados (560,3).

El caso espafiol es intermedio entre los dos citados aunque en comparacion con el resto de paises
parece evidente que el indice de motorizacién es elevado con respecto al nivel econémico y queda
camino por recorrer para lograr una movilidad mas sostenible.

Tal y como se indica anteriormente el PIB influye de forma directa sobre el indice de motorizacién vy,
por lo tanto, sobre el parque automovilistico, pero no es el Unico factor a tener en cuenta. En el grafico
siguiente se muestra la evolucidn ascendente de las matriculaciones de vehiculos en Espafia en la época
de crecimiento econdmico y el fuerte descenso que se produce en el afio 2008 con el inicio de la crisis
econdmica.
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Destaca el hecho de que a pesar de que el PIB parece haberse estabilizado en los ultimos afos las
matriculaciones han continuado descendiendo. A priori podria parecer que este hecho se debe a una
mayor concienciacion de la poblacidn con respecto a la sostenibilidad del transporte, sin embargo la
realidad indica mas bien que este descenso se debe a la mayor reticencia de la poblaciéon a gastar
dinero en periodos de crisis e incluso durante los primeros afios de una hipotética recuperacion.

De esta manera la actual crisis economica esta imponiendo un efecto positivo sobre la movilidad de la
poblacion espafiola, tanto sobre el volumen de viajes como sobre el reparto modal de los mismos. Lo
realmente dificil sera mantener e incluso mejorar esta situacién una vez que la economia espafiola se
recupere.

A nivel de tipologia de vehiculos se observa también como la evoluciéon del PIB afecta de forma
diferente a turismos, motocicletas y camiones como ya se indicaba anteriormente. Asi, se observa como
el descenso en el numero de matriculaciones ha sido bastante mas acusado en el caso de los camiones
y menos en el caso de las motocicletas.

Finalmente también hay que destacar que el impacto econdmico también ha tenido sus repercusiones
sobre el parque automovilistico en cuanto a la antigliedad del mismo.
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Fuente: Informe Espaiia 2012

De esta manera se observa como en el periodo 2008-2011, se produce un cambio de tendencia y los
vehiculos de menos de 5 afios pasan de ir ganando cuota de forma continuada desde el afio 2000
(primer afio considerado en el grafico) a ir perdiendo cuota de forma mas acelerada. En consecuencia el
resto de vehiculos, mas antiguos y tedricamente mas contaminantes debido a la menor eficiencia de
sus motores, acaparan una mayor cuota del total del parque.

Volviendo al caso particular de Valencia se ha analizado la composicidn del parque automovilistico para
los tres dmbitos definidos al inicio de este apartado (Provincia de Valencia, Municipio de Valencia y
Resto Area Metropolitana de Valencia). En relacién a esta composicidn casi las tres cuartas partes del
parque en los tres casos son turismos (74% en el caso de la capital valenciana). En la comparacién del
parque automouvilistico de la capital Valenciana con respecto a los otros dmbitos se observa como en la
capital existe una mayor proporcién de motocicletas (12%) y una menor proporcidon de camiones y
furgonetas (11%) y otros vehiculos (2,8%).

Parque de Vehiculos (Provincia de Valencia)

Autobuses
0,14%

——
Tractores

industriales
tocicletas 0,86%
10,03%
Remolques y
semirremolques
1,60%

Otros veh.
1,10%

Fuente: INE, DGT y elaboracién propia
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Parque de Vehiculos 2012 (Valencia Capital)
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Parque de Vehiculos (Resto Area Metropolitana)
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Fuente: INE, DGT y elaboracién propia

Por otro lado en cuanto a la evolucién del parque se han registrado descensos importantes en los
ultimos afos. Para el total del parque el descenso medio anual en el periodo 2008-2012 fue de -0,5%
para el total provincial, -1,3% para la capital y -0,2% para el resto Area Metropolitana.

No obstante este descenso no es igual para todas las tipologias de vehiculos. Para el caso de la capital
se tiene por ejemplo que mientras los tractores industriales descienden un -3,3% anual, los turismos lo
hacen un -1,4% anual y las motocicletas sin embargo registran un ascenso del 0,8% constituyendo la
Unica tipologia de vehiculo en auge para este periodo.
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Fuente: Informe Espafia 2012

Equipamientos

La distribucién de los equipamientos de la ciudad de Valencia y su Area Metropolitana influye de
manera directa en las relaciones de movilidad entre zonas de transporte. Existen distintos polos de
atraccidn que generan necesidades de movilidad en la ciudad ademadas del trabajo, como son: los
centros de estudios (universidades y centros escolares), los centros de salud, los hospitales, lugares de
ocio y/o turismo... que se encuentran localizados en muy diferentes lugares de la ciudad de Valencia y
Area Metropolitana.

e  Equipamientos educativos

En Valencia existen un total de 516 centros de educacidén publica y privada de distintas ensefianzas con
un total de 169.131 plazas escolares, mientras que en toda el Area Metropolitana se han estimado un
total de 267.506 plazas escolares, dando lugar a un ratio de plazas escolares por poblacion escolar de
1,003.

En la ciudad de Valencia las areas de influencia de los centros escolares las establece el Consejo Escolar
Municipal de Valencia, con las ultimas modificaciones del nuevo mapa escolar, la ciudad ha quedado
delimitada en 4 zonas (junio de 2013). Asi, las familias pueden optar a aquellos centros publicos o
concertados que se encuentran dentro de su area de influencia, con lo que en la actualidad cada familia
puede elegir entre una media de 44 colegios y hasta 59 centros en algunas zonas. La proximidad del
lugar de residencia al centros escolar elegido comenzard a no ser tan habitual.

Los motivos educativos, que distribuyen un flujo de movilidad escolar se distribuye en los diferentes
centros de educacién infantil, primaria, secundaria y bachiller a nivel de barrio. La poblacién escolar
tiene importante peso especifico, en la ciudad de Valencia se ha estimado una cifra de 108.254
escolares, y la localizacion de las plazas de educacién obligatoria, secundaria y bachiller se encuentran
bastante repartidas en todos los barrios de la ciudad.

La distribucion de plazas de centros educativos de distintas ensefianzas por zona de transporte se
muestra a continuacién:
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La informacion representada en el mapa anterior incluye también las plazas de otros centros de
ensefianzas como puede ser la Escuela Oficial de Idiomas, que con mds de 10.000 plazas ofertadas
representa la zona de transporte con mayor nimero de plazas educativas no universitarias.

Los nifios y nifias son predominantemente peatones y ciclistas y por eso, la autonomia infantil en el
camino hacia el centro escolar estd inevitablemente vinculada a la promocién de los modos no
motorizados de los desplazamientos. Sin embargo el desplazamiento a los centros escolares no siempre
se realiza en modos no motorizados. La afluencia, de padres y madres en coche al colegio genera en
ocasiones problemas de inseguridad vial en el entorno y en la puerta de los colegios. Los atascos en los
accesos y la falta de disciplina a la hora de aparcar (dobles fila, ocupacién de pasos de peatones...) son
las situaciones que se repiten habitualmente dependiendo de la localizacién del centro escolar. Se
producen asi, importantes riesgos de seguridad vial, lo que desincentiva mds aun si cabe los modos de
transporte mas sostenibles el caminar y la bicicleta.

Para favorecer la promocién de modos no motorizados de los desplazamientos de los nifios a los
colegios e institutos de la ciudad, se planteardn medidas que permita mejorar la seguridad vial en los
entornos de los centros escolares.

Por otra parte los espacios urbanos dedicados a las universidades (campus, edificios, instalaciones
universitarias, centros de investigacion, parques cientificos, etc.), son grandes creadores de centralidad
puesto que generan y articulan importantes flujos de movilidad, atraen masa y dindmica social y
generan a su alrededor efectos multiplicadores sobre la localizacion de actividades econdmicas diversas
(librerias y copisterias, bares y restauracion, hosteleria, etc.).

En la ciudad de Valencia y su Area Metropolitana se han estimado un total de 91.406 plazas
universitarias (entre universidades publicas y privadas), siendo el ratio de plazas universitarias por

estudiante de 0,94. A continuacidn se presenta el peso que representa cada universidad en nimero de
plazas universitarias para Valencia y AMVLC.
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A continuacién se muestra el mapa en valores absolutos de superficie educativa, esta superficie

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE LA CIUDAD DE VALENCIA

engloba la superficie dedicada de los centros educativos asi como las universidades.
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e Equipamientos sanitarios

Los hospitales y centros de salud de Valencia y Area Metropolitana son importantes equipamientos que
atraen movilidad tanto de personas que acuden a recibir asistencia sanitaria como de trabajadores del
sector sanitario. La movilidad por motivo salud genera desplazamientos de mayor distancia a los
hospitales mientras que los centros de salud se asignan por proximidad de residencia.

El sistema sanitario Valenciano cuenta con un total de 17 hospitales publicos y privados y 5.133 camas
en su conjunto (catalogo nacional de hospitales CNH2011), con 6 centros de especialidades, 31 centros
de salud, y 24 consultorios y consultorios auxiliares.

Equipamientos sanitarios

Tipo Valencia y AMVLC
Centro de especialidades 6
Centro de salud 31
Consultorio 5
Consultorios auxiliares 19
Hospital 16

Fuente: Ayuntamiento de Valencia

Las propuestas de movilidad deben tener en consideracion tanto los centros de salud como los
hospitales para actuar sobre los habitos de movilidad y transporte de la poblacién y los trabajadores, de
modo que se fomenten los modos mas sostenibles y eficientes, y para ello es necesario que tanto el
transporte publico como la bicicleta o el llegar andando sean opciones seguras, cdmodas y atractivas.
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Mercado laboral

Debido a la crisis econdmica y financiera mundial, desde el ailo 2007 en la provincia de Valencia se ha
producido progresivamente un aumento del desempleo elevando la tasa de paro de un 8% hasta el
27,9%~. La Comunidad Valenciana supera segun las cifras de la EPA del IV trimestre de 2012 (28,10%) la
tasa de paro espafiola (26,18%). En apenas cinco afios la Comunidad Valenciana ha pasado de ser una
autonomia lider, con altos indices de crecimiento a alcanzar valores negativos en sus sectores
tradicionales (industria, construccidn y servicios).

En el AMVLC la poblacién desempleada esta aumentando desde el afio 2007 hasta el 2012 alcanzando
una tasa de paro del 21,69%, tal y como se observa en el grafico de evolucién del paro, y en la ciudad de

Valencia el desempleo a fecha 31/12/2012 asciende al 19,93% de la poblacién activa.

Indicadores de mercado laboral

AMVLC Valencia
Poblacion total 2012 (Zonas de transporte) 1.835.084 795.665
Poblacién activa 947.957 406.485
Poblacién ocupada 742.366 325.474
Poblacion parada (diciembre 2012) 205.588 81.011
Tasa de paro (poblacién parada/poblacion activa) 21,69% 19,93%
Tasa de actividad (poblacion activa / poblacién en edad activa) 75,50% 75,61%
Estimacion de Empleos 2012 745.497 314.011
Ratio Empleos/habitante 0,41 0,39
Evolucidn del paro
250,000 =~ - === === ==
205.980
200.000 - -
165.426
150,000 o A 174532

124.365

100.000 - 75035 ¢g3ia

33.782 30.515

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

=@ Area metropolitana =@=Valencia

2 EPA - Principales resultados - Cuarto trimestre de 2012
3 La tasa de paro calculada no tendria en cuenta la poblacién desempleada de larga duracién que no contabiliza el Servicio Publico de Empleo
Estatal por no estar cobrando la prestacién por desempleo.
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Paro Registrado por sectores de actividad 31/12/2012
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Fuente: Servicio Publico de Empleo Estatal
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El nimero de demandantes de empleo se ha incrementado de 74.966 en 2007 a 205.980 en 2012. El
tramo de edad donde el nimero de demandantes es mayor es el de 35-44 afios, siendo el nivel
formativo donde mayor nimero de demandantes existe es ESO sin titulacion.

Por sectores de actividad, la ciudad de Valencia es un municipio cuya economia muestra un elevado
nivel de tercerizacidn, recayendo el peso del modelo econémico del municipio sobre el sector servicios.
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Asi y todo el sector servicios no ha sido el Unico castigado por la situacidon econdmica, sino que el sector
de la construccién y la industria también han acusado un aumento de paro. La recesidon econdmica esta
provocando el cierre de empresas industriales, que junto con el freno de la actividad constructora ha
dado lugar a una caida en el nimero de empleos, tal y como se aprecia en el grafico de distribucién del
paro registrado por sectores de actividad. El mayor peso relativo de la industria y de la construccién en
la estructura productiva de la comunidad auténoma frente al peso en otras comunidades ha
determinado el mayor efecto de la recesion sobre la economia Valenciana.
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En general, se observa una ralentizacidn de la economia en todos los indicadores econémicos: licitacién
de obras, matriculacion de vehiculos, Indice de Comercio Menor, consumo de energia eléctrica de uso
industrial, Comercio exterior (importaciones-exportaciones).

La situacién econdmica se ha evidenciado tanto en las cuentas de cotizacion de empresas como de
trabajadores. En la provincia de Valencia el nimero de empresas ha disminuido de 98.131 en 2007
hasta 73.591 en 2011 y el nimero de trabajadores ha disminuido de 1.067.900 en 2007 a 838.012 en
2012.

Por sexo y tramos de edad, el nimero de trabajadores hombres afiliados es de 494.345 en 2011 frente
a 404.884 mujeres afiliadas. El grupo mayoritario de trabajadores por grupo de edad es de 35 a 44
afos”.

4 Observatorio de las Ocupaciones del Servicio Publico de Empleo Estatal de Valencia 2012

11.333.
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Dentro de Valencia existen zonas con un mayor numero de trabajadores residentes como el barrio de
Jaime Roig y Exposicio seguido de San Francesc (zona C/Coldn), lo que indica una tasa de empleo mayor
(poblacidon trabajadora afiliada a la Seguridad Social) y consecuentemente un mayor nivel de renta y
poder adquisitivo de las familias con respecto a otras zonas que poseen valores inferiores.

En valores absolutos, se pueden apreciar en el mapa del Area Metropolitana las zonas de transporte
con mayor numero de trabajadores residentes.
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Analizando las cuentas de cotizacion de las empresas de la provincia de Valencia en 2011 segun sector
econdmico, del total, 8.969 pertenecen al sector Industria y representan un 10,65% del total, 7.260
pertenecen al sector Construccion suponiendo un 8,62% del total. El sector Agrario relne 2.944
empresas y sélo supone el 3,49%. Como ya se conoce el sector Servicios reline 65.061 empresas y
representa el 77,24%.

Distribucidn de cuentas de cotizacion y trabajadores afiliados por sectores econémicos

Cuentas de cotizacién Trabajadores afiliados
6,43% 0.92%

M Servicios M Agricultura ®Industria = Construccién No consta

Fuente: Ministerio de empleo y Seguridad Social. 31 diciembre 2011

Del analisis de los datos de poblacion ocupada, se extrae que cerca del 72% de la poblacion ocupada
trabaja en el sector servicios. Por tanto el dmbito de los servicios constituye el verdadero yacimiento
del empleo, aglutinando la inmensa mayoria de los contratos efectuados, y relegando en este sentido a
los sectores primario y secundario, especialmente la agricultura, a una dimensién menos significativa.

Con esta coyuntura econdmica el aumento del desempleo esta reduciendo progresivamente el uso del
transporte publico, ya que la poblacidn deja de utilizar este modo de transporte para ir a trabajar. Por
tanto del analisis de la evolucion del paro se puede explicar en cierto modo el comportamiento de la
caida de la demanda de transporte publico urbano e interurbano como se vera mas adelante.

Otra variable de estudio a analizar es el empleo y su localizacidn en el entorno urbano y metropolitano.
En las zonas donde existe un mayor nimero de empleos se deberd estudiar la dependencia del
automovil debido un déficit de oferta de transporte publico.
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En el anterior mapa se ha representado el nimero de empleos frente a la concentracién de empleos en
el territorio (empleos/km” de zona de transporte) y se muestra claramente que los principales focos de
atraccion por movilidad obligada coinciden con los poligonos industriales mas importantes del
AMVLC por su elevado numero de trabajadores y concentracion de empresas industriales (Poligono
Fuente del Jarro en Paterna, Juan Carlos | en Almussafes y los poligonos industriales de Riba-Roja de
Turia).

Actividades econdmicas

La expansidon comercial de las dos ultimas décadas, asi como la orientacion del tejido empresarial
Valenciano hacia la poblaciéon turistica, ha permitido una mayor contribuciéon del comercio al PIB
regional en relacién a Espafia. Asi mismo, la Comunidad Valenciana se sitia como la tercera autonomia
por su oferta comercial, sélo por detras de Andalucia y Cataluiia.

El comercio minorista del municipio de Valencia (sin tener en cuenta las grandes superficies
comerciales), con 15.083 actividades comerciales y 1.978.413 m? de superficie total de actividades
comerciales minoristas, concentra el 78,44% de superficie de venta comercial de la ciudad, siendo la
dotacion comercial del municipio de 19 actividades comerciales minoristas por 1.000 habitantes, ratio
superior al de la provincia de Valencia y al del AMVLC con un ratio de igual a 16 en ambos casos, segln
datos del Anuario de La Caixa correspondientes al 2011.

Distribucion de las actividades comerciales minoristas Valencia

® Act. com. tradicional

2,04% 3,89%
0,13%

® Act. com. supermercados
33,53% m Act. com vestido y calzado
® Act. com. hogar

33,12% m Act. com. resto no alimentacion

® Act. com. grandes almacenes

m Act. com. hipermercados
©2,59%

m Act. com. almacenes populares

T 0,47%

0,
14,16% Act. com. ambulante y

mercadillos

Fuente: Anuario estadistico de La Caixa. 2011

En la ciudad existe una importante concentracion de superficie comercial minorista en el centro aunque
estd muy distribuida en los diferentes barrios de la ciudad tal y como se aprecia en el siguiente mapa:
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. Estos mercados municipales vertebran los barrios de la ciudad, los dinamizan y suponen un importante
A motor econdmico generando sinergias positivas con el resto de comercios de la zona.
N
LEVENDA Los centros comerciales también son importantes polos de generadores de viajes que destacan por su
C] Zona de transporte . e . . . . . . . .
) significativo impacto territorial y que requieren una buena oferta de infraestructuras y de servicios de
Densidad de superficie minorista . K R , X
m* minor. / m* ZT transporte. En los centros comerciales metropolitanos, los viajes en vehiculo privado suelen
€001 representar la gran mayoria de la eleccién modal, mientras que los centros comerciales urbanos, por el
0,01-0,05 . , . . . . o
B 0.05-01 contrario, poseen un reparto modal mas distribuido dependiendo de la oferta de transporte y facilidad
B o1-02 de accesos, aparcamiento y localizacién del centro.
Il 0.2-03
LB En el siguiente mapa queda representada la Superficie Bruta Alquilable comercial de los centros
comerciales de toda el AMVLC. Los centros comerciales con mayor SBA son Bonaire y Nuevo Centro.
N
o
S N
La ciudad de Valencia cuenta con 16 mercados ordinarios o de alimentacion ademas de una gran
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La ciudad de Valencia presenta una clara estructura urbana “central”, con una fuerte localizacién de
actividad econdémica y servicios en el centro de la ciudad simultdnea a una ubicacién de la poblacién en
la periferia, en torno al centro tal y como se puede ver en el siguiente mapa:

A

N

LEYENDA
Zona de transporte

Superficie de servicios (mz)

B <1.000

B 1.000 - 5.000

5.001 - 10.000
10.001 - 20.000
20.001 - 30.000

| 30.001 - 50.000

I 50.001 - 70.000

I > 70.000

N

Otras zonas atractoras que generan movilidad son las zonas con una alta superficie de equipamientos
publicos administrativos como: Ayuntamiento, consellerias, policia, guardia civil...

LEYENDA

Zona de transporte
et : Sup. de equip. administrativos (mz)
- RN Y S NGS i | <1.000
L 1.000 - 5.000
5.001 - 10.000
10.001 - 20.000
B 20.001 - 30.000
B > 30.000

]
+
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s
Wi
{UETT
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El sector industrial tiene una gran representacion en términos de poblaciéon ocupada asi como de
actividades industriales en la ciudad y Area Metropolitana que no hay que despreciar. Segun cifras de la
EPA (IVT 2012) en la ciudad de Valencia el sector industrial da trabajo al 10% de la poblacion
ocupada, frente al 84% que trabaja en el sector servicios.

El area Metropolitana de Valencia cuenta con numerosos poligonos industriales distribuidos en de todo
el territorio. La desvinculacién de los poligonos industriales de las zonas urbanas hace que exista una
gran dependencia del vehiculo privado para acceder al lugar de trabajo. Asi pues a la hora de disefiar
propuestas de movilidad sostenible para la ciudad de Valencia y toda su AMVLC se debera estudiar la
accesibilidad a las zonas industriales de cara a facilitar la coexistencia de diferentes medios de
transporte para asegurar la fluidez de los desplazamientos, la seguridad en la circulacién asi como la
disminucién impacto ambiental producida por los automdviles.

A continuacidn se muestra un mapa con la densidad de superficie industrial de todo el dmbito de
actuacion.
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Centros atractores de viajes

Los centros atractores de viajes tienen un efecto directo sobre la movilidad de la poblacién. Para
analizar los distintos centros de atraccidon de viajes ha sido necesario diferenciar entre diferentes
tipologias en funcién del radio de accion y del volumen de viajes que generan.

Asi por ejemplo la movilidad interna de cualquiera de los barrios de Valencia estard formada por
desplazamientos de poca magnitud y de muy corto recorrido justificados por centros atractores de
pequefia escala como puedan ser pequefios locales comerciales donde realizar la compra diaria, zonas
verdes donde ir a pasear, polideportivos donde poder realizar actividades fisicas, etc. En el otro
extremo esta aquella movilidad formada por desplazamientos mucho mas cuantiosos generada por
centros atractores de mayor magnitud. Dentro de esta tipologia de centros atractores quedan
englobados los centros comerciales y de ocio, la universidad, el puerto, los estadios deportivos, los
poligonos industriales, las grandes empresas, etc.

Cada uno de estos centros tendra un poder de atraccidn de viajes en funcién de su uso y su dimension.
Tradicionalmente a la hora de realizar estimaciones de demanda para desarrollos futuros se emplean
los denominados ratios de generacidon, que establecen un nimero diario de viajes en funcién de los
metros cuadrados de superficie destinados a uso comercial, deportivo, terciario, industrial, etc.

No sélo existe un diferente poder de captacién de cada una de las superficies sino que ademds cada
uno de ellos genera una distribucién horaria y diaria diferente. Uno de los casos mds significativos es el
de los centros comerciales, que registran sus mayores flujos de demanda durante las tardes de los
viernes y los sdbados. Ademas en gran parte de los casos existe una estacionalidad que puede ser
diferida durante varios meses como en el caso de los usos hoteleros en zonas de playa, con mucha
mayor ocupacion durante los meses de verano o puntual, como puede ser un gran acontecimiento
deportivo.
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Para conocer en detalle la movilidad de Valencia y su justificacion ha sido necesario por lo tanto
conocer todos los centros atractores de la ciudad, identificando los grandes centros de atraccidn
capaces de mover flujos importantes en todos los modos de transporte.

Durante la primera fase de la Elaboraciéon del PMUS se confeccioné un listado con los 38 centros de

atraccién que se consideraron mas relevantes:

GRANDES CENTROS ATRACTORES DE VIAJES

NUMERO DESCRIPCION BARRIO
1 Estacion del Norte SANT FRANCESC
2 Estacion Joaquin Sorolla ARRACAPINS
3 Estacion del Cabaiial CABANYAL-CANYAMELAR
4 Estacion de Madera (FGV) MORVEDRE
5 Ciudad de las Artes y las Ciencias PENYA-ROJA
6 Ciudad de la Justicia CIUTAT DE LES ARTS | DE LES CIENCIES
7 UPV y UV (Campus B. Ibdfiez) CIUTAT UNIVERSITARIA
8 UPV y UV (Campus Tarongers) LA CARRASCA
9 Sede Nuevo Ayto. (Tabacalera) EXPOSICIO
10 Edificios Generalitat Gregorio Gea MARXALENES
11 Acceso Puerto y Terminal Cruceros EL GRAU
12 Centro Comercial El Saler CIUTAT DE LES ARTS | DE LES CIENCIES
13 Centro Comercial Aqua y Corte Inglés Av. Francia PENYA-ROJA
14 Centro Comercial Nuevo Centro CAMPANAR
15 Centro Comercial Hipercor BENICALAP
16 Centro Comercial EspaiCampanar (Decathlon) CAMPANAR
17 Centro Comercial Carrefour Campanar SANT PAU
18 Centro Comercial Gran Turia LA LLUM
19 Centro Comercial Zona Centro - Colén LA XEREA
20 Centro Comercial Arena SANT LLORENS
21 Centro Comercial Media Markt Palacio Congresos BENIFERRI
22 Mercado Central de Valencia LA SEU
23 Hospital Clinico JAUME ROIG
24 Hospital General SOTERNES
25 Hospital Dr. Peset FAVARA
26 Hospital La Fe MALILLA
27 Antiguo Hospital La Fe (Campanar)+IVO LES TENDETES
28 Hospital Arnau de Vilanova SANT PAU
29 Hospital 9 de Octubre SANT PAU
30 Hospital Virgen del Consuelo ARRACAPINS
31 Hospital La Salud L'AMISTAT
32 Hospital San Juan de Dios LA MALVA-ROSA
33 Poligono Industrial Vara de Quart VARA DE QUART
34 Conselleria de Medio Ambiente CABANYAL-CANYAMELAR
35 Conselleria de Infraestructuras y Transportes CIUTAT UNIVERSITARIA
36 Conselleria de Bienestar Social y Agricultura EXPOSICIO
37 Conselleria de Industria SANT FRANCESC
38 Conselleria de Justicia y Adminis. Publicas LA SEU

Fuente: 12 Fase PMUS Valencia
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La utilidad de la localizacion de todos estos centros atractores se pone de manifiesto a la hora de
analizar los principales flujos de transporte de la ciudad, en especial en su clasificacién por motivo. De
esta forma, a modo de ejemplo, en las zonas donde se localiza la Universidad se registran un gran
numero de viajes por motivo estudios o en las zonas donde se localizan los centros comerciales se
registran un gran nimero de viajes por motivo ocio.

Viajes generados y atraidos

La movilidad de la ciudad de Valencia y Area Metropolitana se explica por las demandas de viajes que
generan los centros atractores ubicados en los diferentes puntos de la trama urbana.

Las zonas de transporte que tienen mayor demanda de movilidad son las que concentran actividades
econdmicas, sociales, equipamientos, o de ocio; de esta manera se pueden definir los principales
centros atractores. Asi pues los principales centros de generacién de actividades, son los que van a
determinar el flujo de movilidad existente en la ciudad, estando los viajes generados y atraidos
vinculados a ellos.

La base de datos socioecondmica creada ha permitido definir el modelo de generacién/atraccion para
establecer una relacién entre distintas variables explicativas de la movilidad de una zona (generada o
atraida) y a partir de las numerosas variables analizadas establecer aquéllas que presentan una
correlacién con el numero de viajes generados y atraidos suficientemente alta para entrar a formar
parte del modelo.

En el siguiente mapa se han representado por zonas de transporte los viajes atraidos:
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Las zonas de transporte que atraen un mayor nimero de viajes son:

El centro de la ciudad, principalmente en la zona comercial de la calle Colén, donde confluye el
Centro comercial de El Corte Inglés, Galeria Jorge Juan, Calle peatonal Don Juan de Austria,

También son importantes los viajes que atraen otros centros comerciales, como son Nuevo
Centro, Hipercor, el Centro comercial El Saler, o Aqua, entre otros.

La plaza del Ayuntamiento y alrededores del centro, posee caracter atractor es debido a que
concentra gran parte de la actividad econdmica de la ciudad, comercios, de servicios,
administrativa y profesional; también es centro de atraccidn turistico..

Los campus universitarios de la ciudad en el barrio de La Carrasca (UPV y UV), junto con la zona
de la Universidad de la Av. Blasco Ibafiez en el barrio Ciutat Universitaria, atrae cada dia miles
de personas motivadas por los estudios o viajes de cardcter laboral del personal del mismo.
También es un importante centro atractor la Escuela Oficial de Idiomas en el barrio de
Marxalenes.

Y otros equipamientos administrativos como el edificio del Ayuntamiento ubicado en el edificio
de la antigua Tabacalera o equipamientos sanitarios como el nuevo Hospital Universitario La Fe.

Por otra parte las zonas desde las que se generan los viajes suelen corresponder a las zonas mas
residenciales. Los barrios con mayor nimero de viajes generados son Benicalap, Nou Moles, Torrefiel,
Aiora, Patraix y Russafa. Todos ellos con una densidad de poblacién importante.

Viajes generados

AJUNTAMENT DE VALENCIA

Viajes generados y atraidos Ciudad de Valencia
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Viajes atraidos

BENICALAP
NOU MOLES
TORREFIEL
AIORA
PATRAIX
RUSSAFA
BENIMACLET
ARRANCAPINS
MALILLA

CABANYAL-
CANYAMELAR

MONT-OLIVET

L'HORT DE SENABRE

ELS ORRIOLS
MESTALLA
LA PETXINA

Total VALENCIA

82.183
57.166
55.804
55.689
54,537
52376
52.074
50.405
47.644

45.008

42.610

37.602

36.644
33.326
33.228

1.725.757

5%
3%
3%
3%
3%
3%
3%
3%
3%
3%
2%
2%
2%
2%
2%

CAMPANAR

SANT FRANCESC

LA CARRASCA

MALILLA

RUSSAFA

PENYA-ROJA

SANT PAU
ARRANCAPINS

CIUTAT UNIVERSITARIA

EL PLA DEL REMEI

BENICALAP

CIUTAT DE LES ARTS | DE LES
CIENCIES

MESTALLA
EXPOSICIO
LA GRAN VIA
Total VALENCIA

Fuente: Elaboracion propia.

120.113
114.315
108.586
79.145
70.138
67.636
60.201
58.327
53.056

51.933

50.005

47.671

46.139
45.307
40.427

6%
5%
5%
4%
3%
3%
3%
3%
2%
2%
2%
2%
2%
2%
2%

2.152.517

Otro tipo de indicador que da una idea de la movilidad existente en un area determinada, es el ratio

calculado a partir de la generacidn y atraccién, que se representa en el siguiente mapa:
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En este mapa se puede apreciar como las zonas con un ratio generacién/atraccién inferior a 0,25 (tono
rojo intenso) localizan areas territoriales donde los viajes generados son muy bajos y los atraidos
importantes. Estas son las zonas donde se encuentran los centros atractores de mayor relevancia de la
ciudad.

Las zonas donde existe un indicador en torno a 1 (tono salmén o amarillo), existe un equilibrio entre
viajes generados y atraidos.

Las zonas donde el indicador es superior a 2, indican los espacios residenciales donde los viajes
generados superan los viajes atraidos.

En el Area Metropolitana de Valencia, también se han analizado los viajes generados y atraidos. Por
municipios se observa que la ciudad de Valencia absorbe el 52% de los viajes atraidos y desde Valencia
se genera el 44% de los viajes generados.

Torrent genera el 4% de los viajes en el &mbito considerandose una de las ciudades dormitorio del Area
Metropolitana. También las ciudades de Paterna y Sagunto son municipios que generan una gran
cantidad de viajes.

En relacién a los municipios que atraen viajes, los municipios de Paterna, Aldaia, Sagunto y Torrent son
ciudades que atraen muchos viajes diarios que no hay que despreciar.

Considerando el dmbito del Area Metropolitana en el siguiente mapa se han representado los ratios
generacidn/atraccion para cada zona de transporte.

LEYENDA
m Zona de transporte
Ratio:
Generacién/atraccion
B <025
B 025-0,75
0,75-1,25
1,25-2
2-275
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VALENCIA

Viajes generados y atraidos Valencia y Area Metropolitana

VALENCIA 1.725.757 44% VALENCIA 2.152.517 52%
TORRENT 170.736 4% PATERNA 163.202 4%
PATERNA 143.399 4% ALDAIA 126.690 3%
SAGUNTO 136.470 3% SAGUNTO 119.455 3%
MISLATA 92.245 2% TORRENT 108.192 3%
BURJASSOT 78.190 2% RIBA-ROJA DE TURIA 96.671 2%
MANISES 64.332 2% QUART DE POBLET 79.392 2%
ALDAIA 63.433 2% ALFAFAR 68.558 2%
XIRIVELLA 63.367 2% XIRIVELLA 68.544 2%
SUECA 63.258 2% MANISES 65.918 2%
ALAQUAS 62.012 2% BURJASSOT 62.565 2%
CATARROJA 58.123 1% L'ELIANA 49.036 1%
QUART DE POBLET 52.121 1% ALAQUAS 48.619 1%
ALBORAIA 51.418 1% ALMUSSAFES 48.214 1%
PAIPORTA 51.022 1% SILLA 47.196 1%
Total Valencia y AMVLC 3.942.934 Total Valencia y AMVLC 4.170.614

Fuente: Elaboracion propia.

2.1.3. COORDINACION CON EL PLAN GENERAL DE ORDENACION URBANA VIGENTE

V7l \dom

En esta parte del trabajo de analisis se expondran aquellos aspectos urbanisticos definidos en los dos
documentos de Plan General de Valencia consultados (Plan General de Valencia vigente y Version
Preliminar del Plan General de Valencia, actualmente en tramitacion).

Plan General de Ordenacidon Urbana de Valencia. Afio 1988

e  Estrategiay criterios generales

El Plan General de Valencia actualmente vigente abordd la problematica existente en una ciudad con
una poblacién cercana a los 750.000 habitantes, que, al amparo del Plan General de Valencia y su
Comarca (de fecha 1966) habia experimentado un crecimiento de su entramado urbano, dirigido u
orientado por las principales vias de comunicacién que, desde su casco antiguo y ensanches
intercomunicaban la ciudad con su entorno, ahora, metropolitano.

Se puede concretar que este Plan General se elabord en un contexto urbanistico critico (tal y como se
describe también en la Memoria Justificativa de dicho documento), derivado del fuerte crecimiento
experimentado en los afios 60 y 70, fruto de los cuales, en un periodo aproximado de 15 afios (1964 a
1979) se construyeron mas viviendas en Valencia de las que existian anteriormente, o lo que es lo
mismo, bajo este periodo tan corto de tiempo, la ciudad duplica las viviendas que existian en 1964.
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Esta situacidn es, basicamente, la clave y origen de la mayor parte de la problematica urbanistica y
territorial a que debia hacer frente la ciudad, agravada también por el marco de planificacién en el que
se produjo este fuerte crecimiento, carente de mecanismos de control y donde no se garantizaba
adecuadamente la prevalencia de los intereses colectivos respecto de los privados.

Tras el andlisis de la realidad urbanistica y territorial de la ciudad se abordé la definicidon del Modelo
Territorial que desarrollaba el propio documento del Plan General.

Asi, a la vista de las caracteristicas propias de la Ciudad de Valencia, exigieron una atencién especial o
supusieron propuestas singulares los siguientes aspectos:

- Se utilizé en el avance del planeamiento una metodologia de andlisis del suelo urbano basada
en la conformacion de un “mosaico” final formado por los “ambitos de ordenacidn”, que son las
areas de la ciudad edificadas en su practica totalidad. Junto a estos ambitos de ordenacion, las
“areas de intervencién” delimitaron los sectores de la ciudad en los que el avance preveia
acciones de mayor envergadura, bien fuera por la existencia de “vacios urbanos” en la trama,
bien por la presencia de grandes equipamientos o bien porque constituian zonas singulares del
territorio por su posicién de borde o por la implantaciéon de alguna gran infraestructura. Por
ultimo los “sistemas generales” representan aquellas piezas urbanas que dan servicio al resto
de la ciudad y le dotan de infraestructura primaria.

- Disefio sistematico del espacio publico de la ciudad llevando hasta sus ultimas consecuencias el
papel del plan como prefigurador de la “imagen final” de la ciudad, en un intento de reordenar
un espacio urbano en no pocos casos desfigurado o residual. Esta opcidon representd una
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apuesta por un determinado modo de entender la planificacién urbana, mediante la cual
tengan cabida nuevas lecturas de los espacios clasicos: el bulevar, la calle, la plaza, los hitos
urbanos, el jardin integrado como parte de la trama... Esta voluntad de disefio, que no estaba
exenta de un cierto sentido de “monumentalizacion” de la ciudad, responde a un
planteamiento de partida claro y rotundo: dar una respuesta a la pérdida de identidad urbana
mediante acciones de remodelacion y recualificacion urbana, disefiadas de forma unitaria,
permitiendo asi una mejora real, a medio plazo, de la calidad de vida urbana.

- La ordenacién territorial se basé también en el respeto al entorno agricola. Asi, el suelo
urbanizable definido por el propio Plan General respondia a fundamentalmente a criterios de
acabado del borde de la ciudad o de apoyo a determinadas opciones estratégicas de la politica
urbana.

- La ordenacién del suelo no urbanizable se abordé con la finalidad de asegurar la adecuada
proteccion, procurando también evitar que la ciudad se especializase, evitando en consecuencia
que ciertas actividades que no encuentren acogida en la misma se vean desplazadas al suelo no
urbanizable.

- Se aborda el planteamiento de una politica decidida de primacia del transporte publico en las
determinaciones del Plan General, considerando que resulta ser una objetiva necesidad
existente ademads de la imposibilidad de la trama urbana de absorber el transporte privado. Se
plantearon lineas de gran capacidad con plataforma reservada que permitieran al medio de
transporte metropolitano (metro ligero generalmente). Esto permitiria una mejora de la calidad
de vida urbana al hacer posible la transformacion de parte del viario principal mediante la
creacién de recorridos verdes, carriles-bici y sendas peatonales, bulevares... ganado espacio
para el ciudadano, obteniendo, ademas, una recualificacién importante de las vias urbanas.

- Utilizacién sistematica de las posibilidades legales en la gestidn del suelo urbano, estableciendo
criterios racionales y objetivos que permitieran gestionar las areas necesarias de suelo para su
desarrollo, ademas de facilitar la obtencién para la administracion de los equipamientos de
cesioén obligatoria en cada caso.

Estos planteamientos constituyen la filosofia basica del planeamiento urbanistico propuesto en el Plan
General de Ordenacion Urbana, que estaba dirigido a una ciudad con una situacion de clara pérdida de
identidad urbana a lo largo de varias décadas, que redundd, también, en una pérdida de la calidad de
vida.

En conclusidn, las propuestas del Plan General vigente estuvieron orientadas a la consolidacidon
urbanistica del suelo urbano y a la dotacion de suficiente suelo urbanizable para dar cabida a las
necesidades de poblaciéon y actividades econdmicas determinadas por el contexto socio-econdmico del
momento.

En resumen, las caracteristicas principales del Plan General se pueden resumir en las siguientes:
- Ordenacién integral del término municipal de Valencia atendiendo también a su posicién y

entorno metropolitano.

- Reordenacidn y revisién de las previsiones del Plan General de Valencia y su Comarca,
adecuandolas a las necesidades y problematica de la ciudad.

- Atencion al sector terciario

- Predefinicién de la imagen urbana de la ciudad y mejora de los entornos degradados.
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Asi pues, el PGOU de 1988 es referencia bdsica y antecedente esencial en el presente estudio de
movilidad, si bien no como marco futuro de implementacion de nuevos usos e infraestructuras, si lo es
como base y soporte actual del mosaico de usos del suelo, equipamientos, espacios libres, zonas de
ocio y centros de actividad comercial e industrial de la ciudad de Valencia.

Desde la perspectiva de la movilidad, ha sido esencial el desarrollo de actuaciones urbanisticas
tendentes a eliminar o compensar los nuevos crecimientos que refuercen el plano radial de la ciudad,
con el fin de consolidar los grandes espacios urbanos “vacios” entre el centro y dichos entornos o
periferias. Asi, se busca superar el crecimiento marcadamente radial que ha caracterizado a la ciudad
desde principios del siglo XX, de tal forma que dichos esquemas pierdan vigencia mediante actuaciones
residenciales y se fomenten gran parte de los desplazamientos entre los extremos de la ciudad.

El PGOU de 1988, establece la conveniencia de llevar a cabo una adecuada jerarquizacion de la red
urbana, diferenciando los distintos elementos de la misma en funcién de la capacidad de estructuracién
y servicio que prestan al conjunto de la ciudad, manteniendo su vigencia hasta la actualidad.

El PGOU de 1988 también plantea cambios para las estaciones de ferrocarril, pasajeros y mercancias,
los cuales, junto a distintas modificaciones en cuanto a la idea original, han ido plasmandose en el
callejero de la capital en los ultimos afios, mejordndose y amplidandose las estaciones de FGV
(Metrovalencia) e interconectdndose con la red del tranvia (de nuevo implantada a mediados de los
afios 90), mejorando la accesibilidad al puerto y, finalmente, las notorias modificaciones, todavia en
curso, impuestas por la llegada de la alta velocidad a Valencia
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e Grado de desarrollo del Plan General

Con posterioridad a la fecha de aprobacidn definitiva del Plan General vigente, sobre este planeamiento
se han formulado, tramitado y aprobado diversos instrumentos de desarrollo tanto en suelo urbano
como en suelo urbanizable y no urbanizable.

También el Plan General ha sido objeto de modificaciones parciales, homologaciones sectoriales y otros
instrumentos de planeamiento que ha sido necesario formularlos para adaptar sus determinaciones a
las nuevas circunstancias sociales y urbanisticas que a lo largo de su periodo de vigencia han venido
apareciendo.

Cabe mencionar que la actividad urbanistica durante estos afios de vigencia del Plan General viene
marcada por un antes y un después de la entrada en vigor de la LRAU, aunque su incidencia respecto de
las determinaciones y estrategias territoriales para el suelo urbanizable no se aprecian hasta el afio
1996. Por esto, se puede decir que la ultima parte de la vigencia del Plan General se ha caracterizado
principalmente por la promocidn y formulacién de los documentos de planeamiento necesarios para el
desarrollo de los sectores de nueva expansion previstos por el plan, aunque dadas las circunstancias
econdmicas actuales el ritmo urbanizador se ha visto en gran medida afectado.

Aun asi, se puede considerar que el grado de desarrollo y ejecucidn del Plan General es aceptable aun
cuando en algunos casos los tramites y actuaciones no han llegado todavia a completar las obras de
urbanizacién y edificacién.

En cuanto a infraestructuras y servicios urbanos relevantes cabe citar que durante este periodo de
vigencia del Plan General se han ejecutado actuaciones tales como el Paseo Maritimo, la Ronda de
Circunvalacion, nuevos puentes (Nou d’Octubre, Las Flores, Les Arts), o también el desarrollo y puesta
en marcha del sistema de transporte colectivo de gran capacidad (red de metro y tranvia).

Puede decirse, en conclusidn, que las previsiones estratégicas del Plan General vigente se han
cumplido, si bien quedan por materializar parte de las actuaciones previstas, principalmente
urbanizacién y edificacion de sectores de suelo urbanizable todavia en ejecucion del planeamiento.

En relacién con esto Ultimo, los sectores de suelo urbanizable previstos por el Plan General vigente que
se encuentran en fase de tramitacidn administrativa son los siguientes:

BENIMACLET SUBLEP-Rm-T4 269.775 0,60 161.456 TERCIARIO
MALILLA NORTE SUBLEP-Rm-R6 341.252 0,90 307.127 RESIDENCIAL
MALILLA SUR SUBLEP-Rm-R7 40.031 1,01 40.459 RESIDENCIAL
MASARROCHOS NORTE SUBLEP-Run-PN16 58.257 0,45 26.216 RESIDENCIAL
FUENTE DE SAN LUIS SUBLEP-Rm-Ter-R8 77.759 0,95 74.259 TERCIARIO
VARA DE QUART SUR-Ind.A.10 70.886 0,90 63.675 TERCIARIO
HORNO DE ALCEDO SUBLEP-Ind.PS8 230.587 0,70 161.410 INDUSTRIAL
GRAO SUBLENP-Rm-Ter-M2 380.065 1,20 379.664 RESIDENCIAL
TOTALES PARCIALES 1.468.613 1.214.266

(Cifras en metros cuadrados)

%GENERALITAT WacE
AJUNTAMENT DE VALENCIA N VALENCIANA  pecin

\AlmasseralSe

< ..; - - SO\ : ' : /‘ _Brrancu ixo(
B0 ok o Vot S o

\ 65

{CV 26600877,
- s

STorren

Derivado de los pardmetros urbanisticos que corresponden a estos sectores todavia en tramitacion
cabria considerar que, en su dia, la edificacion de los sectores residenciales daria cabida a una
poblacién de casi 16.000 habitantes, ademas de que se dispondria de una superficie de cerca de
300.000 m? de techo para usos terciarios y de 160.000 m? de techo para usos industriales

e Usos del suelo

El mapa representativo de usos del suelo en el municipio se caracteriza por una imagen en mosaico de
los elementos que conforman su territorio, pudiéndose decir que el término municipal de Valencia
presenta como rasgo distintivo mas significativo la antropizacion del medio natural original,
observandose la mano del hombre en todos y cada uno de sus rincones. El mosaico a que nos referimos
considera las siguientes piezas:

- El'ndcleo central, que ocupa una porcién muy importante del territorio municipal,
- Las zonas residenciales periféricas y los nucleos rurales de la huerta y la marjal;

- El cauce nuevo del rio Turia, que limita la continuidad territorial por el sur;

- El Parque Natural de la Albufera

- LaHuertay

- Unadensa Red viaria que articula el conjunto,

A continuacién, apoyados por imagenes de la ciudad se exponen los principales rasgos de la ocupacion
del suelo de la ciudad de Valencia.

USOS DEL SUELO — CLASIFICACION DEL SUELO
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Clasificacion del suelo en la Ciudad de Valencia (Fuente: Visor GVA)

En la imagen superior se puede apreciar la distribucién de uso del suelo atendiendo al criterio de
clasificacidn urbanistica del mismo.

Claramente se aprecia que el suelo urbano, tras los afos de vigencia y desarrollo del vigente Plan
General conforma la mayor parte del territorio municipal, quedando el suelo urbanizable en una
posicidén que se puede definir como perimetral.

USOS DEL SUELO — CALIFICACION DEL SUELO

Calificacion del suelo en la Ciudad de Valencia (Fuente: Visor GVA)

En este caso, tomando como referencia el criterio de la calificacion del suelo, se aprecia también
claramente que el uso principal de la mayor parte del territorio urbanizado y susceptible de ser
urbanizado (suelo urbanizable) es el uso residencial.

También se aprecia que los usos industriales y terciarios han quedado situados en la periferia del
entramado urbano de la ciudad.

En cuanto a los usos dotacionales o de equipamientos, éstos también han alcanzado a zonas interiores
de la ciudad, si bien, en bastantes casos la implantacidon de estos usos ha sido como resultado de
reconvertir los usos originales presentes (tal es el caso del antiguo cauce del Rio Turia o, por ejemplo,
una actuacion actualmente en tramite como el Parque Central)

Diciembre 2013



PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE LA CIUDAD DE VALENCIA

USOS DEL SUELO — CORINE 1990

Ocupacién del suelo en la Ciudad de Valencia — Corine 1990 (Fuente: Visor GVA)

Atendiendo a los datos de CORINE Land Cover para diferentes afios (concretamente para los afios 1990,
2000y 2006) se pueden también entender los usos desarrollados en el territorio municipal.

Asi, los datos correspondientes al afio 1990 arrojan las siguientes cifras significativas:

- Superficies Artificiales 4.060 has (29,2% de superficie del TM)
- Tejido urbano continuo 2.849 has

- Zonas en construccion 72 has

- Zonas industriales o comerciales 328 has

Los datos correspondientes al afio 2000 arrojan las siguientes cifras (y porcentajes respecto de las
indicadas para el afio 1990):

- Superficies Artificiales 4.681 has (+15,3%)
- Tejido urbano continuo 2.954 has (+3,06%)
- Zonas en construccion 270 has (+375%)
- Zonas industriales o comerciales 407 has (+24,1%)
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Ocupacién del suelo en la Ciudad de Valenci — Corine 2006 (Fuete Visor GVA)

Por ultimo, los datos correspondientes al afio 2006 arrojan las siguientes cifras (y porcentajes respecto
de las indicadas para el afio 2000):

- Superficies Artificiales 5.176 has (+10,1%)
- Tejido urbano continuo 3.377 has (+14,3%)
- Zonas en construccion 198 has (-26,6%)
- Zonas industriales o comerciales 471 has (+15,7%)

En resumen, a la vista de las imagenes y de los datos mostrados, se puede concluir que la ciudad de
Valencia ha experimentado un crecimiento y desarrollo urbanistico en forma de mancha de aceite,
colmatando gran parte del territorio municipal que no se encontraba urbanizado en la fecha de
aprobacion del Plan General vigente.

El crecimiento y desarrollo urbanistico experimentado ha supuesto:
- Unincremento de cerca de un 20% del suelo destinado a usos urbanos

- Unincremento de mas de un 27% del suelo urbanizado
- Unincremento de mas de un 40% del suelo destinado usos industriales o comerciales.
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Por ello, se puede decir que la ciudad de Valencia ha experimentado un fuerte desarrollo y crecimiento
urbanistico durante la vigencia del Plan General. Este crecimiento, previsto por el Plan General, se ha
concentrado principalmente en zonas entonces perimetrales de la ciudad consolidada.

ALBORAYA

POBLET

MISLATA

XIRIVELLA

PAIPORTA

Por ultimo, se adjuntan dos imdgenes tomadas de la web municipal, que se corresponden con
fotografias aéreas de la ciudad de Valencia de fecha 1980 y 2010, en las que se puede observar con
claridad la ocupacién del territorio experimentada en el municipio, comentada en los parrafos
anteriores.
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2.2. CARACTERIZACION DE LA MOVILIDAD URBANA

2.2.1. ENCUESTA DE MOVILIDAD

La encuesta de movilidad de la ciudad de Valencia se realizd con el fin de poder conocer las pautas de
movilidad en la ciudad. La zonificacidn del ambito de estudio empleada fueron los barrios. La encuesta
fue realizada en los 87 barrios de la ciudad de Valencia cubriendo una poblacién total de 797.028
habitantes.
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Esta encuesta ha permitido caracterizar la movilidad de la ciudad de Valencia (reparto modal de la
ciudad, global y por zonas de transporte, el nimero de desplazamientos diarios por habitante, los
principales flujos de movilidad, general y entre barrios, los motivos de los desplazamientos, la
frecuencia de éstos....) asi como las principales relaciones de movilidad de los ciudadanos en sus
desplazamientos internos y externos al municipio.

De la explotacion de la encuesta de movilidad se han extraido los siguientes resultados:
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Caracterizacion de la movilidad

Diariamente los ciudadanos de la ciudad de Valencia realizan 1.895.022 desplazamientos, de los que
1.575.973 tienen origen y destino dentro de la ciudad (83,1%) y 319.049 desplazamientos se generan
con origen Valencia hacia el resto del Area Metropolitana. Del total de desplazamientos, 850.918 son
viajes no mecanizados (44,9%) y 1.044.104 son viajes mecanizados (55,1%). Por otra parte, la ciudad
atrae diariamente 569.133 desplazamientos desde otros municipios del Area Metropolitana en todos
los modos de transporte.

El porcentaje de utilizacién de medios de transporte sostenibles, es significativamente diferente si se
considera la movilidad total o sélo la movilidad interna (origen y destino dentro de la ciudad). Asi, el
68,1% de los desplazamientos se realizan en modos sostenibles (a pie, en bicicleta o en transporte
publico), mientras que si se considera tan sélo la movilidad dentro de la ciudad, este indice alcanza el
76,4%.

La tasa de viajes por persona al dia considerando la movilidad interna y externa de la ciudad es de 2,37
viajes por persona, mientras que si se tiene en cuenta Unicamente los desplazamientos con origen y
destino la ciudad de Valencia, este ratio disminuye a 1,98 viajes por persona. Este indicador es superior
si se considera a la poblacion mayor de 15 afos, con 2,76 viajes por persona para la movilidad interna y
externa, y de 2,30 viajes por persona para la movilidad interna.

Caracterizacion basica de la movilidad diaria de los ciudadanos de

Valencia (movilidad interna y externa de la ciudad)

Personas totales 797.028

Personas >15 aiios 685.733

Desplazamientos totales 1.895.022

Desplazamientos no motorizados

(a pie + en bicicleta) 850.918 44,9%
Desplazamientos motorizados 1.044.104 55,1%
Movilidad media por persona 2,37 viajes/persona
Movilidad media modos no motorizados por persona 1,06 viajes/persona
Movilidad media modos motorizados por persona 1,31 viajes/persona
Movilidad media por persona >15 afios 2,76 viajes/persona
Movilidad media modos no motorizados por persona >15 afios 1,24 viajes/persona
Movilidad media modos motorizados por persona > 15 afos 1,52 viajes/persona

Caracterizacion basica de la movilidad diaria de los ciudadanos de

Valencia (movilidad dentro de la ciudad)

Personas totales 797.028

Personas >15 afios 685.733

Desplazamientos totales 1.575.973

Desplazamientos no motorizados

(a pie + en bhicicleta) 834.289 52,9%
Desplazamientos motorizados 741.684 47,1%
Movilidad media por persona 1,98 viajes/persona
Movilidad media modos no motorizados por persona 1,04 viajes/persona
Movilidad media modos motorizados por persona 0,94 viajes/persona
Movilidad media por persona >15 afios 2,30 viajes/persona
Movilidad media modos no motorizados por persona >15 afos 1,22 viajes/persona
Movilidad media modos motorizados por persona > 15 afios 1,08 viajes/persona

La distribucién modal de la movilidad urbana segun se considere la movilidad interna o externa es
totalmente distinta. Por una parte, si se tiene en cuenta sdlo la movilidad con origen y destino dentro
de la ciudad (movilidad interna) cerca del 53% de los desplazamientos se realizan mediante modos
sostenibles (a pie y bicicleta), mientras que si se analiza la movilidad con origen la ciudad y destino
otros municipios del Area Metropolitana el 72,5% de los desplazamientos externos se realizan en
transporte privado y tan solo el 22,1% de la poblacién que se desplaza utiliza el transporte publico.

Desplazamientos Desplazamientos Desplazamientos

A pie 775.511 40,9% 759.175 48,2% 16.336 5,1%
Bicicleta privada 45.208 2,4% 44915 2,8% 293 0,1%
Bicicleta publica 30.199 1,6% 30.199 1,9% 0 0,0%
Bus urbano (EMT) 295.138 15,6% 295.138 18,7% 0 0,0%
Bus metropolitano (AVM) 7.510 0,4% 0 0,0% 7.510 2,4%
Bus interurbano 441 0,0% 0 0,0% 441 0,1%
Metro/tranvia 127.913 6,7% 72.359 4,6% 55.554 17,4%
RENFE 9.502 0,5% 2.025 0,1% 7.477 2,3%
Coche conductor 486.446 25,7% 319.315 20,3% 167.131 52,4%
Coche acompafiante 77.159 4,1% 34.983 2,2% 42.176 13,2%
Moto 39.995 2,1% 17.864 1,1% 22.131 6,9%

Total 1.895.022 100,0% 1.575.973 100,0% 319.049 100%

En definitiva, respecto a estos repartos modales obtenidos se pueden destacar los siguientes aspectos:

- Respecto a la movilidad interna, cabe destacar la alta proporcién de movilidad peatonal y en
bicicleta (52,9%), propia de ciudades mediterraneas con climas agradables.

- En cuanto a la movilidad en modos motorizados, destaca la alta utilizacién del vehiculo privado
(coche y moto) para los desplazamientos fuera de la ciudad (72,5%), en detrimento del
transporte publico.
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Reparto modal

22% 1% 69%  51%

19%  38% 52,4%
Movilidad interna y externa Solo movilidad dentro de la ciudad

" A pie Bicicleta publica = Bus metropolitano (AVM) m Metro/tranvia » Coche conductor = Moto

™ Bicicleta privada ® Bus urbano (EMT) © Bus interurbanoc m RENFE Coche acompafiante

Valencia cuenta con unas condiciones muy favorables para el uso de la bicicleta en la ciudad: una
orografia practicamente sin pendientes, una red de vias ciclistas mas desarrollada que en otras
ciudades, asi como una climatologia favorable con muy pocos dias de lluvia y frio al afio. Todos estos
factores han ido favoreciendo el uso de la bicicleta, lo que hace que en la actualidad la movilidad en
bicicleta de la ciudad de Valencia sea muy alta, con 75.114 viajes diarios en bicicleta, de los cuales mas
del 40% de los viajes se hacen con bicicleta publica y el resto con bicicleta privada. Asi, del total de
desplazamientos diarios realizados dentro de la ciudad el 4,8% se realizan en bicicleta y si se consideran
los desplazamientos no motorizados(a pie y en bicicleta), el 9% corresponden a desplazamientos en
bicicleta.

La encuesta de movilidad ha permitido obtener informacidn acerca de los usuarios de la bicicleta,
obteniendo una diferenciacién clara entre hombres y mujeres y el uso de la bicicleta publica y privada,
pudiéndose concluir que los hombres utilizan mas la bicicleta que las mujeres para sus desplazamientos
cotidianos.

Asi mismo la encuesta de movilidad recoge que un 39,2% de los hogares valencianos disponen al menos
de una bicicleta, un 21,8% de al menos dos, y el 9,7% de mas de dos. Con lo que una primera
estimacion indicaria que el parque de bicicletas superaria las 378.000 bicicletas privadas.

Bicicletas por hogar

2,1%1,0%

mo

ml

.2

m3

Usuarios Mujeres Hombres :

5
Bicicleta privada 66,27% 60,30%
Bicicleta publica 33,73% 39,70%
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En lo referente al estudio de las causas que motivan los viajes, el 51% de los desplazamientos diarios se
realizan por movilidad obligada (trabajo y estudios) y de éstos el 69% por motivo trabajo y el 31% por
motivo estudio. Por otra parte, los principales motivos de desplazamientos por movilidad no obligada
son las compras (33%), el ocio (32%), los asuntos personales (16%), siendo tan sdlo el 9% el motivo

relacionado con el médico.
Desplazamientos por motivos

Movilidad
obligada
51% i

Movilidad no
obligada
49%

Compras

303.548
| 33%

Asunto personal

144.810
| 16%

81.008

49% | 9%

Asunto
personal Estudios
(visita) 31%,
16% )

Ocio _
32%

f 298.208
| 32%

administrativas

X Trabajo 39.523
Médico 69% | 8%
9%
Gestiones 50.638
administrativas | - 5%
A%

El motivo de desplazamiento generalmente influye en la eleccion modal. De la encuesta de movilidad se
ha obtenido que el 44% de los desplazamientos motorizados se realizan por motivo trabajo y el 15% por
motivo estudios, mientras que los motivos de los desplazamientos no motorizados estdn mds
diversificados: el 23% se realizan por motivo trabajo, el 21% por motivo ocio, el 16% por motivo estudio
y el 27% por motivo compras.

Desplazamientos motorizados

12% = 10% 3% 4%

16% | ‘\/ ' |
27%

Si se analiza la movilidad diferenciando por sexo, se observa un comportamiento marcadamente
diferenciado entre hombres y mujeres en lo que a distribucion modal y motivos de los desplazamientos
se refiere, pudiéndose destacar los siguientes aspectos:

Desplazamientos no motorizados

m Otros

® Asunto personal (visita)
3%
© Trabajo
w Compras
" Estudios
15% = Gestiones administrativas

= Médico

® Ocio

- Las mujeres suelen desplazarse mas a pie que los hombres.
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- Los hombres emplean mas el modo bicicleta que las mujeres siendo la bicicleta privada la mas
utilizada.

- Las mujeres utilizan mas el transporte publico que los hombres, tanto el autobuds como el metro
y tranvia.

- Los hombres utilizan mas el vehiculo privado para sus desplazamientos que las mujeres, tanto
el coche como la moto.

Desplazamientos | Mujeres | Hombres | Total |
A pie 62,5% 37,4% 100%
Modo bicicleta 39,4% 60,6% 100%

Bicicletaprivada 72,3% 66,7%
Bicicletapublica 27,7% 33,3%

Bus urbano 65,4% 34,6% 100%
Metro/tranvia 53,4% 46,6% 100%
Coche 37,3% 62,7% 100%
Moto 25,9% 74,1% 100%

- El 44% de los desplazamientos de los hombres son por motivo trabajo, frente al 28% de las
mujeres.

- El porcentaje de desplazamientos por motivo compras es superior en las mujeres (22%) que en
los hombres (9%).

- El porcentaje de desplazamientos por motivo estudios, ocio, médico, y otros, es similar
independientemente del género.

HOMBRES MUIJERES
. 2% 7n - 3%
3% ’ 5% ’

3 3% Trabajo

: Trabzjo . 2%
Estudios Estudios

15% 44% 16%
Compras Compras
o 22%

m Otros Estudios

¥ Asunto personal (visita) Gestiones administrativas

Trabajo Médico

Compras m Ocio

También el motivo del desplazamiento influye de manera distinta en la eleccién del modo de
transporte:

- La movilidad obligada por motivo trabajo tiene un reparto modal diferenciado entre mujeres y
hombres. La mujeres utilizan modos de desplazamientos mas sostenibles (a pie, bicicleta, o
transporte publico), mientras que entre los hombres predomina el empleo del transporte en
vehiculo privado.

Movilidad obligada por motivo trabajo

TOTAL
54,49% 17,69% 1,08%
MUJERES
37,94% 27,00% 0,73%
HOMBRES
66,80% 10,76% ESEY
No motorizado M Privado W Piblico M Otros

Otros factores que condicionan la eleccion modal y que se han obtenido a partir de la encuesta
realizada son:

- La razén que condiciona la eleccion modal, en muchos casos es que tan sélo el 64% de las
mujeres poseen carnet, y de éstas, sélo el 78% disponen de coche para sus desplazamientos
habituales. Mientras que en el caso de los hombres casi el 88% tienen carnet de conducir y
cuentan con una disponibilidad total para utilizar el vehiculo privado en sus desplazamientos
cotidianos.

- El principal motivo de no uso del coche entre las mujeres es que no tienen carnet o que no
tienen coche (59,6% de las mujeres encuestadas), aunque también condicionan los motivos de
proximidad al destino (30,7%) y los problemas de aparcamiento (12,6%) como principal motivo.

Entre los hombres la razén de no uso del coche es por no disponer de coche o carnet (36,8%),
seguida de proximidad al destino (31,2%), y problemas de aparcamiento (20,3%). En ambos
casos tiene una baja importancia la congestidn del trafico y el precio elevado del carburante.

- El principal motivo de no utilizacion del transporte publico entre las mujeres (68,4%) es la
proximidad al destino, mientras que el 22,6% considera que no existe un servicio adecuado o
gue es un servicio poco comodo.

Por otra parte, el 43,7% de los hombres no emplean el transporte publico por estar cerca de su
destino, y el 42,8% opinan que no existe un servicio adecuado o que es poco comodo.

En ambos casos el precio del transporte, la frecuencia, o la proximidad de las paradas, es un
factor que condiciona poco la eleccién modal.

- Los principales motivos de no uso de la bicicleta como modo de transporte son dos: no es un
vehiculo apropiado para sus desplazamientos (49,4% de las mujeres y el 42,8% de los hombres)
o no lo utiliza como modo de transporte habitual (31,2% de las mujeres y el 35,7% de los
hombres)

La Encuesta Domiciliaria también proporciona informacién sobre la hora de inicio de los viajes. Asi la
distribucién horaria de los desplazamientos en la ciudad de Valencia tiene el patrén que se muestra en
el grafico siguiente, que permite distinguir entre la hora punta de la mafiana (7:00h a 9:00h), la hora
punta del medio dia (14:00h) y la hora punta de la tarde (17:00 a 19:00h).
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14%

i Desplazamientos

1 Menos de 10 minutos 227.384 12%
8% Entre 10 y 20 minutos 776.895 41%
~ Entre 20 y 30 minutos 454.768 24%

Entre 30 y 40 minutos 208.435 11%

" Entre 40 y 50 minutos 75.794 4%
% Entre 50 y 60 minutos 73.469 4%
o Més de 1 hora 78.277 4%
THHEO T Total  1895.022  100%

6,4%
11,7% ° 2,1% 10,9% ® Billete sencillo o ida/vuelta
2,9% 3,6%
® Billete estudiantes
26,7% Billete mayores de 65 afios
25,00 Bono 10 viajes
i 1% Bono anual
50,1% ’

Bono mensual o bimensual

Distribucion de los titulos de viaje (mujeres a la izquierda, hombres a la derecha)

Principales resultados:

Del total de desplazamientos diarios realizados en la ciudad de Valencia, 1.575.973 tienen origen y
destino dentro de la ciudad (83,1%). Ademads la ciudad de Valencia genera diariamente 319.049
desplazamientos hacia el resto del Area Metropolitana en los distintos modos de transporte y atrae
569.133 desplazamientos desde otros municipios del Area Metropolitana al dia.

La tasa de autocontencion del municipio de Valencia que se define como la poblacién residente que

Datos de la encuesta

AJUNTAMENT DE VALENCIA
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IVACE
ENERGIA

Datos de la encuesta +encuesta pantalla + datos FGV

- 12.761"

1.575.973

38.285

67.004

57.428

39765 .
25.209

= Valencia-

| 560.133

.00

68.295
119.521

Comparativa con la EDM de 2009:

102.443

AREA DE ESTUDID

vakneia
Municgpios AMY

De la comparativa de los resultados obtenidos en la encuesta del 2012 con los obtenidos en la encuesta
del afio 2009 se han extraido las siguientes conclusiones:

trabaja en Valencia frente a la poblacidon total ocupada residente, muestra en qué medida la poblaciéon
tiene su lugar de trabajo o estudio en su mismo municipio de residencia. El indice de autocontencion de

la ciudad de Valencia es del 83,1%.

El indice de movilidad media diaria por persona ha descendido de 2,89 a 2,76 viajes al dia para
la poblacidn mayor de 15 afos y de 2,50 a 2,37 para el total de poblacién.

El nimero de desplazamientos ha descendido en 201.900 con respecto a 2009, lo que supone
un descenso de la movilidad del 9,6%.

El nimero de desplazamientos en bicicleta se ha incrementado en un 17,7%.

Ha descendido el numero de desplazamientos por modos: a pie un 14,4%, en vehiculo privado
(-14,2%) y en transporte publico (-4,0%).
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2.2.2. RELACIONES ORIGEN — DESTINO
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" Resto transporte publico
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La encuesta Origen — Destino permite, tras su tratamiento, conocer cudles son las principales relaciones
de movilidad de la ciudad, por diferentes modos de transporte. De esta manera se pueden determinar
los principales flujos de desplazamientos y estructurar, en consecuencia, una red de transporte que dé
soporte a esa movilidad de la manera mas sostenible.

La principal conclusién que se saca del analisis de las relaciones origen — destino de la ciudad de
Valencia es el importante peso que tiene el centro como principal atractor de la movilidad.

Los mapas siguientes muestran las principales relaciones de movilidad por cada modo de transporte
principal: movilidad no mecanizada, movilidad en transporte publico y movilidad en vehiculo privado.
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2.2.3. REPARTO MODAL POR ZONAS DE TRANSPORTE

El reparto modal por zonas de transporte se puede ver en el plano siguiente:

' 'Apie

Reparto modal por zonas de transporte

(.

' Bicicleta privada
' Bicicleta publica
7 Vehiculo privado
* Transporte publico
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2.2.4. ASPECTOS AMBIENTALES Y ENERGETICOS DE LA MOVILIDAD

A la hora de analizar los aspectos ambientales y energéticos de la movilidad hay que referirse tanto al
analisis de ruido como al analisis de emisiones y a los costes externos.

La movilidad tiene efectos directos en los aspectos mencionados ya que el trafico rodado es causante
en gran medida tanto de los ruidos como de las emisiones que se producen en la ciudad.

Para evaluar ambos aspectos se ha recurrido tanto a las estadisticas oficiales de los Servicios de
Contaminacién Acustica como a los siguientes documentos:

e Planes para la mejora de la calidad del aire de la aglomeracion ES1016: I’'Horta (Valencia y
entorno metropolitano). Publicado por Ajuntament de Valencia — Regidoria de Contaminacid
Acustica i Analisi Mediambental, Generalitat Valenciana — Conselleria D’Infraestructures,
Territori i MediAmbient, Fundacion Centro de Estudios Ambientales del Mediterraneo (CEAM) y
Valenciana de aprovechamiento energético de residuos S.A (VAERSA).

e Planes de Accion en Materia de Contaminacion Acustica del Término Municipal de Valencia.
Publicado por Ajuntament de Valencia — Regidoria de Contaminacié Acustica i Laboratori
Municipal y por Audiotec

El analisis incluido sobre ambos aspectos se desprende de los dos documentos referidos.
Adicionalmente se incluye un analisis de aspectos energéticos y costes externos asociados al
transporte.

Anadlisis de ruidos

Los focos de ruido considerados en la elaboracion del Mapa Estratégico de Ruido de Valencia son
aquellos que se consideran origen del ruido ambiental, que el Real Decreto 1513/2005recoge en el
Anexo IV, relativo a los requisitos minimos sobre el cartografiado estratégico del ruido. Asi, se establece
que los mapas estratégicos de ruido para aglomeraciones haran especial hincapié en el ruido
procedente de:

El traéfico rodado,

El trafico ferroviario,

Los aeropuertos,

Lugares de actividad industrial, incluidos los puertos.

En el caso particular de la aglomeracién de Valencia, los focos de ruido considerados son el trafico
rodado, el trafico ferroviario, y las actividades industriales en las que se incluye la actividad portuaria. El
aeropuerto queda totalmente fuera del entorno del municipio y su huella acustica no afecta al término
municipal, por lo que no se destaca como foco de ruido.

Con caracter general, en el capitulo IIl, seccion 1l del Real Decreto 1367/2007 se establecen los objetivos
de calidad acustica para ruido aplicables a areas acusticas y al espacio interior. Mas en particular, los
objetivos de calidad que deben cumplirse en materia de contaminacién acustica aplicadas a areas
urbanizadas existentes se definen en el anexo Il, tabla A del citado Real Decreto, y son los siguientes:

%GENERALITAT
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OBJETIVOS DE CALIDAD ACUSTICA APLICABLES A AREAS URBANIZADAS EXISTENTES

indices de ruido

Tipo de area acustica
P Ldia Ltarde Lnoche

a) Sectores del territorio con predominio de suelo de uso residencial 65 65 55
b) Sectores del territorio con predominio de suelo de uso industrial 75 75 65
c) Sectores del territorio con predominio de suelo de uso recreativo y de espectaculos 73 73 63

d) Sectores del territorio con predominio de suelo de uso terciario distinto del
contemplado en el parrafo anterior

e) Sectores del territorio con predominio de suelo de uso sanitario, docente, y cultural
gue requiera de especial proteccion contra la contaminacion acustica

f) Sectores del territorio afectados a sistemas generales de infraestructuras de
transporte, u otros equipamientos publicos que los reclamen

g) Espacios naturales que requieran una especial proteccion contra la contaminacion
acustica

70 70 65

60 60 50

Fuente: Anexo Il del R.D. 1367/2007

Inicialmente se incluyen los registros de las ultimas estadisticas disponibles en cuanto a contaminacion
acustica, correspondientes al aflo 2011 y publicadas por el Servicio de Contaminacidon Acustica del
Ayuntamiento de Valencia.

NIVEL SONORO SEGUN HORA DEL DiA Y ESTACION AUTOMATICA. ANO 2011

Hora Pista de Silla Viveros Molidel Sol Ayuntamiento Av. Aragén D.Juan de Austria

0 58.8 54.5 55.6 60.6 64.6 61.1
1 57.2 54.1 54.3 58.9 63.1 61.4
2 56.1 54.2 53.7 56.2 60.7 60.0
3 55.3 54.1 53.3 54.5 59.0 59.2
4 56.1 54.2 54.2 52.2 58.0 59.0
5 58.1 54.5 55.8 54.0 60.7 59.6
6 60.8 55.8 58.1 58.4 64.4 60.9
7 62.5 56.9 59.3 63.0 68.0 64.0
8 62.8 56.2 59.2 66.9 68.5 65.6
9 61.8 54.8 58.6 68.3 68.5 65.6
10 60.9 54.4 58.4 69.7 68.6 65.5
11 60.4 54.3 59.0 69.6 68.8 66.3
12 60.1 54.2 59.7 69.7 69.1 66.5
13 59.9 54.3 60.8 69.6 69.4 66.3
14 59.8 54.3 61.4 69.7 69.4 65.9
15 59.7 54.4 61.4 69.6 68.6 65.7
16 59.9 54.5 61.2 69.8 68.7 66.1
17 60.5 54.9 60.9 69.9 69.2 67.0
18 61.4 55.4 60.5 70.1 69.3 67.9
19 62.2 55.7 60.3 70.0 69.4 68.1
20 62.5 55.9 60.0 68.4 68.8 67.4
21 61.9 55.6 59.3 66.9 67.2 65.4
22 60.7 55.2 57.8 62.2 65.0 62.8
23 59.7 54.8 56.6 61.5 65.0 61.4

Fuente: Servicio de Contaminacion Acustica. Ayuntamiento de Valencia
Nota: Datos en decibelios A (dBA).
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Nivel Sonoro segun hora del dia. Ao 2011
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—@— Pista de Silla

Fuente: Servicio de Contaminacion AcUstica. Ayuntamiento de Valencia

NIVEL SONORO SEGUN MES Y ESTACION AUTOMATICA. ANO 2011

Pista de Silla 61.7
Viveros 55.3
Moli del Sol 57.8
Ayuntamiento 65.0
Av. Aragén 66.9
D. Juan de Austria 64.5

Julio
Pista de Silla 59.6
Viveros 53.9
Moli del Sol 58.6
Ayuntamiento 64.4
Av. Aragén 66.2

—0—\/iveros

-0 Ayuntamiento

CONTAMINACION ACUSTICA

19

20 21 22 23

Enero Febrero Marzo Abril Mayo Junio
60.9 62.8 60.9 60.4 60.1
57.1 57.0 56.0 55.5 55.1
58.8 61.0 58.6 58.3 58.4
64.3 66.9 65.0 65.0 64.8
66.9 67.3 66.4 66.3 66.5
64.3 65.6 64.3 64.3 64.0
Agosto Septiembre Octubre Noviembre Diciembre
58.7 49.9 60.1 62.0 61.0
51.7 53.0 53.5 54.7 56.2
57.4 57.2 56.8 58.6 58.4
64.7 64.7 65.2 64.8 64.3
65.3 66.1 66.3 67.0 67.1
62.8 63.6 63.7 64.0 64.7

D. Juan de Austria 63.8

Fuente: Servicio de Contaminacién Acustica. Ayuntamiento de Valencia

Nota: Datos en decibelios A (dBA).

Nivel Sonoro segin mes. Afio 2011

70,0 ~
65,0 - N/\—O*H—H—H
60,0 -
55,0 -
50,0 -
45,0 T T T T T T T T T T T )
N . .
%oe}OQ?\P@O Q&o %‘5\\ @'8\0 \&‘\o \&\o vog‘;&o&@ &o‘}\@:@ &(}Q’ s
o O O

—@—Pista de Silla —@—Viveros ~—®—Ayuntamiento

Fuente: Servicio de Contaminacién Acustica. Ayuntamiento de Valencia

De acuerdo a las estadisticas aportadas se observa como el nivel sonoro se comporta de forma
diferente en las estaciones representadas a lo largo del dia. Asi se observa cdmo en las estaciones Pista
de Silla y Viveros el nivel de ruido es mucho menor que en la estacidn Ayuntamiento, donde entre las
8:00 y las 21:00 se registran niveles de ruido casi constantes de 70 dBA cayendo este valor durante la
noche hasta un minimo de 52 dBA a las 4:00. En las otras dos estaciones el nivel de ruido es menor pero
se registran diferencias menores entre la noche y el dia, observandose Unicamente una variacion algo
mas importante durante la hora punta de la mafana.

En términos mensuales el nivel sonoro parece situarse en valores muy parecidos a lo largo de los 12
meses del afio con la excepcion de los datos de la estacidn Pista de Silla, que registra un descenso muy
acusado en el mes de Septiembre.

Como parte final de Mapa de ruido elaborado por el Ayuntamiento de Valencia se incluyen a
continuacién las imagenes del propio mapa durante los diferentes periodos del dia.
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Niveles sonoros en dBA:

0D-55

55-60
© 60-65
M 55-70
M 70-75
M 75

Fuente: Planes de Accién en Materia de Contaminacion Acustica del Término Municipal de Valencia. Ayuntamiento de Valencia.

AJUNTAMENT DE VALENCIA

MAPA DE CURVAS ISOFONAS. PERIODO TARDE

§

CENERALTAT 5./
VALINCIANA v~

Niveles sonoros en dBA:

0-55

55-60
. BO-65
I 85-70
I 70-75
M 75

Fuente: Planes de Accién en Materia de Contaminacion Acustica del Término Municipal de Valencia. Ayuntamiento de Valencia.
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MAPA DE CURVAS ISOFONAS. PERIODO NOCHE Resumen de los resultados del mapa de ruido
Tras un andlisis acustico exhaustivo del Mapa Estratégico de Ruido (MER) del término municipal de

Valencia se ha llegado a las conclusiones que se presentan a continuacion:

e La principal fuente de contaminacion acustica en término municipal es el trafico rodado.

e El ruido generado por el trafico ferroviario es relevante en dreas puntuales donde se superan
los objetivos de calidad acustica.

e Se concluye que la poblacién afectada por el ruido debido a la industria es minima si bien se
asocia un pequeiio incremento de contaminacién acustica en la zona portuaria, aunque no
afecta a la poblacidn de los alrededores.

e Los mapas de ruido muestran que, como consecuencia directa del trafico rodado en las calles
de la ciudad, en determinadas zonas del municipio se superan los objetivos de calidad acustica.

e A partir del andlisis pormenorizado del mapa, se han clasificado los distritos segun su grado de
afeccidn, con el objeto de definir las actuaciones zonales de los planes de accién en los distritos
gue presenten mayor afeccidn acustica.

Resumen de la poblacién expuesta al ruido

Los resultados de poblacion expuesta al ruido segun rangos de ruido global para los periodos dia, tarde
y noche son los siguientes:

Poblacién expuesta segun niveles de ruido.
Periodo Dia. Aho 2012

70-75

3,62% <55

14,58%

65-70
15,99%

Niveles sonoros en dBA:

0-50
B 50-55 55-60
33,12%
S5-60 0
60-65 60-65
I 65-70 32,67%
- = ?D Fuente: Planes de Accion en Materia de Contaminacion Acustica del Término Municipal de Valencia. Ayuntamiento de Valencia.

Fuente: Planes de Accidén en Materia de Contaminacion Acustica del Término Municipal de Valencia. Ayuntamiento de Valencia.
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Poblacién expuesta segun niveles de ruido
Periodo Tarde. Afio 2012

70-75
6570  344% <35
15,46% 14,32%
55-60
33,18%
60-65
33,56% |

Fuente: Planes de Accién en Materia de Contaminacién Acustica del Término Municipal de Valencia. Ayuntamiento de Valencia.

Poblacién expuesta segtin niveles de ruido
Periodo Noche. Aiio 2012

65-70
1,49%

60-65
9,33% <50

20,41%

55-60
30,22%
50-55
38,56%

Fuente: Planes de Accién en Materia de Contaminacion Acustica del Término Municipal de Valencia. Ayuntamiento de Valencia.

Anadlisis de las zonas mas expuestas al ruido

Con el objeto de conocer cudles son las dreas del municipio de Valencia que presentan mayores niveles
de contaminacién acustica, se clasifican los distritos de la ciudad segln su grado de afeccién. Para la
elaboracion de esta clasificacién se partié de la informacién contenida en los mapas de ruido
anteriormente presentados y, ademas, se desarrollé una herramienta de decisién basada en el andlisis
multicriterio que permite clasificar, de la manera mas objetiva posible, el grado de afeccidn acustica de
las distintas calles, barrios y distritos de la ciudad. Para ello se definieron una serie de indicadores
acusticos ponderados en funcion de su importancia en la contribucién al impacto acustico existente.

Los indicadores que definidos son, entre otros:

e Nivel sonoro en fachadas en dBA.

e Nivel sonoro maximo en fachadas en dBA.

e Uso principal del suelo.

e Existencia de edificios especialmente sensibles (hospitales, residencias, colegios...).

%GENERALITAT WACE

ANNTAMENT DEVALENGIA | W ALDCIANA B

e Porcentaje (%) de poblacién afectada por barrios/distritos.

En funcidn del grado de contaminacién acustica obtenido se clasificaron los distritos de la ciudad segun
tres categorias, de mayor a menor afeccidn acustica. Las tres zonas resultantes estdn compuestas por
los siguientes distritos:

e Zona 1: Distritos mas expuestos al ruido ambiental
o L’Eixample
o Extramurs
o Pladel Real
o Campanar
o Camins al Grau

e Zona 2: Distritos con exposicion media al ruido ambiental
o L'Olivereta

Patraix

Jesus

La Saidia

CuatreCarreres

Algirds

Benimaclet

Rascanya

Ciutat Vella

0O 0O 0O O O O O O

e Zona 3: Distritos menos expuestos al ruido ambiental
o PoblatsMaritims
o Benicalap
o Poblats del Nord
o Poblats de I'Oest
o Poblats del Sud

Analisis de emisiones

En lo referente a las fuentes emisoras de contaminacién atmosférica de la ciudad de Valencia, al igual
que sucede en la mayor parte de grandes ciudades y zonas urbanas, se puede afirmar que la mayor
parte de las fuentes emisoras corresponden al trafico rodado, siendo los 6xidos de nitrégeno y las
particulas en suspensién los contaminantes que merecen una especial atencidn y seguimiento, ya que
son los emitidos principalmente por este tipo de focos, resultando de los motores de los vehiculos, del
desgaste de frenos y neumaticos y de la abrasion del pavimento por la rodadura de los vehiculos.

El tipo de emisiones producidas por los vehiculos motorizados propulsados por motores de combustidn
interna se clasifican en varios tipos diferenciados?:

- Emisiones por el tubo de escape:

* Las emisiones por el tubo de escape son producto de la combustién del combustible
(sea este gasolina, diésel, u otro derivado del petrdleo). Debido a que la combustidn no
es perfecta, se producen una serie de contaminantes, como el mondxido de carbono y
los 6xidos de nitrégeno. Ademas, ciertos contaminantes presentes en el combustible,

5Fuente: Comisién Econémica para América Latina (CEPAL).
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como el plomo y el azufre, se liberan al ambiente a través del proceso de combustidn.
Las emisiones por el tubo de escape dependen de las caracteristicas del vehiculo, como
de su tecnologia y tamafio del motor; por ejemplo, los vehiculos mas pesados tienden a
tener emisiones unitarias (emisiones por cada kildmetro recorrido) mayores que los
vehiculos livianos. La emisiones dependen también de la presencia de elementos de
reduccion de emisiones como convertidores cataliticos; del estado de mantencion del
vehiculo; de factores operacionales, como la velocidad de circulacion, el nivel las
aceleraciones y las caracteristicas del combustible, como el contenido de azufre.

* Contaminantes primarios emitidos a la atmdsfera: CO, NO,, SO,, HC, Pb (caso gasolinas
con plomo), NH3 (especialmente vehiculos de gasolina con convertidor catalitico), CO,,
CH4, N,0, MP (sélo vehiculos diésel).

- Emisiones evaporativas:

* Las emisiones evaporativas corresponden a la evaporacion del combustible a la
atmosfera. Se trata por lo tanto de hidrocarburos (HC). Su magnitud depende de las
caracteristicas del vehiculo, factores operacionales como el nimero y frecuencia de
detenciones, factores geograficos y meteoroldgicos, como la altura y temperatura
ambiente, y principalmente, la presién de vapor del combustible.

* Contaminantes primarios emitidos a la atmésfera: HC (hidrocarburos).
- Levantamiento de polvo de las calles:

* Las emisiones por levantamiento de polvo de las calles dependen del peso del vehiculo
y su velocidad de circulacién, y también de caracteristicas de la via, como del flujo
promedio de vehiculos en ella; por cierto, dependen también de la cantidad de material
solido depositado en las calles, susceptible de ser levantado por los vehiculos que
circulan. A diferencia del material particulado emitido por el tubo de escape de
vehiculos diésel, el material particulado levantado por la circulacidon de los vehiculos
corresponde principalmente a material inerte de la corteza terrestre (polvo), que puede
contener ademas otros contaminantes que se han depositado después de haber sido
emitidos a la atmdsfera. La composicion de este material particulado dependera
entonces dela ciudad o lugar de que se trate.

* Contaminantes primarios emitidos a la atmdsfera: material de la corteza terrestre mas
contaminantes depositados en ella.

- Contaminantes secundarios:

* Ademads, es necesario resaltar que los contaminantes primarios que se emiten a la
atmodsfera pueden reaccionar en ella, formando los Ilamados contaminantes
secundarios, de los cuales los mas importantes son el material particulado secundario
(que forma parte del material particulado fino o PM2.5) y el ozono.

Completan las emisiones las procedentes de un conjunto de fuentes puntuales diseminadas por toda la
Ciudad: emisiones residenciales y del sector servicios de la poblacion, actividades agricolas realizadas
en el entorno de Valencia, emisiones asociadas a actividades de construcciéon publica y privada, y
emisiones relacionadas con la actividad industrial, incluyendo la actividad del Puerto de Valencia,
principalmente descarga de materiales a granel y trafico maritimo y rodado asociado.

En la actualidad, la Red Valenciana de Vigilancia y Control de la Contaminacion Atmosférica, en el
municipio de Valencia, estd conformada por las siguientes estaciones:

e Valencia-Avda. Francia
e Valencia-Bulevar-Sud
e Valencia-Moli del Sol
e Valencia-Pista de Silla
e Valencia-Politécnic

e Valencia-Vivers

A continuacion se describen los elementos sobre los cuales se realizan mediciones en las estaciones
referidas asi como los datos de ultimo registro de medida existente, obtenido a partir de las estadisticas
del Servicio de Contaminacién Acustica del Ayuntamiento de Valencia:

Didxido de azufre (SO,)

A elevadas concentraciones, el diéxido de azufre puede causar irritacion de ojos, mucosas y piel.
Contenidos altos de éxidos de azufre en la atmdsfera pueden causar numerosos dafios en diversos
materiales, tales como la corrosién de numerosos metales y ataques dacidos en materiales de
construccion como el marmol y la caliza.

Las emisiones de 6xidos de azufre a la atmdsfera se originan fundamentalmente por la produccion
energética y térmica del consumo de combustibles fésiles que contienen azufre, como el carbdén y el
petréleo, y en determinados procesos industriales en los que intervienen minerales sulfurados. En los
ultimos afios se ha producido una importante disminucién de la contaminacién de SO, producida por el
trafico rodado, ya que gran parte del azufre nocivo se elimina durante el refino del petréleo. De esta
manera, este contaminante ha dejado de ser considerado como trazador o indicador del grado de
contaminacion.

La actual legislaciéon atmosférica contempla, para la proteccién de la salud humana, un valor limite
horario de 350 pg/m?3y un valor limite diario de 125 pg/m?3, con 24 y 3 superaciones permitidas por afio
civil, respectivamente.

DIOXIDO DE AZUFRE EN ESTACIONES AUTOMATICAS SEGUN MES. ANO 2011

Enero 7 5 5 3 4 5
Febrero 9 5 5 3 4 5
Marzo 8 4 5 4 4 5
Abril 6 3 4 4 4 5
Mayo 4 4 3 4 3 3
Junio 3 4 2 4 1 2
Julio 2 2 2 1 3 1
Agosto 3 3 2 2 3 1
Septiembre 2 3 2 2 1 2
Octubre 4 3 3 2 3 2
Noviembre 3 3 2 3 3 2
Diciembre 2 2 2 3 3 2

Fuente: Servicio de Contaminacion Acustica. Ayuntamiento de Valencia
Nota: Medias mensuales de las concentraciones en microgramos/m3.
(*) La estacidn Bulevar Sur corresponde a la nueva y actual ubicacién de la antigua estacion Linares.
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Didxido de nitrégeno (NO,)
Los inventarios de emisiones para la Comunidad Valenciana muestran que, en la ciudad de Valencia, las
emisiones de dxidos de nitrogeno debido al transporte representan aproximadamente el 90% del total,

OZONO EN LAS ESTACIONES AUTOMATICAS SEGUN MES. ANO 2011

del cual un 55 % se debe al trafico rodado, mientras que el resto es debido fundamentalmente a otros Enero 23 22 34 23 26 28

medios de transporte (trafico maritimo y actividad portuaria). Febrero 37 35 33 34 41 42

Marzo 50 51 63 54 57 59

A elevadas concentraciones, el NO, actia como un irritante del tracto respiratorio, pudiendo producir Abril 61 2 e b 65 63

irritacion nasal, tos, fatiga y aumentar la susceptibilidad a las infecciones bronquio-pulmonares. Mayo i 26 76 62 20 i

Presenta una gran penetrabilidad en las vias respiratorias, alcanzando los ultimos alveolos pulmonares, Jur?'o il o i =k = it

lo que incrementa su efecto nocivo. Joll i £ o = Eh el

Agosto 59 44 65 55 53 53

Es un contaminante de las dreas urbanas con predominio de trafico rodado que se encuentra presente SERHETE 519 G2 el 2L ol 29

, . Ly . , Octubre 40 47 53 42 41 32

en la mayoria de las ciudades, en mayor o menor concentracion dependiendo del nimero de F— > > 9 5 5 .
habitantes, volumen de trafico rodado y caracteristicas de la ciudad en cuanto a su topografia, que _()\_/'em c

Diciembre 27 22 29 25 26 24

facilite o dificulte la dispersion de los contaminantes fundamentalmente por el viento. - o , ,
Fuente: Servicio de Contaminacién Acustica. Ayuntamiento de Valencia

Nota: Medias mensuales de las concentraciones en microgramos/m3.
Para el didxido de nitrogeno, ademas de un promedio anual permitido en la legislacion de 40 pg/m3, la (*) La estacion Bulevar Sur corresponde a la nueva y actual ubicacion de la antigua estacion Linares.

concentracidn horaria no debe sobrepasar el valor de 200 pg/m3 mas de 18 veces al afio.
Monoxido de carbono (CO)

Es un compuesto altamente téxico por su capacidad para combinarse con la hemoglobina de la sangre,
reduciendo la capacidad de oxigenacién y aumentando el riesgo cardiovascular. A medida que aumenta
su concentracién puede producir mareos y pérdidas de consciencia.

DIOXIDO DE NITROGENO EN LAS ESTACIONES AUTOMATICAS SEGUN MES. ANO 2011

Enero 46 34 42 37 42 42
Febrero 49 34 37 37 43 44 La contaminacién atmosférica por CO se produce principalmente en zonas urbanas e industriales y
Marzo 39 24 31 29 30 3 procede en su mayoria de la quema incompleta de los carburantes en los motores de los vehiculos, por
Abril 41 26 31 30 33 32 lo que su concentracion en el aire se ve influenciada por el volumen de tréfico existente.
Mayo 30 24 20 28 25 29
Junio 16 16 17 21 27 24 La actual normativa de calidad del aire establece un valor limite para la proteccién de la salud humana
Julio 10 13 13 16 21 20 de 10 mg/m3 como valor maximo de la media octohoraria diaria en un afio civil.
Agosto 12 12 15 19 20 17
Septiembre 17 20 17 28 27 26 > . . -
Noviembre 38 38 31 49 35 39
Diciembre 24 42 30 50 37 35 Enero 0.4 0.3 - 0.3 0.3 0.4
Fuente: Servicio de Contaminacién Acustica. Ayuntamiento de Valencia Febrero 0.3 0.3 = 0.2 0.3 0.4
(*) La estacién ’I;ljltj\;a,\r/lgj:'a;r:::;ziﬁz :Tala:uf:\’/r;cjgz;z(:fgsisc:;omlZf;garzr:tci’;ﬁr:z'stacién Linares. Marzo 03 0.3 : 0.3 0.3 0.3
Abril 0.3 0.3 - 0.2 0.2 0.2
0zono (03) Mayo 0.3 0.3 - 0.2 0.2 0.3
Es un irritante de ojos y vias respiratorias, pudiendo producir en altas concentraciones o en Junio L £ = L2 L2 L
exposiciones prolongadas disminucion de la funciéon pulmonar, agravamientos asmaticos y de otras SHiG it Ear = b2 L2 bz
enfermedades respiratorias pre-existentes, tos, falta de aliento, dolor en el pecho, pudiendo llegar a Agos.to 2 g = Ui o 0L
edema pulmonar. Esta es la razén por la que es especialmente vigilado en cuanto a la informacién que EERHEMERE i L7 = 2 Ol 2
se ha de dar inmediatamente a la poblacién en caso de producirse concentraciones puntuales elevadas Setiipie 0.2 0-2 i 0.2 0.1 0-2
. L, .. . L, . . Noviembre 0.2 0.3 - 0.2 0.2 0.3
(umbrales de informacion y de alerta, fijados en la legislacidn en concentraciones horarias de 180y 240 .
Diciembre 0.3 0.2 - 0.2 0.2 0.3

3 .
m?>, respectivamente).
p'g/ ’ p ) Fuente: Servicio de Contaminacién Acustica. Ayuntamiento de Valencia

Nota: Medias mensuales de las concentraciones en miligramos/m3. (-) Datos insuficientes.
La legislacién atmosférica sobre el ozono contempla como objetivo para la proteccion de la salud (*) La estacion Bulevar Sur corresponde a la nueva y actual ubicacion de la antigua estacion Linares.

humana para 2010 que no se han de permitir mas de 25 superaciones por afio civil en un promedio de 3
afios del valor de 120 pg/m3 como valor méaximo de las medias octohorarias del dia en un afio civil.
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Material particulado (PM's)

En el caso del material particulado, el inventario de emisiones asigna al transporte una contribucién
aproximada del 55% sobre el total (el resto principalmente debidas a plantas de combustién), de las
cuales un porcentaje elevado a su vez procederia del trafico maritimo.

Los efectos de las particulas en suspension sobre la salud dependen de su concentraciéon en la
atmosfera, de su composicion y del tiempo de exposicidon. Dichos efectos varian también en funcién del
tamafio de las particulas, siendo mas perjudiciales las de menor tamafio por su mayor capacidad para
penetrar en el interior del organismo a través de las vias respiratorias. Se puede hablar de particulas
totales en suspensiéon (PST), donde se engloban particulas de tamafios muy variados, incluidas las que
son demasiado grandes para ser inhaladas, o bien de sus fracciones PM10 (particulas de diametro
medio inferior a 10 m), PM2.5 y PM1 (particulas de tamafio inferior a 2.5 my a 1 m respectivamente).

Entre las principales fuentes de emisién de las particulas en suspensién se encuentran el transporte, las
actividades industriales, las quemas incontroladas de residuos y las actividades de construccion.

La normativa atmosférica establece en la actualidad un valor limite anual de 40 ug/m3, asi como un
promedio limite diario de 50 pg/m?3, con 35 superaciones permitidas de dicho valor por afio civil.

PARTICULAS EN SUSPENSION DE TAMARNO INFERIOR A 2.5 um EN LAS ESTACIONES AUTOMATICAS. ANO 2011

Pista de Silla (*) U. Politécnica Av. Francia (*) Moli del Sol (*)

Enero 88 17 9 19
Febrero 32 17 9 13
Marzo 29 13 7 16
Abril 27 15 10 14
Mayo 27 13 14 14
Junio 13 10 12 7
Julio 15 10 13 13
Agosto 16 9 14 17
Septiembre 13 8 12 11
Octubre 12 8 12 9
Noviembre 12 8 11 9
Diciembre 11 7 10 7

Fuente: Servicio de Contaminacién Acustica. Ayuntamiento de Valencia
Nota: Medias mensuales de las concentraciones en microgramos/m3.
(*) Estaciones P. Silla, Francia y Moli del Sol: Datos proporcionados por analizador GRIMM 1107. Pendiente de aplicar factor

PARTICULAS EN SUSPENSION DE TAMANO INFERIOR A 10 um EN LAS ESTACIONES AUTOMATICAS. ANO 2011

Pista de Silla (*) U. Politecnica | Awv. Francia (*)

Moli del Sol (*) Bulevar Sur (**)

Enero 43 22 11 22 36
Febrero 44 24 13 15 42
Marzo 37 17 9 21 31
Abril 35 22 14 16 40
Mayo 33 19 26 17 24
Junio 17 14 25 10 35
Julio 19 15 32 19 30
Agosto 21 12 30 22 30
Septiembre 18 10 21 16 26
Octubre 17 11 22 16 31
Noviembre 14 11 13 14 22

PARTICULAS EN SUSPENSION DE TAMANO INFERIOR A 10 pm EN LAS ESTACIONES AUTOMATICAS. ANO 2011

Pista de Silla (*) U. Politecnica | Awv. Francia (*) Moli del Sol (*) Bulevar Sur (**)
Diciembre 14 9 12 13 16

Fuente: Servicio de Contaminacion Acustica. Ayuntamiento de Valencia
Nota: Medias mensuales de las concentraciones en microgramos/m3.
(*) Estaciones P. Silla, Francia y Moli del Sol: Datos proporcionados por analizador GRIMM 1107. Pendiente de aplicar factor de equivalencia a
método de referencia gravimétrico.
(**) La estacidn Bulevar Sur corresponde a la nueva y actual ubicacidn de la antigua estacion Linares.

Benceno (CgHg)

Entre los hidrocarburos aromadticos existentes, la legislacion atmosférica contempla como
contaminante el mas sencillo de todos ellos, el benceno, por sus efectos cancerigenos y mutagénicos
sobre la salud de las personas. Se puede decir de él que en un entorno urbano como Valencia, proviene
casi exclusivamente de las emisiones de escape de los vehiculos a motor.

El limite para este contaminante es actualmente de 5 pg/m3.

En Valencia existe un punto de medicidn de este contaminante, en la estacién Valencia-Vivers, que en
los ultimos afios ha arrojado valores promedio anuales habituales en ciudades con predominio de
tréficos rodados y bastante alejados del valor limite

Gases de efecto invernadero (GEI)
Una de las metodologias mas comunes para evaluar las emisiones particulares del tres la que se centra
en la cuantificacion delos gases de efecto invernadero.

En el Plan de Accién para la Energia Sostenible de la Ciudad de Valencia elaborado en el afio 2010 se
pone de manifiesto el gran peso del transporte privado sobre el total de emisiones registradas segun
esta metodologia. En este Plan se incluye el siguiente grafico de reparto de emisiones de gases de
efecto invernadero (GEI) por sectores para el afio 2007.

Reparto de emisiones de gases de efecto invernadero
(GEI) por sectores

15% - 17% . .
m Residencial
® Transporte privado
3% \ = Servicios
m Residuos

m Administracion

44% ® Industria

17%

Fuente: Plan de Accidn para la Energia Sostenible de la Ciudad de Valencia. Junio 2010
De acuerdo al grafico anterior el porcentaje de emisiones GEIl debido de forma exclusiva al transporte

privado es del 44%, constatandose que efectivamente los vehiculos motorizados son una de las
principales fuentes de contaminantes atmosféricos en las grandes ciudades.

Los gases de efecto invernadero controlados por el Protocolo de Kioto son los siguientes:
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- Didxido de carbono (CO,).

- Metano (CH,).

- Oxido nitroso (N,0).

- Hidrofluorocarbonos (HFC).

- Perfluorocarbonos (PFC).

- Hexafluoruro de azufre (SF).
- Trifluoruro de nitrogeno (NF;)

Las emisiones de este conjunto de gases se contabilizan en unidades, generalmente toneladas de CO:
equivalente (CO:-eq). Una tonelada de CO:-eq de cualquiera de los compuestos anteriores es
basicamente la cantidad de dicho GEI que causaria el mismo nivel de forzamiento radiactivo que una
tonelada de CO.

Atendiendo Unicamente al sector Transporte en el Plan de Accién para la Energia Sostenible de la
Ciudad de Valencia se cuantificaron las siguientes emisiones para el periodo 2004 — 2008.

EMISIONES COMBUSTIBLES (t CO,e)

: > Consumo

Gasolina (TJ) 235.818 225.462 261.156 221.560 210.936
Turismos Gasodleo A (TJ) 858.877 864.582 910.515 1.059.418 1.025.127

TOTAL 1.094.696 1.090.044 1.171.672 1.280.979 1.236.064
Motocicletas  Gasolina (TJ) 49.515 48.754 53.865 57.175 62.375

Gasolina (TJ) 26.964 26.069 26.635 25.806 17.541
Camiones y .

Gasdleo A (TJ) 98.209 98.991 105.356,96  123.396 85.248
Furgonetas

TOTAL 125.174 125.060 131.992,21  149.203 102.789
TOTAL EMISIONES GASOLINA 312.298 300.286 341.657 304.542 290.853
TOTAL EMISIONES GASOLEO A 957.087 963.573 1015.872  1.182.815 1.110.376

Fuente: Plan de Accidn para la Energia Sostenible de la Ciudad de Valencia. Afio 2010

Manteniendo la misma metodologia y aplicando los mismos ratios de emisiones segun tipologia de
vehiculo considerados en el aiflo 2008 sobre el parque de vehiculos de los afios sucesivos se obtienen
los siguientes datos de emisiones para el sector transporte para el periodo ampliado hasta el afio 2012:

EMISIONES COMBUSTIBLES (t CO,e)
CIUDAD DE VALENCIA

: Consumo

Gasolina 201 716 195 985 190 988 185 353
Turismos Gasdleo A 1035706 1047616 1050616 1046612
TOTAL 1237421 1243601 1241604 1231965
Motocicletas Gasolina 63 112 63 804 64 313 64 366
Camiones y Gasolina 16 759 16 173 15670 15 428
Furgonetas Gasdleo A 83 337 81 360 79 888 78 123

VACE
ENERGIA

i
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EMISIONES COMBUSTIBLES (t CO,e)
CIUDAD DE VALENCIA

: Consumo

TOTAL 100 096 97 533 95 558 93 552
TOTAL EMISIONES GASOLINA 281 586 275 962 270971 265 148
TOTAL EMISIONES GASOLEO A 1119043 1128976 1130504 1124735

Fuente: Plan de Accidn para la Energia Sostenible de la Ciudad de Valencia. Afio 2010, DGT y elaboracién propia

Conclusion:

La revisién de los resultados obtenidos durante los ultimos afios para los distintos contaminantes
muestra una clara tendencia decreciente de los mismos y en relacidon con la normativa atmosférica
vigente permite identificar el diéxido de nitrégeno como el principal problema de calidad del aire que
debe gestionarse en la ciudad de Valencia.

Analisis de aspectos energéticos y costes externos asociados al transporte

El consumo energético del sector del transporte ha crecido en Espaia a un ritmo del 3,9% entre 1990 y
el afio 2000. En la UE crecié un 2% anual. A partir del afio 2004 este sector ha superado a la industria en
consumo energético convirtiéndose en el principal consumidor de energia.

En Espaiia las emisiones de GEl en el transporte crecieron un 43,7% entre 1990 y 2012 y suponen el
21,7% del total. En el transporte por carretera las emisiones estuvieron desbocadas hasta 2007, pero la
crisis econémica las frend en seco desde 2008. Se estima que en el sector del transporte la reduccion de
emisiones se debe, sobre todo, al aumento de los precios de los combustibles y a la disminucion de
desplazamientos laborales y de mercancias los ultimos afios por efecto de la crisis®.

Con el fin de poder cuantificar los costes externos asociados al transporte se ha realizado un analisis de
los consumos y emisiones de la situacion actual del sistema de transporte en Valencia. Estos datos se
han convertido a euros para poder ser valorados convenientemente. Para la obtencién de los consumos
y emisiones del sistema de transportes, se ha aplicado la siguiente metodologia:

e En primer lugar se han extraido del modelo las matrices de viajes motorizados y las distancias
recorridas entre cada par Origen/Destino, obteniéndose el nimero vehiculos por kildémetro
diarios.

e Seguidamente, para calcular los consumos energéticos se han aplicado unos consumos medios
por vehiculo obteniendo finalmente el consumo en litros de combustible que se han
transformado a Tep’s (toneladas equivalentes de petrdleo).

Los valores utilizados para el calculo de emisiones a partir de las cifras obtenidas del modelo se
resumen en la tabla siguiente:

6 Informe de emisiones de Gases de Efecto invernadero en Espafia 1990-2012 WWF Espafia 2013
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CALCULO DE EMISIONES

Aspectos Energéticos
Emisiones (gr CO2)
180 gr/Km
Consumo medio 71/100km*vh
7 1/100 Km.
Toneladas Equivalentes Petréleo (TEP)
1Tn gasolina=1,2 Tep

El trafico de vehiculos lleva consigo unos costes externos que se encuentran reflejados en conceptos
como los accidentes, el ruido, la poluciéon, etc. Sus costes medios, extraidos del estudio europeo
INFRAS/IWW/(2004), se incluyen en la siguiente tabla:

COSTE MONETARIO DE LAS EXTERNALIDADES

VALORES EN €/1000 VIAJEROS - KM.

Concepto VALOR
Accidentes 30.90 €
Ruido 5.20€
Polucién Atm 12.70 €
Cambio Climatico 17.60 €

Efectos Urbanos 1.60 €
Fuente: INFRAS/IWW (2004)

2.2.5. ACCIDENTABILIDAD

Uno de los principales enfoques de los Planes de Movilidad Sostenibles es el aspecto de la seguridad
vinculada a las vias y al sistema de circulacién, en el que influye el disefio de las propias infraestructuras
asi como la distribucion y relacién entre los distintos flujos de trafico (peatonal, ciclista, rodado).

Para el posterior disefio de las medidas de seguridad vinculadas al Plan de Movilidad Urbana Sostenible
es fundamental el andlisis de la accidentalidad, de sus causas, poblacién afectada, modos de transporte
involucrados, secuencias temporales de mayor siniestralidad, y por supuesto, las zonas o barrios de la
ciudad donde se concentra el mayor nimero de accidentes.

Con estos insumos, se deberadn tomar las medidas correctoras necesarias para ser integradas en el
contexto general del PMUS.

Andlisis de los puntos de accidentabilidad

El andlisis realizado acerca de la accidentalidad en la ciudad de Valencia se basa en el periodo
comprendido entre los afios 2007 a 2011, puesto que son los datos oficiales disponibles en este
momento.

A partir del dato global de accidentes se ha analizado la poblacién involucrada en los mismos por rango
de edad y sexo para ese mismo periodo de afios, destacando que los principales victimas son hombres
comprendidos entre los 20 y 39 afios, salvo en el caso concreto del afio 2007 en el que destaca muy
notablemente el dato de victimas hombres entre 10 y 19 afios, lo que parece vinculado a algun
acontecimiento extraordinario. Se adjuntan Unicamente las tablas que analizan dicho aspecto para el
ano 2011

VICTIMAS SEGUN EDAD Y SEXO. 2011

| Total | <10 | 1019 | 2029 | 3039 | 4049

Total 3.617 87 368 1.013 843 576
Hombres 2.151 53 241 581 527 351
Mujeres 1.466 34 127 432 316 225
| | 5059 | 6069 | 7079 | 80-89 [ >89 |
Total 328 205 131 58 8
Hombres 197 114 61 23 3
Mujeres 131 91 70 35 5

Fuente: Policia Local. Ayuntamiento de Valencia.

En la ciudad de Valencia, para el aifio 2011 se dispone de informacién relativa al nimero y gravedad de
accidentes por barrio observando que los barrios con mayor accidentalidad son I'Eixample, Extramurs,
Campanar, Quatre Carreres y el Pla del Real, siendo este ultimo el de mayor nimero de accidentes. En
niveles algo inferiores pero igualmente destacables se encuentran en numero de accidentes las
barriadas de Poblats Maritims y la Saidia.

ACCIDENTES DE CIRCULACION CON VICTIMAS POR DISTRITO. 2011

Ciudad de Valencia
Accidentes Accidentes con Victimas Victimas Leves Graves Muertos

Valencia 6.638 2.804 3.617 501 3.098 18
1. Ciutat Vella 493 217 287 33 253 1
2. I'Eixample 472 230 304 40 264 0
3. Extramurs 499 221 313 35 272 6
4. Campanar 595 207 256 32 224 0
5. la Saidia 449 182 226 40 186 0
6. el Pla del Real 775 360 472 69 400 3
7. |'Olivereta 273 124 144 22 122 0
8. Patraix 416 153 213 25 188 0
9. Jesus 331 131 164 21 143 0
10. QuatreCarreres 505 221 280 43 233 4
11. PoblatsMaritims 233 106 127 17 110 0
12. Camins al Grau 295 136 169 20 148 1
13. Algirés 247 100 134 18 115 1
14. Benimaclet 71 23 27 3 24 0
15. Rascanya 404 163 211 38 172 1
16. Benicalap 181 61 67 11 56 0
17. Pobles del Nord 42 21 24 5 19 0
18. Pobles de I'Oest 59 14 21 3 18 0
19. Pobles del Sud 193 89 110 19 90 1
No hi consta 105 45 68 7 61 0

Nota: Los muertos incluyen muertos por otras causas.
Fuente: Policia Local. Ayuntamiento de Valencia.
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Modos involucrados (peatones, bici, publico, privado)

El modo de transporte con mayor involucracién en los accidentes es el turismo, cuyas cifras llegan a
multiplicar por 10 el mayor nimero de accidentes relacionado con cualquier otro modo de transporte,
como ciclomotores o motocicletas.

VEHICULOS Y VICTIMAS IMPLICADOS EN ACCIDENTES. 2011

Ciudad de Valencia

Vehiculos Victimas Muertos Graves Ligeros

Total 16.937 3.617 18 501 3.098
Autobus 460 132 0 12 120
Turismo 12.568 1.390 5 91 1.294
Ciclomotor 711 411 2 68 341
Motocicleta 1.242 835 1 174 660
Furgoneta 651 40 0 6 34
Taxi 43 13 0 1 12
Camion 294 5 1 1 3
Tranvia 18 3 0 0 3
Peaton 470 438 8 86 344
Bicicleta 427 322 1 55 266
Otros 53 28 0 7 21

Nota: Los muertos incluyen muertos por otras causas.
Fuente: Policia Local. Ayuntamiento de Valencia.

También resulta importante estudiar la causa de dichos accidentes, ya que es un dato relevante para
tomar medidas correctoras a partir del origen que causa los principales accidentes, bien sea por un
problema de separacién de traficos, sefializacion o velocidad, entre otros.

Las principales causas conocidas son las colisiones y atropellos, lo que puede ser debido a problemas
vinculados a la visibilidad, sefializacion asi como negligencia por parte de los peatones al cruzar una via
por pasos no senalizados.

ACCIDENTES DE CIRCULACION SEGUN CAUSA. 2011

Ciudad de Valencia
Total Colisiones Atropellos Obstaculos Salida de Via Vuelco Otros

6.638 5.522 430 209 211 9 257
Fuente: Policia Local. Ayuntamiento de Valencia.

El dato relativo al nimero de accidentes en funcidn del mes no es demasiado relevante, ya que dentro
del Area Metropolitana de Valencia existe practicamente la misma actividad durante todo el afio, no
obstante la época estival presenta datos sensiblemente mds bajos por la disminucién de los
desplazamientos vinculados al trabajo.

La variacion histérica de los datos por meses tiende a la baja acorde con la variacién histérica de datos
globales analizados anteriormente.

ACCIDENTES DE CIRCULACION Y VICTIMAS POR MESES. 2011

Ciudad de Valencia
Enero Febrero Marzo Abril Mayo Junio Julio Agosto Sept. Octubre Noviembre Diciembre
Accidentes 521 517 605 472 630 627 538 377 555 629 542 625
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ACCIDENTES DE CIRCULACION Y VICTIMAS POR MESES. 2011

Ciudad de Valencia

Enero Febrero Marzo Abril Mayo Junio Julio Agosto Sept. Octubre Noviembre Diciembre

Victimas 294 269 294 254 314 381 304 244 331 320 293 319
Muertos 2 2 5 0 0 3 2 0 2 1 0 1
Graves 79 53 27 28 29 65 33 34 41 48 39 25
Leves 213 214 262 226 285 313 269 210 288 271 254 293

Nota: Los muertos incluyen muertes por otras causas.
Fuente: Policia Local. Ayuntamiento de Valencia.

En el analisis por franjas horarias, la evolucién demuestra un incremento de los accidentes entre las
20.00 h las 5.00 horas entre los afios 2007 y 2010, dato que ligeramente disminuye en el aifio 2011.
Estos accidentes suelen ir vinculados a la falta de visibilidad nocturna (bien por inclemencias
meteoroldgicas o bien por mala iluminaciéon de las vias), y a la conduccién poco responsable de algunos
colectivos.

El resto de franjas horarias presentan datos mas o menos equilibrados, con algunos picos de
incremento de accidente en las horas punta de entrada y salida de jornadas laborales (mafiana 9.00-
10.00 horas, medio dia 14.00 horas y tarde 20.00-21.00 horas).

Victimas por 100 accidentes seguin hora del dia. Aho 2011

Finsal'lh.
Finsales 2 h.
Finsales 3 h.
Finsales 4 h.
Finsales5 h.
Finsales 6 h.
Finsales 7 h.
Finsales 8 h.
Fins ales 9 h.

Fins ales 10 h.
Finsales 11 h.
Fins ales 12 h.
Finsales 13 h.
Fins ales 14 h.
Fins ales 15 h.
Finsales 16 h
Fins ales 17 h.
Fins ales 18 h.
Fins ales 19 h.
Fins a les 20 h.
Finsales 21 h.
Fins ales 22 h.
Fins ales 23 h.
Fins a les 24 h.

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
M Greus i Morts

Total Victimes

Las principales victimas segun condicion son principalmente los conductores, seguidos de los pasajeros
de los vehiculos, en una proporcion del 50% aproximadamente respecto los primeros.
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Sin embargo, el ratio de victimas de gravedad o muertes mas elevado es el de los viandantes, cuyo dato
oscila entre el 20-30% de las victimas, llegando incluso a alcanzar el 40% en el afio 2008. Seguido muy
de cerca estan las victimas ciclistas con un resultado del 13-16% de victimas graves o muertes,
alcanzando punto critico con un 40% aproximadamente en el afio 2009.

ViCTIMAS SEGUN CONDICION. ANO 2011

Ciudad de Valencia

Total Muertos Graves Leves
Total 3.617 18 501 3.098
Ciclista 303 1 54 248
Conductor 1.960 8 288 1.664
Pasajero 898 1 69 828
Peatdn 452 8 89 355
Otro 4 0 1 B

Nota: Las muertes incluyen muertes por otras causas.
Fuente: Policia Local. Ayuntamiento de Valencia.

El dato relativo a la accidentalidad en funcidon del dia de la semana evidencia que existe mayor conflicto
entre la semana vinculado principalmente a los desplazamientos que se producen dentro del Area
Metropolitana para acceder a los puestos de trabajo. Ese problema se enfatiza los viernes, mezclando a
dicho tipo de desplazamiento los vinculados a la salida de fin de semana.

Esa tendencia se mantiene a lo largo de los cinco afios estudiados (2007 — 2011).

ACCIDENTES Y VICTIMAS SEGUN DiA DE LA SEMANA. ANO 2011

Ciudad de Valencia
Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sabado Domingo

Accidentes 1.086 1.036 978 1.004 1.145 755 634
Victimas 571 526 563 540 585 466 366
Muertos 6 0 0 5 2 4 1

Graves 75 61 79 92 91 61 42
Leves 490 465 484 443 492 401 323

Nota: Las muertes incluyen muertes por otras causas.
Fuente: Policia Local. Ayuntamiento de Valencia.

Evolucion histérica

El dato mads relevante obtenido a nivel global es que el total de accidentes ha disminuido en un 19% en
ese quinquenio, lo que evidencia la eficacia de las medidas correctoras impuestas en materia de trafico
y la conciencia social acerca de una conduccion responsable.

No obstante dicho dato puede ser mejorable gracias a la implantacion del Plan de Movilidad Sostenible
que organice de una manera armoénica la convivencia de los distintos tipos de trafico.

La evolucién histérica de la accidentalidad para el periodo 2007-2011 es la reflejada en el siguiente
cuadro.
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Analisis detallado. Afio 2012

Finalmente se han tratado de forma espacial los accidentes registrados durante el aiio 2012, con el fin
de detectar las vias con mayor niUmero de accidentes registrados y las zonas de mayor concentracién de
los mismos. De esta manera se evidencian las areas mas conflictivas de la ciudad, que a modo genérico,
estan vinculadas al principal eje direccion Noreste-Oeste que atraviesa la ciudad (enlazando la A-3 y la
V-21, y estd configurado por las calles Avd. del Cid —C/. San José de Calasanz — Gran Via de Ramodn y
Cajal — Gran Via Germanias — Gran Via del Marqués del Turia — Puente de Aragdn — Avda. de Aragén —
Avda. de Catalufia). El anadlisis de densidades realizado en el mapa adjunto ayuda a identificar estas
zonas:

Baja Media Alta
[ o-25 [ J101-125 [ ] 201-225
[ 26-50 [ ] 126- 150 [ 226 - 250
[ s1-75 [ 151-175 [ 251 - 275
76-100 [ ] 176- 200 [ 276 - 300

Anglisis de densidad de accidentes

La mayor concentracidon de accidentes se localiza en el entorno de las principales intersecciones de este
gran eje Noreste-Oeste con las vias transversales de mayor relevancia. En este sentido destaca la zona
de Plaza Espafia y sus proximidades, desde la C/. San José de Calasanz hasta la C/. Xativa y las
inmediaciones de la Estacion del Norte de ferrocarril, tal y como se refleja en el Mapa de Andlisis de
densidad.

%GENERALITAT Wacs
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Otra zona a destacar es el cruce de la Avda. de Aragdn con la Avda. Blasco Ibafiez, donde se localiza alta
concentracién de accidentes en los accesos a la rotonda de dicho cruce, y hacia las proximidades del
cruce de Blasco Ibafiez con la Avda. de Cardenal Belloch. No obstante esta zona también se extiende
hasta el puente de Aragén en su encuentro con la Avda. de Aragoén y la Avda. del Puerto.

Estas areas coinciden con la confluencia de varias zonas de transporte consideradas. En el caso del
primero en el encuentro de las zonas 13, 15, 25 y 27; en el segundo, las zonas 37, 38, 45 y 46; y por
ultimo, en el entorno del Puente de Aragdn, la afluencia de las zonas 33, 39 y 43.

También es importante resaltar la densidad media continua que se refleja a lo largo de todo el eje de la
Gran Via. El resto de zonas con densidad media de concentracidon de accidentes se reduce a zonas
puntuales que no presentan continuidad con las zonas mas criticas o de alta concentracion.

En las dreas de mayor concentracidn de accidentes el tipo de vehiculo involucrado en mayor medida es
el turismo, destacando en segundo lugar la motocicleta aunque en una proporcién muy inferior a los
primeros, tal y como se muestra en el grafico.

600
B TURISMO
500 - )
B AUTOBUS
400 m TRANVIA
300 - m CAMION
B MOTOCICLETA
200 - ® FURGON
100 - m BICICLETA
m CICLOMOTOR
0 .
Tipo de vehiculos implicados en zonas © OTROS
de alta concentracion de accidentes
700 El tipo de victima principal implicado
en estas zonas es el conductor de los
600 vehiculos, como consecuencia del dato
500 previo en el que se refleja que el
= CICLISTA mayor numero de vehiculos
400 implicados son los turismos. Le siguen
300 ® CONDUCTOR por orden de relevancia, aunque en
200 m PASAJERO valores muy inferiores, las victimas
= PEATON que'u.rculan como pasajer(?s, pe'atones
100 - y ciclistas. Este dato evidencia que
0 . estas zonas presentan conflictos en el

tréfico de vehiculo privado, pero que
existe una buena ordenaciéon vy
convivencia con el resto de flujos
peatonales y ciclistas, asi como la
interrelacién con el transporte

Tipo de victima implicada en las zonas
de alta concentracion de accidentes
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publico.

No obstante si se analiza mas concretamente la accidentabilidad con victimas peatones, se observa que
la concentracidn de accidentes se da en el eje Plaza de Espaina y calle Xativa y la zona de la Avenida de
Aragon.

Victimas Peatones en accidentes/km?
Baja Media Alta

o0 [ J21-30 [ 41-50
[ 11-20 [ ]31-40 [l 51-60

Anglisis de densidad de accidentes con victimas peatones

Peatones cruzando la calle por un paso no sefializado

Las areas de mayor densidad de accidentes no presentan victimas mortales, y la franja horaria en la que
se identifican mayor nimero de estos es en las horas de mediodia y tarde, coincidentes con entrada y
salida de los trabajos, y alrededor de la medianoche.

Victimas por franja horaria en areas de alta
concentracion de accidentes

M Victimas

[N
N
o
o

= pien pien gl pien gl pen en e g g g i g g g g g i g g g g g g

Por lo tanto, se puede concluir, que las pautas de siniestralidad de las areas con mayor concentracion
de accidentes son representativas de la dindmica global de la ciudad de Valencia.

2.2.6. COMPARACION CON OTRAS CIUDADES DEL ENTORNO

Los patrones de movilidad de las ciudades mediterrdaneas tienen caracteristicas comunes que se
diferencian notablemente de la de los paises nérdicos o centroeuropeos. En las ciudades mediterraneas
se anda mucho y se utiliza poco el transporte publico, mientras que en las ciudades centroeuropeas se
anda poco y se utiliza mucho el transporte publico. Estos patrones de movilidad tipicos mediterraneos
no vienen exclusivamente determinados por una climatologia favorable, sino que tienen mucho que ver
con el desarrollo urbano clasico de las ciudades del sur. Las ciudades mediterraneas se caracterizan por
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tener una alta compacidad, lo que permite unos desplazamientos relativamente cortos que favorece el
uso del modo peatonal.

Las estrategias de desarrollo urbano de los Ultimos afios (creacion de ciudad dispersa y de baja
densidad) han provocado un cambio en los patrones de movilidad clasicos mediterraneos. La ciudad se
ha hecho grande (se ha metropolitanizado), los tiempos de desplazamiento han aumentado y por lo
tanto el peatdn ha perdido cuota de mercado, una cuota que no ha sabido captar el transporte publico
(debido al modelo de desarrollo urbano disperso) y si el vehiculo privado.

Potenciar un modelo de ciudad compacta, de proximidad y de mixtura de usos ayudara a mantener
unos patrones de movilidad mediterraneos que, como veremos a continuacidn, registran unos repartos
modales altamente favorables a los modos de transporte sostenibles.

Si se compara el reparto modal de las 4 principales ciudades espafiolas vemos como en tres de ellas
(Valencia, Barcelona y Madrid) el reparto modal en modos sostenibles representa mas del 75% del total
de desplazamientos. En Valencia y en Barcelona (mediterraneas) el porcentaje de reparto modal a pie
estad por encima del 50%. La cuota de reparto modal en transporte publico para desplazamientos dentro
de la ciudad es de casi el 40% en Madrid, del 30% en Barcelona y del 23% en Valencia. Por ultimo, el uso
del vehiculo privado para desplazamientos internos representa, en Madrid y Valencia, un 23% del total
de desplazamientos, mientras que en Barcelona este porcentaje esta por debajo del 20%.

Vehiculo
privado
Valencia 53,0 23,4
Barcelona 553 308 139
Madrid 380 90 230
sevila 386 195 419

Viendo estos resultados se pueden empezar a describir dos lineas de trabajo claras para la ciudad de
Valencia:

e Mantener el alto porcentaje de reparto modal a pie.
e Subir la cuota de reparto modal en transporte publico.
e Subir la cuota de reparto modal en bicicleta.
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Pie/ Bici Transporte publico Vehiculo privado

Extrapolando el estudio comparativo (benchmarking) a Europa y analizando los repartos modales de
distintas dreas metropolitanas, se obtienen los siguientes indicadores:

Vehiculo

privado
AM Valencia 44,9 23,2 31,9 68,1
AMBarcelona 506 186 9 | 692
yon 410 20 370 | 630
Turin us 218 EY I 564
oporto 308 37 135 | 645
Stuttgart 270 280 450 | 550
Viea %0 370 %0 | 630
Estocolmo %60 280 w0 | 540
Minich %7 20 43 | 577

El reparto modal en modos sostenibles baja 8,3 puntos porcentuales de la ciudad de Valencia al Area
Metropolitana de Valencia. Esto se debe principalmente a la caida del modo a pie y la subida del modo
privado. Este cambio en el reparto modal se debe principalmente al modelo de desarrollo
metropolitano, al que el transporte publico no ha podido dar respuesta. En el Area Metropolitana de
Barcelona pasa lo mismo, con el agravante de que la caida en modos sostenibles es de 16,9 puntos
porcentuales.
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Pie/ Bici Transporte publico Vehiculo privado

Si se compara el reparto modal del Area Metropolitana de Valencia con otras dreas metropolitanas
europeas vemos como el reparto modal en modos sostenibles sigue siendo superior. En Valencia el
68,1% de todos los desplazamientos metropolitanos se realizan a pie, en bicicleta o en transporte
publico. Este porcentaje es parecido al registrado en el Area Metropolitana de Lyon (63%). En las demas
areas metropolitanas analizadas, se ve una caida importante del modo a pie (por debajo del 35% en
Turin y Oporto e incluso del 30% en Stuttgart, Viena, Estocolmo o Munich). Esta caida del modo a pie en
las areas metropolitanas europeas se compensa con un mayor protagonismo de los modos
mecanizados. El transporte publico representa aproximadamente un 30% del total de desplazamientos
metropolitanos (28% en Estocolmo o 37% en Viena), una cifra ligeramente superior a la registrada en
Valencia. Del mismo modo, la cuota de reparto modal del vehiculo privado también es superior,
llegando al 46% en el Area Metropolitana de Estocolmo (31,9% en Valencia).

Estos datos reflejan, en el caso de Valencia, una estructura metropolitana de ciudades compactas, con
nuevos desarrollos de baja densidad. De nuevo, el modo a pie sigue siendo el modo de transporte
principal y el transporte publico el modo con menos cuota en comparacién con nuestros vecinos
europeos.

Como hemos hecho con el andlisis comparativo a nivel de ciudad, a nivel metropolitano también se
pueden sacar unas primeras conclusiones que nos indiquen el camino a seguir:

e Mantener la estructura metropolitana de ciudades compactas (una ciudad central y multiples
ciudades mas pequefias) que favorezcan los desplazamientos a pie dentro de cada una de las
ciudades.

e Potenciar el transporte publico entre las ciudades del Area Metropolitana, para aumentar la
cuota de mercado del transporte publico.

2.3. MOVILIDAD PEATONAL

La red peatonal en un nudcleo urbano esta constituida por las aceras, bulevares, paseos, plazas, calles
peatonales y zonas verdes, la condicién basica que debe cumplir esta red es la de facilitar la conexién
directa a los puntos atractores de viajes sin poner en riesgo la integridad fisica del viandante. Una red
no motorizada bien configurada facilita de forma transversal la accesibilidad y la utilizaciéon de los
espacios publicos por parte de las personas con movilidad y capacidades sensoriales reducidas.

La movilidad a pie representa en Valencia casi el 41,0% del total de desplazamientos diarios, siendo su
participaciéon mucho mayor si se analizan entre los desplazamiento internos donde representan el
48,2%, lo que significa casi 760.000 viajes diarios.

Desde el punto de vista ambiental, econdmico y social es la opcidn modal mas eficiente por lo que hay
que tratar de aunar esfuerzos para impulsar su fomento. Este estd directamente condicionado por la
disponibilidad de espacios urbanos seguros para los viandantes, asi como por las condiciones climaticas
y orograficas del emplazamiento.

Por otro lado, la configuracion urbana de la capital presenta un marcado caracter focal hacia el casco
antiguo, enfatizado por las grandes avenidas concéntricas y radiales que lo estructuran. Dicha
ordenacion facilita la relacién de los barrios periféricos con el centro ya que los itinerarios desde
cualquiera de los extremos de la ciudad a éste resultan lo mas corto y directamente posibles.

2.3.1. OFERTA PARA EL PEATON

Los factores de relevancia para los desplazamientos a pie

La forma de lograr el aumento de los recorridos a pie consistiria en disefiar las diferentes areas, de
forma que los desplazamientos no motorizados resulten practicables para la mayoria de los viajes y
motivos. En general ello representa por una parte distancias asumibles entre puntos de origen y destino
de la mayoria de los viajes consecuencia de una localizacién préxima y una densidad minima que
garanticen dichas distancias. Asi mismo supone que sus recorridos puedan producirse en condiciones
adecuadas, para lo que se requiere de una red de itinerarios peatonales que articulen el conjunto de las
areas urbanas, garantizando una conectividad adecuada de manera similar a las redes para circulacion
rodada.

Considerando la red existente, analisis sobre los factores mas relevantes con incidencia sobre los
desplazamientos no motorizados consideran como principales factores”:

- Las caracteristicas medibles de cada arco de la red (por ejemplo, volumen de trafico, ancho de
calle, nimero de carriles, etc.).

- Atractivo y aceptabilidad global de un enlace como ruta para desplazamientos peatonales o
ciclistas.

- Caracteristicas de red relativas a las caracteristicas de cada arco que determinan su
aceptabilidad general para el usuario.

- Caracteristicas de la poblacién referidas a la mayor o menor probabilidad de desplazamientos a
pie o en bicicleta.

7 Guidebook on Methods to Estimate Non-Motorized Travel: Overview of Methods U.S. Department of Transportation Federal Highway
Administration 1999
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- Caracteristicas climatolégicas que induzcan una mayor propensién para realizar
desplazamientos a pie o en bicicleta.

- Caracteristicas modales como tiempos de viaje a pie o en bicicleta respecto a otros modos de
transporte, asi como las relativas a seguridad, comodidad, y otros factores que influyen en la
eleccion del modo.

- Usos del suelo, fundamentalmente densidad y caracteristicas de distribucidon de la poblacidn,
empleo, compras y otras actividades que afectan el destino del desplazamiento, cuantos viajes
se generan, duracion del viaje, etc.

- Numero total de desplazamientos no motorizado. Entidad de las decisiones de desplazamiento
motorizado en un area, como resultado de los factores anteriores.

- Carga de viajes en un arco o ruta especifica en funcidon de las caracteristicas locales de
generacion / distribucion de viaje y la eleccidn de recorrido para desplazamientos no
mecanizados derivados de su atractivo.

Este andlisis debe realizarse para el conjunto de arcos de la red viaria basica del municipio, tanto actual
como prevista en el planeamiento, para determinar el mayor o menor potencial de arcos y tramos
diferenciados, asi como posibles itinerarios en funcion de datos de poblacion y actividad
socioecondmica fundamentalmente, y atractivo y cualidades en los diferentes itinerarios y recorridos
alternativos.

Espacios peatonales

Se entiende por redes y areas peatonales las constituidas por el conjunto de los espacios publicos
dedicados a este uso, que aseguran un acceso a todos y cada uno de los usos implantados en la trama
urbana. La Instruccion de disefio de la Via Publica de Madrid distingue dos tipos:

- Calles peatonales centrales, con elevada intensidad peatonal, que funcionan como ejes de
desplazamiento y forman parte de los itinerarios peatonales principales. Dotan de identidad al
ambito en que se ubican y, en general, tienen una gran actividad comercial.

- Calles peatonales residenciales, de anchura inferior a las vias locales de acceso, menor
frecuentacidn peatonal y cuyo objetivo principal es mejorar la calidad ambiental del entorno.

Tradicionalmente las peatonalizaciones han asumido distintas orientaciones con muy desigual alcance.
En ocasiones se pretenden resolver exclusivamente un problema puntual de conflicto entre peatones y
vehiculos. En otros casos se persiguen objetivos mas ambiciosos tendentes a estimular nuevos modos
de desplazamiento en el conjunto urbano. Con la generalizacion del concepto de movilidad sostenible y
su incorporacion en la planificacion las zonas peatonales adquieren un nuevo significado mas amplio. Ya
no se trata Unicamente de un lugar con prioridad para los desplazamientos a pie, sino que se convierten
en una red de zonas con una calidad ambiental reforzada que favorecen la convivencia.

En cualquier caso serd la intensidad peatonal existente o prevista la que aconsejara la limitacidn
completa al trafico de vehiculos. Por norma general se recomienda la implantacion de vias peatonales o
con prioridad en aquellas calles con menos de 7 m. entre paramentos.

Asi mismo deben considerarse aquellas sin funcionalidad dentro del esquema de trafico,
independientemente de la intensidad del flujo peatonal.

En su implantacidn resulta aconsejable un desarrollo por fases a partir de ejes concretos para ir
extendiendo progresivamente la actuacién a un conjunto de calles.
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Dentro de la red peatonal, cabe diferenciar lo que se denominan areas estanciales, constituidas por
aquellos espacios publicos libres de edificacion, adyacentes a la red viaria, cuya funcion principal es
facilitar la permanencia temporal de los peatones en la via publica; y los itinerarios peatonales
constituidos por conjuntos articulados de areas estanciales.

Como areas estanciales caracteristicas, cabe diferenciar:
- Aceras y bulevares con anchura superior a la de mera circulacion del peatén
- Calles, plazas y otros espacios peatonales.
- Ambitos ajardinados y calles de prioridad peatonal

Por su parte, los itinerarios e instalaciones peatonales dispuestos para unir entre si los puntos
principales de atraccidn de viajes peatonales, incluyen los siguientes tipos de zonas diferenciadas:

- ltinerarios y zonas peatonales.
- Zonas de espera.

- Zonas peatonales fuera de via, separadas fisicamente de las calzadas para el uso de peatones,
ciclistas y en general, para el trafico no motorizado.

- Zonas de cruce en intersecciones semaforizadas y de prioridad

Conectando el mayor numero posible de vias, pueden coincidir con recorridos de caracter simbdlico y
perceptual, o favorecer el acceso a zonas verdes, equipamientos, zonas comerciales, etc., para
configurar una adecuada red de espacios peatonales.

Esta red cabe que discurra asociada a vias de circulacién rodada, o seguir trazados especificos. En
cualquier caso en el disefio de aceras, debera atenderse:

- Al conjunto de exigencias que derivan de las funciones concretas que cumple cada tramo.
- Alacontinuidad de los itinerarios peatonales.
- Alavariedad de usuarios y sus necesidades

- La reduccidn de conflictos entre vehiculos y peatones, y la garantia de acceso y conexién a
los puntos generadores de trafico peatonal.

En cualquier caso las actuaciones tienen que tener en cuenta que los desplazamientos a pie cuentan
con una limitacién operativa en la distancia que puede recorrerse en un tiempo razonable. Una zona o
un barrio determinado de ella para ser enteramente paseable no deberia superar un radio de 2-3
kildbmetros, correspondiente a un recorrido de 20 o 30 minutos.

El ndcleo urbano de Valencia tiene muchos espacios publicos acondicionados para la movilidad a pie,
bien porque cuenta con calles peatonalizadas o disefiadas con elementos que moderan el trafico, o bien
porque éstas cuentan con amplios itinerarios para acoger el desarrollo de estos desplazamientos. A
modo de ejemplo se puede sefialar la adecuacion peatonal de la Ciutat Vella donde se ha peatonalizado
hasta el 23% de su espacio publico.

Exceptuando el recinto histérico amurallado y el barrio del Cabanyal-Canyamelar, el resto del tejido
urbano de Valencia se caracteriza por una trama ortogonal tipo ensanche configurada a partir de
manzanas con diversidad tipolégica que van dejando calles de amplias secciones. Esta estructura
concilia con la movilidad sostenible puesto que favorece la gestion del sistema de transporte publico asi
como con el uso de otros modos.
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Grandes vias como la Avda. Blasco |bafiez, Gran Via Fernando el Catdlico y Marqués del Turia, Avda. de
las Tres Cruces, d Alfahuir — d"Almassora, etc. presentan secciones que admiten tanto carriles bus como
amplias bandas longitudinales de aceras o bulevares que funcionan de facto como grandes corredores
peatonales de la ciudad.

En cambio la morfologia irregular del casco antiguo obliga a adoptar medidas de amabilizacién del
espacio publico. Buena parte de la Ciutat Vella tiene tratamiento de Zona 30, es decir, limitada la
velocidad de circulacién a un maximo de 30 km/h. Afecta a una superficie de 113,5 ha. que engloba los
barrios de El Carme, El Pilar, El Mercat, La Seu y La Xerea. El barrio de Sant Francesc es el Unico de la
Ciutat Vella excluido de esta Zona 30.

La moderacién de la velocidad del trafico buscando la mdxima convivencia entre los flujos rodados y no
motorizados se consigue aqui mediante calles peatonales, plataforma Unica de uso mixto y también
reordenando el espacio para primar las aceras. Esto Ultimo se aplica en aquellas calles con mayor
volumen circulatorio donde se separan los transitos rodado y peatonal mediante la elevacién de Ila
acera aunque generalmente sin excesivos resaltes e insertando bolardos metalicos.

El tratamiento de la zona norte de la Ciutat Vella varia respecto a la zona sur. Desde el eje formado por
las calles Murillo, Plaza del Mercado, San Vicente Martir y de la Paz hacia el norte se encuentra un
tejido tan irregular que ni tan siquiera permite el paso del autobus urbano. Aqui se ha intervenido
dejando practicamente todo el espacio publico pavimentado a la misma cota resultando una
plataforma continua que integra las calles y plazas con sus innumerables recodos y recovecos. Con ello
se ha realzado toda el drea central del recinto amurallado integrando en un mismo espacio comun al
conjunto catedralicio, la Basilica de la Virgen y el Palacio de la Generalitat, uno de los principales
atractivos turisticos de la capital.
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Bien de Interés Cultural Ciutat Ve‘IIa, pri

El recinto amurallado esta circunvalado por el norte y este por el viejo cauce del Rio Turia, en su lecho
se ha formalizado un gran corredor verde de 8 km de longitud que permite conectar en modos de
transporte auténomos todos los barrios centrales de la ciudad desde Sant Pau hasta el Puerto y las
playas de Cabanyal y Malva Rosa, pasando por Ciutat Vella y la Ciudad de las Artes y las Ciencias.

Calle San Vicente Martir

Calle Transits
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Calle de los Caballeros (Palacio de la Generalitat)

Calle de la Paz
La actuacién de peatonalizaciéon sobre el casco antiguo debe tener en consideraciéon otras zonas
proximas todavia pendientes de amabilizar como la Plaza de la Reina, San Vicente Martir y la Plaza del
Ayuntamiento. También estd en proyecto tratar como Zona 30 el barrio la Vega Baixa, una de las zonas
de ocio mas conocida de la ciudad localizada préxima a las universidades y junto a la Avda. Blasco

Ibanez.

El sector sur del recinto amurallado, barrio de Sant Francesc, se caracteriza por una trama de calles mas
regular sobre las que resaltan algunas de mayor seccion que lo articulan (Avenidas Barén de Carcer,
Marqués de Sotelo, calles Pascual y Genis, Pintor Sorolla y Poeta Querol). En este ambito se concentran
las dotaciones que mas poblacidn local atraen como el Ayuntamiento, el Mercado Central, el Palacio de
Justicia, grandes centros comerciales y las franquicias de las tiendas mds habituales en las grandes
ciudades. Aqui se ha intervenido peatonalizando los ejes de seccién mas estrecha y redistribuyendo el
espacio de las calles mas amplias intentando primar el flujo no motorizado. No obstante, hay que
apuntar que muchas de estas calles peatonales estan excesivamente ocupadas por terrazas que
reducen considerablemente la zona de paso (calles Ribera, Russafa, Don Juan de Austria, Moratin, etc.).

o

Calle Russafa

Calle Ribera
La otra zona que, ademds del casco antiguo, presenta una trama insuficiente para acoger de forma
eficiente los flujos circulatorios es el barrio de origen pescador de Cabanyal-Canyamelar (la parte mas
antigua esta declarada Bien de Interés Cultural). Se organiza mediante un viario paralelo orientado en
relacion a la linea de costa que cuenta con secciones muy variables y una longitud considerable (unos
1.300 metros). Estas calles dispuestas longitudinalmente a la playa son cruzadas por otras de menor
longitud dispuestas en sentido transversal, muchas de las cuales son peatonales.
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Bien de Interés Cultural del ndcleo original‘dél ensanche del Cabafial (Decreto 57/1993)

Calle peatonal Teatro de la Marina

Calle José Benlliure
En la zona norte del barrio, donde la trama es bastante mds irregular, su adecuacion peatonal no se
hace tan evidente. El Plan General propone continuar los ejes peatonales transversales ademas de otros
longitudinales obligando puntualmente a suprimir manzanas completas. La propuesta mas drastica va
dirigida a abrir un bulevar central perpendicular a la playa en continuidad con la Avda. Blasco Ibaiez.
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e El atractivo de los recorridos

En general los itinerarios peatonales deben cumplir una serie de cualidades:

— Funcionales, que conecten los principales focos de generacién/atraccion de viajes.
— Seguros.
— Confortables, con dimensiones y equipamiento adecuadas.

— Atractivos, bien por atravesar zonas de actividad, bien por los aspectos perceptuales, presencia
de hitos, etc.

La consecucidn de una red de itinerarios peatonales que relnan estas caracteristicas supone considerar
la morfologia de la red, usos en presencia (calles comerciales), tipologias edificatorias, etc.
Especialmente importante resulta conseguir unas condiciones ambientales de calidad en estos
itinerarios peatonales que los haga ademas de eficientes y seguros, confortables y atractivos.

Conclusiones de distintos estudios subrayan la importancia que los peatones conceden a la amplitud de
las aceras, la presencia de arbolado, y establecimientos comerciales y la existencia de mayor nimero de
personas y animacién. Asi mismo, aspectos como la longitud de las manzanas se constituyen en
aspectos con incidencia en las opiniones de los usuarios, que muestran preferencia por cerramientos de
parcela visualmente permeables, y bloques de manzana de menos longitud, que confieren por tanto
mas permeabilidad a la trama urbana.

La incompatibilidad frecuente entre un ambiente de calidad, con flujos con intensidades de trafico o
velocidades de circulacién elevados, supone que en general no sea aconsejable la coincidencia con las
grandes vias de trafico rodado.

Sobre todo en dreas residenciales o centrales densas y con un cierto grado de homogeneidad, estd
demostrado estadisticamente que las calles que concentran mas movimiento de peatones son aquellas
gue contienen los ejes visuales mas largos y continuos, los que cuentan con mayor ndimero de
conexiones, y los que se sitlan en una posicidn central respecto al entorno urbano que atraviesan.

Un ultimo aspecto con incidencia en la movilidad en cuanto a las caracteristicas morfoldgicas de la
ciudad extensa es el disefio urbano. A este respecto, el cardcter espacial de la mayor parte de las
posibles medidas induce a analizar la influencia que ejercen en su posible viabilidad y éxito, factores
relacionados con la estructura de los entornos urbanos y los patrones de movilidad inducidos en
términos de lo que Cervero consideré como “3Ds”: diversidad, densidad y/o disefio (Cervero et al.,
2009). El viario de la ciudad tradicional y compacta (manzanas no muy grandes, alta conectividad,
elevada densidad de peatones, mayor sensacidon de seguridad, amplias aceras, etc.) es mucho mas
apropiado para el desplazamiento peatonal, a los diferentes usos o a las propias estaciones o paradas
de transporte publico, mientras las periferias se han disefiado para el vehiculo privado (viario irregular,
grandes manzanas, calles en fondo de saco, cerramientos externos, etc.

Seguridad vial del transetinte

Segln datos de la DGT, en 2011 fallecieron en Espafia 380 peatones en accidentes de trafico que en
gran medida ocurrieron en vias urbanas (222 personas que representan el 58,4% del total de victimas).
En este mismo afio se produjeron 452 accidentes de viandantes en las calles de la ciudad de Valencia
que dieron como resultado 8 fallecidos, 89 heridos graves y 355 heridos leves.

El viandante resulta el eslabon mds débil de la siniestralidad vial siendo los nifios y los mayores los
grupos mas vulnerables. Si en el nimero de victimas involucradas en un accidente en la ciudad de
Valencia el peatdén representa el 12,5% (452 de 3.617), en cuanto a personas fallecidas supone el 44,5%
(8 de un total de 18).

Los accidentes de transelntes pueden deberse tanto a un mal disefio del espacio viario, infracciones
cometidas por el propio peatdn, la velocidad excesiva de algunos vehiculos o la impunidad de algunos
conductores. Uno de los elementos claves que pueden amortiguar la accidentalidad son los pasos de
cebra. La ubicacion de éstos debe cumplir una doble funcién, por un lado moderar la velocidad de
circulacion de los vehiculos reduciendo asi el riesgo de accidentes, y por otro, disminuir la longitud de
los recorridos peatonales. Su localizacidon depende de la proximidad real o percibida por los peatones
de los puntos atractores de viajes.

En la ciudad de Valencia se han aforado algunos puntos donde los peatones cruzan sin estar la
sefializacion correspondiente de pasos de cebras. Entre ellos sobresalen por el gran volumen obtenido
varios de la zona sur del casco antiguo como C/ Huesca esquina Plaza de San Agustin con 4.911 pet/dia,
Avda. del Bardn de Carcer con calle peatonal En Sanz con 3.771 pet/dia, calle Periodista Azati esquina
con San Vicente Martir con 2.642 pet/dia, etc. Otras zonas con gran cantidad de viandantes cruzando
las calles sin pasos de cebra estdn en los alrededores de la Avda. Peris y Valero, Avda. dels Tarongers
cerca de la playa, la calle de las Islas Canarias, alrededores de la calle Castan Tobefias, etc.; no obstante,
la ejecucion de pasos de cebra no solo depende del volumen de peatones sino que esta relacionado
también con el volumen de vehiculos que interfiere en el punto a analizar.

Para determinar su necesidad o no se debe estudiar el valor que resulta de multiplicar el flujo de
peatones/h por el flujo de veh/h al cuadrado (PV?) usando la media de las cuatro horas punta
principales.
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Recomendaciones:
- Enviasdemasde 12 mes

Semaforo con obligatorio refugio

pulsador y refugio
- Pasos de cebra hasta un

max. de 1.150 veh/h, y un
max. de 500 pet/h sin
refugio y de 750 pet/h con

500 - .
refugio peatonal

- Velocidades de circulacion

PVZ= 2x108 o
5 inferiores a 50 km/h

INTENSIDAD DE TRAFICO SUMANDO AMBOS SENTIDOS (v/h)

. PV 1x10
Paso sin senalizar

1.000 2.000

INTENSIDAD DE PEATONES
Fte: “Calmar el trafico”. Ministerio de Obras Publicas, Transportes y Medio Ambiente (1996)

En la regulacidn de los tiempos semafdricos se ha de tener en cuenta que hay que alargarlos al objeto
de que todas las personas tengan tiempo de cruzar, incluido mayores o con movilidad reducida. Para
ello hay que considerar una velocidad de paso de 0,8 metros/segundo.

Cruzar con el semdforo en rojo, sortear los coches hablando por teléfono, atravesar la calzada por
donde no hay paso de peatones, etc. son habitos que contribuyen a aumentar la siniestralidad de la
accidentabilidad peatonal. Por eso es importante realizar campafias de concienciacion para que los
peatones respeten las normas igual que los conductores como las llevadas a cabo por la Direccidn
General de Trafico (mayo 2013) con el eslogan “Da el paso, anda”, o la puesta en marcha
conjuntamente entre el Ayuntamiento de Valencia y la Empresa Municipal de Transportes (enero 2013)
con el lema “Tienes tu espacio, respeta el de los demds”.

La problematica de adecuacidn oferta-demanda

e Las actuaciones dentro del marco general

El analisis de la adecuacién oferta-demanda debe tener como finalidad comprobar hasta qué punto la
oferta de infraestructuras disponibles o proyectadas son adecuadas a la demanda, tanto desde un
punto de vista cuantitativo, como cualitativo. Se trata de analizar varios aspectos fundamentales
relativos a:

— La adecuacién funcional de la red a la demanda, es decir a la disposicidn espacial de los
principales focos de produccion y atraccién de desplazamientos.

— Laadecuacién del dimensionado de cada una de las vias a los flujos que debe soportar.
— La calidad del servicio ofrecido a los usuarios.

La adecuacion de la calidad del servicio ofrecido cabe evaluarla analizando la relacion entre el grado de
calidad y el confort de la utilizacién de las infraestructuras, o referido especificamente a los medios de
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transporte publico, la calidad del servicio fundamentalmente en aquellas lineas que tengan una mayor
demanda o un mayor potencial de demanda, a fin de valorar posibles mejoras.

La adecuacidon dimensional por su parte plantea la cuestion de la capacidad de las redes
infraestructurales, como una cualidad propia del disefio y de su regulaciéon, asi como de sus niveles de
congestion.

La adecuacion funcional por ultimo, supone considerar la disposicidon espacial de cada una de las redes
(de peatones, ciclistas, transporte publico, automdviles, aparcamiento), con los trazados de sus
elementos. Resulta el disefio y regulacion de puntos de encuentro e intercambio con otras redes, etc.,
para proporcionar el servicio mas eficiente a los diferentes flujos.

En este sentido, la prioridad otorgada a la circulacién de vehiculos, en general ha supuesto que los
espacios para uso peatonal presenten, de manera generalizada, deficiencias de estructura y disefio
relacionadas la mayor parte de las veces con los siguientes aspectos:

- Problemas de estructura, referidos a su configuracion y carencias de articulacién en sus
diferentes partes, escasa permeabilidad peatonal en intersecciones, zonas con escasa
conectividad, falta de continuidad en los itinerarios, etc.

- Cobertura insuficiente, con ausencia en muchos casos de elementos especificos de conexion
peatonal entre zonas centrales y dareas circundantes. De esta forma, los desplazamientos
peatonales entre estos lugares deben realizarse utilizando itinerarios inadaptados.

- Tramos inconfortables, la mayor parte de las veces por su escasa anchura en zonas de elevada
utilizacion peatonal, como centros docentes, y en el centro urbano. El porcentaje de aceras de
anchura inferior a 2 metros puede tomarse como un indicador de calidad de la red peatonal.

- Falta de continuidad y puntos de ruptura, provocados por la presencia de barreras debidas la
mayor parte de las veces, al trazado de vias rapidas que dificultan las conexiones transversales.

- Falta de correspondencia con la localizacion de generadores de movilidad peatonal como
centros docentes y areas comerciales y otros elementos clave de la estructura urbana que
deben quedar cubiertos adecuadamente por la red de infraestructuras peatonales.

e  Opciones caracteristicas

Las medidas de fomento de los desplazamientos peatonales habitualmente incluyen la creacién de
zonas para viandantes, nuevos itinerarios peatonales, actuaciones de ampliacién de aceras, o mejora de
las condiciones de comodidad y seguridad de las intersecciones como actuaciones caracteristicas.
Recuperar las calles como lugares de estancia supone modificar el disefio y la regulacion de las vias para
que prosperen las funciones urbanas no circulatorias.

Habrd numerosos espacios de la ciudad donde las nuevas prioridades podran recuperar las funciones
no circulatorias, generando oportunidades para una utilizacién mas intensa por parte de viandantes y
ciclistas sin impedir el paso de vehiculos aunque no necesariamente como usuarios principales. La
coexistencia de traficos solo se puede llevar a cabo en los lugares donde la cantidad y la velocidad de
los vehiculos no supera ciertos limites siendo preciso gestionar y disefiar las calles para lograr esta
compatibilidad.

Crear condiciones adecuadas para el peatén supone disminuir el espacio de aparcamiento o la calzada
en muchos lugares; disefiar intersecciones y regulaciones semafdricas de una manera menos favorable
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a los vehiculos, y en general promover aquellas iniciativas capaces de estimular nuevos habitos y
condiciones de los desplazamientos urbanos.

Aumentar el nimero de calles peatonales en el centro urbano y en otras zonas de especial atraccion
puede constituir una politica que favorezca la creacidn de un entorno atractivo, revitalizando la
actividad comercial, es una medida desarrollada de manera generalizada. Esta actuacion hace posible la
obtencién de nuevas zonas para peatones y ciclistas aportando nuevos espacios de convivencia.

Un conjunto de posibles intervenciones se concretan en las redes de itinerarios de viandantes, como
conjunto de tramos e intersecciones pensados por ofrecer prioridad, comodidad y seguridad al peatdn.
Estas redes se conciben para una mejora extensa de la calidad de los desplazamientos peatonales y la
facilidad de acceso al conjunto de los barrios.

Otras actuaciones se centran en la introduccién de limites de velocidad de circulacidn. Para conseguir la
moderacién de la circulacion las medidas pueden ser muy diversas dependiendo de las caracteristicas
del ambito en el que se actia (zonas centrales o periféricas, zonas de servicios, grado de consolidacion,
etc.), y adaptadas a cada situacién concreta. Segun la magnitud de la reduccidn de velocidad cabe optar
por:

- Zonas de prioridad invertida en donde se otorga la prioridad al peatdn vy al ciclista. La velocidad
maxima permitida a los vehiculos es de 10 — 20 km/h y no existe separacién fisica entre
usuarios (coexistencia).

- Zonas de velocidad reducida (zonas 30) en donde simplemente se limita la velocidad de la via a
30 km/h. Con esta actuacion se consigue primar la movilidad de los peatones a la de los
conductores.

Asi mismo, la ampliacién del ancho de aceras constituye una estrategia desarrollada para que las
personas que se desplazan a pie dispongan de un espacio mas cémodo y seguro. Como consecuencia, el
espacio disponible para ser ocupado por los vehiculos disminuye.

Las calles de prioridad peatonal estaran constituidas por una plataforma Unica sin que exista diferencia
de nivel para segregacion de usuarios. El conjunto de pardmetros geométricos de trazado y seccién
transversal de estas calles estardan orientados a evitar velocidades superiores a los 20 Km/h,
acondicionandolos para uso peatonal, permitiendo la circulaciéon de vehiculos aunque cediendo la
prioridad al peatdn. La instruccion de disefio de la via Publica, establece una anchura minima total de 7
m. y su disefio deberda garantizar las condiciones de acceso de vehiculos de emergencia y de residentes
o vinculados a las actividades localizadas. Resulta recomendable que en estas calles de prioridad
peatonal no se superen longitudes maximas de 200 metros.

Aun cuando no es posible establecer una sistematizacidn con validez mas o menos generalizada para las
medidas, cabe no establecer algunas reflexiones relacionadas con la introduccién de estas medidas, en
los términos que recoge el Pla de Mobilitat de la Generalitat de Catalunya.

Zonas para peatones en areas centrales . .
. Itinerarios y redes peatonales ‘
o en barrios

Capacidad de producir Depende del contexto y de las Variada, en funcion de la profundidad
cambios en el modelo de caracteristicas de la medida. Tiene la de los cambios que comporta su
movilidad y en la virtud de generar una visién urbana sin implantacion. Tiene la virtud de
sostenibilidad presencia de automoviles, con la cuestionar la cultura del disefio urbano
consiguiente contribucién cultural al favorable al automovil.
cambio de modelo.

Zonas para peatones en dreas centrales . .
- Itinerarios y redes peatonales
o en barrios

Posibles efectos Migracion de conflictos cabeza a la
indeseables (induccion, periferia de la zona. Impulso de la
rebote, succion, migracion) transformacion de los usos del suelo
que intensifiquen la especializacion y,
por lo tanto, la pérdida de diversidad
urbana y de mezcla de usos.

Politica rigurosa de accesos y
aparcamientos en la zona. La medida se
debe completar con la creacién de
itinerarios de acceso para viandantes
(red peatonal). La medida se debe
combinar con otras de apoyo a la
bicicleta y al transporte colectivo.

Medidas de control de la velocidad de
los vehiculos en el conjunto de la red
viaria municipal. Medidas coherentes de
gestion del aparcamiento en las calles
por los cuales transcurre la red de
itinerarios para los viandantes.

Factores y medidas
complementarios capaces
de potenciar sus efectos
sobre la movilidad
sostenible

La experiencia generalizada muestra que resulta recomendable que las actuaciones no se limiten
exclusivamente a la peatonalizacion de calles aisladas, si no que estas se orienten a la creacién de una
red peatonal mds o menos configurada, incluyendo junto a las zonas de restriccién de la circulacidn
automovil otras dreas de limitacion de velocidad donde las circunstancias impidan una peatonalizacién
convencional. La reducciéon general de la velocidad de circulacion a 30 km/h en los centros histéricos, y
la creacion de enclaves y areas de coexistencia de traficos, con velocidades maximas de 10—20 km/h,
resultan un complemento a las calles de caracter peatonal estricto.

e  Zonas de actuacion preferente

El concepto de “calle residencial”, que incluye el Reglamento de Circulacién posibilita la creacién de
areas de coexistencia en las que se reserve al disefio el caracter disuasorio para velocidades de
circulacidn superiores a 15-20 km/h. Con ello muchas zonas de caracter residencial que no presenten
un trafico intenso, se pueden transformar inmediatamente, y en otras se pueden desarrollar esquemas
ligados a prioridades invertidas.

Existen en este caso multiples opciones de disefio que implican en la mayoria de casos la desaparicién
de la separaciéon entre calzada y acera, la implantacion de pavimentos y mobiliario urbano que
contribuyan a la reduccién de velocidades, la disposicion de aparcamiento y arbolado, etc.

Orientado a maximizar el nimero de usuarios desde el disefio de itinerarios peatonales, diferentes
aspectos resultan relevantes. La Instruccion de disefio de la via Publica de Madrid considera que en
general las calles peatonales centrales se deben localizar:

, . . 2
- En areas con elevadas densidades, normalmente superiores a 0,5 peatones/m®, durante las
horas punta.

- Enejes comerciales.

- En calles existentes, ambientalmente deterioradas por conflictos entre trafico rodado y
actividades.

- Enareas urbanas desarticuladas, donde se pretenda constituir un lugar de centralidad.

En vias del casco histérico y anchuras inferiores a 6-7 metros.

Los itinerarios deben garantizar su continuidad formando una red que, de forma complementaria con el
resto de aceras, dé una adecuada accesibilidad a las distintas zonas. Asi mismo la red tendrd que estar
coordinada con los itinerarios de transporte publico.
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La continuidad visual de los recorridos peatonales constituye un aspecto determinante por cuanto los
peatones tienden a utilizar las rutas mas directas. Otro aspecto relevante es el grado de centralidad que
implica la posibilidad de que una calle sea utilizada por un mayor nimero de peatones cuanto mayor
sea su grado de centralidad dentro del barrio. Este caracter de centralidad aparece vinculado
normalmente a las calles mas utilizadas, que en ausencia de diferenciacion tipoldgica suelen coincidir
con las calles mas largas y continuas localizadas en areas centrales.

Es preciso considerar como requisito para una actuacién en un drea determinada, los efectos inducidos
de transferencia de flujos y limitaciones al automdvil, que al menos en las primeras etapas deben
quedar adecuadamente valorados. Asi, las restricciones al trafico es previsible que generen un
desplazamiento de flujos hacia otras calles que debe evaluarse adecuadamente a los efectos de que
evitar situaciones de congestion. De igual modo, el disefio debe admitir el acceso de determinados
vehiculos al servicio de residentes en la zona, vehiculos de servicio publico, o necesidades de suministro
de actividades existentes en el drea.

Asi mismo, la peatonalizacion implica en la mayoria de los casos, la eliminacién de plazas de
estacionamiento en calzada. Si se pretende evitar graves perjuicios a residentes, o el desplazamiento de
las necesidades no cubiertas a zonas limitrofes, deben preverse alternativas para cubrir en parte las
plazas eliminadas. Una opcidn es dotar dreas de aparcamiento proximas a la zona peatonal, en lugares
periféricos a distancias no superiores a 500m.

Los itinerarios peatonales a nivel de barrio deben complementarse por ultimo, con medios de
transporte publico. La estrecha complementariedad que existe entre los desplazamientos peatonales y
transporte publico tiene una implicacién clara: la promocion de uno de estos modos requiere,
simultdaneamente la mejora del otro, y viceversa. Debe destacarse que el incremento del radio de
accion del transporte publico depende, alli donde no sean factible aparcamientos disuasorios que
permitan el acceso en automovil, de la capacidad que se tenga para convencer a los peatones para que
recorran mayores distancias a pie.

2.3.2. EL POTENCIAL PARA USO PEATONAL

V7l \dom

Tanto el planteamiento como el disefio de posibles iniciativas requiere considerar aspectos de tipo
urbanistico, como estructura espacial y de usos, de trafico relativas a composicién y distribucion
fundamentalmente, y condicionantes funcionales y preceptuales de la red. De manera reiterada, los
analisis realizados muestran la influencia de aspectos urbanos caracteristicos como la densidad, mezcla
de usos, etc., en el desplazamiento a pie, asi como de los factores subjetivos que condicionan la
decisidén de caminar (confort, conveniencia, seguridad, etc.).

Variables que impliquen una mejora de la calidad del espacio publico, mejorando la accesibilidad, con
aceras anchas o calles peatonales, dotadas de un mobiliario urbano adecuado, en zonas con una oferta
diversificada y servicios varios, garantizan unas condiciones favorables para una mayor utilizacién
peatonal. Las areas consideradas deben poseer un tamafio adecuado, incorporando en la medida de lo
posible una combinacion de usos que garanticen su utilizacién a lo largo del mayor nimero de horas.

El principal problema de la implantacion de zonas peatonales es la imposibilidad de abordarla en su
totalidad, lo que obliga a jerarquizar y priorizar la ejecucion de cada una de las unidades de actuacion
en funcién de criterios de seguridad, intensidad de peatones y densidad de actividad.

Se precisa analizar los posibles efectos sobre el trafico rodado consecuencia de la peatonalizacién de
calles que registren de un importante volumen de trafico. Las actuaciones por otra parte deben incluir
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todas las medidas complementarias previas a la ejecucion de la actuacién, que normalmente suponen
habilitar nuevos espacios de aparcamiento, eventuales propuestas en la red de transporte publico, etc.
En funcién de los factores con incidencia en la movilidad, y las posibles estrategias de intervencion en
cada zona, se analizan un conjunto de caracteristicas relativas a:

e Aspectos fisicos: extensidon superficial,

e Grado de centralidad en la estructura urbana

e Diversidad de usos

e Aspectos demograficos.

e Oferta de red: Superficie red viaria, Nimero de lineas de autobuses, Longitud total lineas

e Aspectos espaciales y estructura urbana: funcionalidad dentro de la ciudad, estructura fisica, y
trama urbana.

e Caracteristicas de la movilidad: nimero de vehiculos, flujos de vehiculos en la principales vias,
distribucién modal, etc..

En general, para cada seccidon disponible existen diferentes soluciones a menudo con
incompatibilidades entre el punto de vista circulatorio y urbanistico. Otras veces sucede que solo existe
una solucién geométrica posible, pero que con varias posibilidades a la hora de definir su tratamiento
formal y de disefo.

Parametros para seleccion de areas e itinerarios peatonales

e Aspectos basicos identificativos

Una sistematizacién de las diferentes medidas que hace el Pla de Mobilitat de Catalunya en los
términos que muestra el cuadro siguiente, pone de relieve que los conceptos basicos a considerar en el
caso de actuaciones mdas o menos aisladas se referirian a la posibilidad de apoyarse en este tipo de
iniciativas para generar un espacio publico de referencia en cada barrio, o en zonas centrales o
especializadas.

Por su parte, actuaciones de mayor entidad ligadas a la creacion o extension de la red peatonal ya
existente, habitualmente aparecen ligadas a la conveniencia de aportar una mayor calidad ambiental a
los itinerarios.

Conceptos a considerar

En zonas centrales o especializadas.

En barrios, por generar un espacio publico de referencia a cada barrio.

Extension de la red.

Calidad ambiental de los itinerarios.

Capacidad de unir los generadores de viajes.

Atractivo social de los itinerarios.

Tratamiento de las intersecciones (comodidad y tiempo de paso, seguridad).
Comodidad de los tramos (anchura, franja libre de obstaculos).

Extension de la red de itinerarios accesibles para los viandantes.

Comodidad y seguridad del espacio publico.

Criterios para la pavimentacion y el tratamiento de los itinerarios para los viandantes.
Permeabilidad de barreras naturales e infraestructurales.

Accesos a equipamientos escolares, culturales, deportivos, centros de salud, centros
de la tercera edad, etc.
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Urbanisticas, de circulacion y de diseiio del espacio publico.

Campaiias de promocién de la marcha a pie relacionadas con la salud, el medio
ambiente o la socializacion.

Educacién y formacion viaria dirigida a la generacién de una cultura ciudadana del
viandante.

Fuente: Generalitat de Catalunya. Pla de Mobilitat Urbana

Con capacidad de unir usos generadores de viajes, o centros de actividad de la ciudad, accesos a
equipamientos culturales y deportivos, centros de salud, etc., habitualmente implica la extensién de la
red de itinerarios accesibles, garantizando su atractivo, comodidad y seguridad. Se trata en este caso de
medidas cuya intencidn es claramente el estimulo de los desplazamientos a pie.

La efectividad de las medidas depende del contexto inicial y de los resultados en términos de
comodidad y seguridad percibida en los desplazamientos. Los conflictos ambientales, de seguridad y de
comodidad que afectan los desplazamientos a pie se producen de una manera difusa en el territorio, en
los tramos y en las intersecciones, de forma que la manera de resolver el conflicto en cada espacio,
resulta determinante de la calidad percibida.

e  Criterios de relevancia

En un documento reciente basado en una amplia base de datos y una explotacién de los
desplazamientos a pie realizado por el Consorcio regional de transportes de Madrid?, se formulan
criterios, medidas, y soluciones para un urbanismo y una arquitectura mas orientada a los
desplazamientos no motorizados. La metodologia aplicada han servido para obtener una base empirica
sobre los factores con mayor incidencia, a partir de encuestas a escolares sobre lugar de residencia y
forma acceso al centro, a clientes de mercados municipales sobre la distancia al mercado y habitos de
compra, encuestas telefdnicas sobre habitos de desplazamiento para realizar las actividades diarias, asi
como aforos peatonales en las calles de Madrid.

De igual modo, se han complementado con investigaciones especificas realizadas sobre la incidencia de
diferentes aspectos del entorno urbano en la movilidad peatonal, habiendo considerado:

- Navegacion a través de la trama urbana y motivos de los desvios en los recorridos peatonales.
- Percepcion de atractivos y barreras para los desplazamientos peatonales.

- Incidencia de la densidad y la mezcla de usos.

- Importancia de la caracteristica de la estructura viaria.

- Importancia del disefio de la via publica.

- La configuracidn y los usos de la planta baja la edificacion.

- Accidentabilidad y su relacidn con la trama urbana.

- Incidencia de las grandes vias en la movilidad peatonal.

Las conclusiones obtenidas muestran la gran cantidad de variables urbanisticas que parecen influir en
las decisiones de los peatones, del mismo modo que ponen de relieve la dependencia de medidas en
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otros campos de manera que el potencial que ofrecen las infraestructuras de la movilidad, si no son
aprovechadas por iniciativas concretas de apoyo, pierden buena parte de su incidencia real.

La seleccidn de ejes potenciales

e Contenidos de analisis

En el planteamiento de posibles actuaciones sobre la red deberan resolverse simultdaneamente las
exigencias que derivan de su entorno inmediato, y aquellas que provienen de su papel en las redes
generales del municipio, tanto rodadas como peatonales. En este sentido, en el disefio y la
configuracion de la seccidn aspectos caracteristicos a considerar son:

Trafico rodado

Tipologia de las edificaciones

Actividades que se desarrollan en la calle

Forma y dimensiones de la calle

En general se han considerado una serie de circunstancias que con caracter general justificarian la
conversion en zona de prioridad peatonal de un espacio publico concreto. Estariamos hablando de
aspectos relacionados con condicionamientos funcionales y de uso; significacidn estructural en relacién
con ejes e itinerarios a potenciar, o zonas de actuacidn conjunta.

Al margen de su atractivo o coincidencia de usos, razones funcionales justifican que se plantee la
posible peatonalizacion de calles que no cuenten con unas dimensiones minimas en donde la
circulacion rodada plantea problemas de compatibilidad con el uso peatonal.

Del mismo modo, y al igual que con la circulacion rodada, vias con un flujo peatonal elevado
justificarian su peatonalizacién siempre y cuando la via no permita disponer de una acera adecuada
para la intensidades estimadas.

Asi mismo, la presencia de una importante actividad comercial o la pertenencia a un posible eje
peatonal a desarrollar, justificaria una eventual propuesta de peatonalizacién como férmula para la
potenciacion de los desplazamientos a pie. En este sentido, y como complemento a los aspectos ligados
a la mezcla de usos considerada en términos globales, se ha analizado un conjunto de indicadores
relativos especificamente a los usos comerciales, con la elaboraciéon de:

- Proporcién de superficie total destinada a usos comerciales.
- Diversidad de usos dentro de un drea de 500 metros de lado.
- Numero de comercios por unidad de superficie.

- Poblacién total residente a menos de 500 metros de distancia a calles con predominio de usos
comerciales y de servicios

En muchas ocasiones, las vias peatonalizadas no son Unicamente aquellas con una intensa actividad
comercial, sino que ademads se sitian dentro de un itinerario peatonal que conecta con centros
educativos, espacios libres, equipamientos o servicios, etc.
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Determinadas vias por ultimo, puede que no cumplan ninguno de los requisitos anteriores, pero su no
inclusion podria suponer que la zona peatonal quedase aislada sin un desarrollo suficiente o sin
continuidad. De igual modo, en algunas ocasiones ni la amplitud de la via ni la intensidad de peatones
justifican la conversion en zona peatonal de una determinada calle. No obstante, puede que no se
llegue a los niveles de demanda necesarios para abordar la transformacién, porque las condiciones
actuales no favorecen la movilidad peatonal

e Lavinculacidn a usos concretos. Movilidad tematica.

Algunas de las zonas adquieren relevancia respecto a motivos de desplazamiento concretos como
puedan ser los desplazamientos por motivo compras o estudios, dando lugar a lo que pudiéramos
denominar movilidad tematica. En esta linea, la Estrategia espafola del Medio Ambiente urbano
considera como principales campos de actuacién:

- Camino escolar.
- Camino al instituto y a la universidad.
- Planes de movilidad alternativa en empresas, poligonos y centros de trabajo.

El acceso a los centros escolares es uno de los espacios mas sensibles a los cambios ocurridos en el
modelo de movilidad de las ciudades espafiolas. En los ultimos afios el acceso auténomo a pie, en bici o
en transporte colectivo de los escolares a los centros ha ido evolucionando progresivamente a un
acceso acompafiado de adultos en automovil.

Se han empezado a aplicar iniciativas de “Camino escolar”, semejantes a las que se desarrollan en otros
paises europeos para devolver seguridad y comodidad en el acceso de los nifios a sus colegios. Se trata
de procesos participativos de toda la comunidad escolar y los agentes implicados.

Al igual que ocurre con los centros de educacion infantil y primaria, los centros de educacién secundaria
y universitaria han visto un rapido cambio en el modo de acceso de alumnos, profesores y trabajadores
en general. El desarrollo de iniciativas o planes de movilidad sostenible en institutos y universidades
(Proyectos de movilidad sostenible de campus universitarios) puede ser una buena via para promover
una nueva forma de movilidad.

El acceso al puesto de trabajo por ultimo, se configura como uno de los factores primordiales de la
problematica de movilidad. La concentracién tanto espacial como temporal de los desplazamientos a
los puestos de trabajo, junto con la eleccién del automdévil privado como medio de transporte basico
constituyen en la actualidad una de las principales causas de congestion.

e Centralidades y nodos de actividad

En la actualidad las diferentes propuestas para potenciar la red peatonal requieren de un requisito
basico como es asegurar la conectividad con los lugares donde se genere un nimero importante de
desplazamientos a pie. Se plantea fundamentalmente a través de calles de convivencia: sin aceras, y
calzada a nivel, con una anchura recomendable en torno a 10 metros.

Esta red debe definirse atendiendo a criterios de seguridad, de manera que se incluyan las calles de uso
exclusivo para peatones, las calles de convivencia y las calles de zonas 30 como los elementos idéneos
para establecer en base a ellos estos itinerarios.
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Respecto a centros generadores de desplazamiento el Decreto cataldn sobre evaluacién de la movilidad
generada contempla que dicha red debera conectar como minimo:

- Estaciones de ferrocarril y de autobuses interurbanos y otros nodos de transporte colectivo.

- Equipamientos comunitarios, como equipamientos sanitarios, educativos, culturales vy
administrativos.

- Mercados, zonas y centros comerciales.
- Instalaciones recreativas y deportivas.

- Espacios libres con una fuerte frecuentacion como zonas verdes, parques urbanos, franja
costera y bordes de rios.

- Areas de actividad laboral, como poligonos industriales, parques tecnolégicos, etc.

e El analisis e identificacion de la estructura jerarquica

La introduccién de criterios de especializacidon y jerarquizacion dentro de una red constituye una
estrategia habitual en materia de planificacion viaria. Este concepto persigue una asignacién eficaz de
las diferentes vias, de modo que las condiciones geométricas y de regulacion resulten funcionalmente
adecuadas a los distintos tipos de movimientos y traficos que la utilizan.

Una estructura planificada para operar eficazmente bajo cualquiera de los modos de circulacién supone
una sectorizacién del ambito servido en funcién de la intensidad de uso en cada zona, con una red
claramente jerarquizada segun itinerarios que sirvan al conjunto del sector.

Esta estructura tedrica, usualmente se superpone sobre la trama preexistente, una de cuyas
caracteristicas relevantes en el caso de muchas de las zonas del municipio estd constituida por la
carencia de una especializacién y jerarquizacion adecuadas.

Esta ausencia de especializacién en la red se manifiesta fundamentalmente tanto en las caracteristicas
geométricas de los diferentes elementos de la red, como en la ausencia relativa de itinerarios
completos de desarrollo suficiente con una regulacién indiferenciada de espacios reservados para
aparcamiento en los diferentes tramos.

Los aspectos perceptuales y de conducta

Asi mismo es de sefialar la importancia que adquieren los aspectos preceptuales en la configuracion de
la red. El peatén para orientarse maneja una estructura de relaciones topoldgicas con las que
establecer campos de referencia perceptiva a modo de mapas mentales con los que se articulan los
diferentes esquemas comprensivos. En este mapa mental la capacidad de los elementos de estimulo
hace que sus rasgos mantengan una mayor prevalencia en la percepcion.

A su vez, las estructuras del entorno tienen un doble papel en la formacion de estos mapas, de modo
que la ciudad asume significados diversos en la percepcion visual. Induce comportamientos en Ia
medida que pueda ser entendida y de interiorizar su significado.

La calidad del recorrido es tan importante como su longitud real. Siempre que se va caminando, la
gente prefiere recorridos directos.

Dependiendo del modo en que nos desplazamos por la ciudad, el mapa que formamos es diferente y
asi, analisis realizados en distintos estudios con pasajeros en autobus y metro, ponen de relieve que las
percepciones y mapas finales resultantes son totalmente diferentes entre si, y respecto de los del
peaton.
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La exigencia mds importante para un sistema de itinerarios peatonales es organizar los desplazamientos
a través de aquellos recorridos que garanticen las distancias mas cortas entre destinos. Es importante
disefar las conexiones individuales en el trazado, de manera que todo el sistema resulte atractivo. Asi,
una red peatonal que alterne calles y pequefias plazas provocara con frecuencia el efecto psicoldgico de
hacer que las distancias a pie parezcan mas cortas.

El disefio actual del espacio publico, desgraciadamente es frecuente que omita el control de las
variables de entorno. Valores perceptuales y criterios de funcionalidad sin cuantificacién, hace que se
dejen de considerar variables que pueden proporcionar un incremento significativo de la calidad
urbana. En este sentido, el tratamiento paisajistico de elementos e intersecciones de la red refuerza la
funcionalidad al mismo tiempo que:

- favorece la percepcidén y los cambios en el espacio urbano.

- identifica puntos de referencia sefialando lugares importantes
- permite la coexistencia de diferentes usos y funciones en la red.

- identifica un espacio publico concreto, pudiendo marcar elementos de referencia,
barreras, linealidad, etc.

En este marco, la arquitectura del paisaje es un término que estd cobrando en las Ultimas décadas
interés particular. Se relaciona con el proyecto de “lo urbano”, con el arte publico, con la preservacién
de los sitios histdricos o con la gestidn de los recursos turisticos. Conviene sefialar la importancia que en
este sentido presentan las zonas con interés patrimonial y sus entornos, en orden a su puesta en valor,
en donde las mejoras que podamos llegar a proponer para dichos entornos contribuirdn a mejorar la
calidad de vida tanto del residente como del visitante de la ciudad.

Los acondicionamientos paisajisticos deberian reforzar la funcionalidad y la urbanidad del lugar, al
mismo tiempo que favorezcan la identificacién y caracterizacion del espacio publico a través de
medidas orientadas a:

- Favorecer la percepcién al aproximarse a una via o calle y una vez dentro de ella.

- Sefalar el cambio de medio.
- Asegurar la coexistencia de varias funciones y canalizar los recorridos de los peatones.

- Incrementar el grado de confort convirtiendo el espacio publico en un lugar mas
atractivo y agradable.

Por ultimo, la presencia de ajardinamiento es fundamental como elemento de relevancia perceptual.
Esta presencia no se refiere Unicamente a la disponibilidad de espacios verdes o ajardinados sino que se
extiende al conjunto de espacios publicos.

2.3.3. CONDICIONAMIENTOS ESTRUCTURALES

Parametros basicos

La habitabilidad urbana responde a la forma y estilo de vida que nos ofrece un determinado modelo
urbano. Es importante tener en cuenta las variables que determinan las condiciones del espacio
publico, asi como las variables que determinan las condiciones para realizar la actividad cotidiana de las
personas.

Como se ha sefalado junto a los factores subjetivos que condicionan la decision de caminar es de
resaltar en el desplazamiento a pie la influencia de aspectos caracteristicos como la densidad, mezcla
de usos, etc. Una mayor diversidad de usos en un barrio junto con una densidad residencial minima,
dotacion de servicios y actividades econdmicas, equipamientos, etc. proporcionan el contexto

adecuado para que aumenten los intercambios generando una mayor propension a la circulacion
peatonal.

Por lo que se refiere a la influencia de la densidad, diversos analisis han mostrado la importancia que
adquiere sobre el porcentaje de desplazamientos peatonales. Por su parte, en lo que se refiere a la
influencia de la mezcla de usos, la disponibilidad de un nimero minimo de establecimientos que
posibiliten una determinada densidad de actividades, se convierte en un elemento clave para garantizar
unos valores minimos de complejidad urbana y atractivo para los recorridos peatonales.

Es evidente que las bajas densidades urbanas contribuyen a incrementar las distancias a recorrer para
satisfacer las necesidades de la poblacion y, por tanto, a condicionar la utilidad de los modos de
desplazamiento no motorizados. Asi mismo, si el modelo de movilidad estd basado en el automovil, las
necesidades de espacio para viario y aparcamiento serdn muy altas y, con ello, disminuird la densidad y
serd mas necesario el uso del automdévil. Pero también es cierto que sin un determinado ndimero de
usuarios, que permitan una ocupaciéon media aceptable, el transporte colectivo no resulta eficiente
desde el punto de vista econdmico y ambiental.

Otro aspecto es la influencia de la conectividad y centralidad de las calles. Diferentes analisis ponen de
manifiesto que el grado de centralidad esta relacionado con su nivel de frecuentacién, de manera que
cuanto mas central es una calle mayor es su nivel de utilizacion peatonal. Aspectos como la posicion
respecto el centro urbano, y el grado de integracién local en el barrio, tienen una elevada influencia en
el ciudadano a la hora de decidir el itinerario utilizado.

La importancia de la conectividad y centralidad de las calles queda también evidenciada en los
desplazamientos escolares, que se concretan en las preferencias de estudiantes por encontrarse o
coincidir el recorrido con amigos y companieros, lo que les lleva a utilizar aquellos tramos de calles con
mayor centralidad.

Otros aspectos adquieren un papel disuasorio, como pueda ser la anchura de la calzada en el caso que
la presencia de grandes vias que actla como una barrera frente a los desplazamientos peatonales. No
obstante, en el caso determinados recorridos como son los desplazamientos escolares, estos no
parecen venir condicionados por la presencia de obstaculos infraestructurales, lo que pareceria indicar
gue el efecto barrera de determinados elementos urbanos es menor en los desplazamientos obligados.

e Densidad

La ciudad compacta tradicional, asociada a mayores densidades edificatorias y con una menor
extensién, contribuiria al descenso de las distancias de viaje. Y con menores distancias existe mas
facilidad para los desplazamientos y mayor posibilidad de alcanzar distintas actividades. Espacios
densos y con desarrollos de usos mixtos permiten a la poblacidon realizar mas actividades en un mismo
desplazamiento. No solo influye la densidad total. En la medida que diversos andlisis recientes
encuentran diferencias en las relaciones que tienen la densidad residencial y la densidad de empleos en
la movilidad. Seran por tanto aquellos barrios con mayor concentracién de poblacidon, mayores
densidades, y una mayor mezcla de usos los que, en principio, serdn mas propensos a una
generalizacién de la movilidad sostenible.

Esta variable adquiere un significado zonal fundamentalmente por cuanto es la localizaciéon dentro de
un entorno con una densidad minima la que otorga significado, mas que la densidad especifica de un
tramo o eje de calle concreto.
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Por ello, cabe considerar para cada calle perteneciente a una zona diferenciada el valor representativo
de la zona con valor idéntico en todas ellas.

El sistema de indicadores para ciudades grandes y medianas? del Ministerio de Medio Ambiente
contempla un rango de densidad de poblaciéon equilibrado comprendido entre 220 y 350 habitantes/ha,
lo que se traduce en un numero de viviendas entre un valor minimo de 80 viviendas/ha y un valor
deseable en torno a 100 viviendas/ha, con ciertas oscilaciones en funcion de la ocupacidon media de
cada ciudad concreta.

Densidades por encima o por debajo de estos valores no resultan favorables por problemas de
aislamiento y un mayor consumo de recursos en el caso de bajas densidades, o por problemas de
congestidn con dificultades para la dotacién de espacios publicos y servicios las zonas muy densas.

e Diversidad de usos

Ademas de la distribucién de las densidades, juegan un papel fundamental en la movilidad la mezcla,
discontinuidad y la fragmentacién de los distintos usos del suelo. En los nuevos desarrollos se tiende a
una diferenciacidon clara de espacios residenciales y actividades, de manera que la necesidad de
movilidad mecanizada es creciente, pues los desplazamientos a pie requieren tanto de proximidad
como de continuidad y ausencia de barreras.

Las mezclas adecuadas de actividad diversa y residencia permiten aumentar la complejidad organizativa
potenciando las actividades de proximidad ligadas a la residencia. Resulta esencial por tanto un grado
adecuado de proximidad entre usos y funciones urbanas y de equilibrio del tejido urbano.

La complejidad urbana es una medida del grado de organizacion siendo expresivo de la mezcla de usos
y servicios, que es uno de factores con influencia en el atractivo peatonal. Para identificar esta
diversidad se ha utilizado un indice de complejidad urbana basado en el indice de Shannon.

Permite calcular la diversidad de usos en cada zona y poder efectuar comparaciones entre diferentes
areas de la ciudad La configuracién éptima de una ciudad viene determinada por la existencia de la
menor cantidad de zonas con bajos niveles de complejidad. Frecuentemente se considera valores
comprendidos entre 4 y 6 como deseables, a partir de los cuales la estructura urbana presenta un nivel
de complejidad urbana y diversidad suficiente.

Normalmente este valor suele ser superado principalmente en areas centrales con mayor presencia de
actividad comercial, para los que el CAT-MED considera un minimo de complejidad deseable de 6,
mientras que para las zonas residenciales el valor minimo deseable podria fijarse en torno a 4.

El resultado obtenido a través de la aplicacidn sistematica de este indicador para cada una de las zonas
analizadas ofrece resultados por debajo del valor dptimo en aquellas zonas mayoritariamente
residenciales, en las que la actividad econdmica y comercial es practicamente inexistente, y por lo tanto
con menor potencialidad, o en aquellas zonas en las que existe una o varias actividades excesivamente
dominantes.

7 Sistema de indicadores y condicionantes para ciudades grandes y medianas. Agencia de Ecologia urbana de Barcelona. Ministerio de Medio
Ambiente
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e  Conectividad y centralidad

En la actualidad las diferentes propuestas para potenciar la red peatonal requieren de un requisito
basico como es asegurar la conectividad. Como se ha indicado la evidencia que muestran diversos
analisis ponen de relieve la vinculacidn entre grado de centralidad y utilizacién peatonal.

Aspectos como la posicién respecto el centro urbano, y el grado de integracion local en el barrio, tienen
una elevada influencia en el ciudadano a la hora de decidir el itinerario utilizado.

Los indicadores mas utilizados son diferentes expresiones de la accesibilidad, medida desde un punto
determinado o combinada de cada uno de los puntos al resto de la red. Algunas formulaciones
consideran tan solo tiempos promedio que la red confiere por caminos minimos entre puntos mientras
otras las combinan con indicadores econdmicos asociados a los nodos que une la red, o la carga real de
desplazamientos que se producen a través de los diferentes arcos.

Su expresién mas abstracta, en el sentido que prescinde de las caracteristicas del arco, es el
denominado numero de Konig, que describe el nimero maximo de aristas que constituyen el camino
mas corto desde un vértice a otro de la red. Esta medida se hace mas significativa en muchos
movimientos de trafico en los que los nudos representan paradas y retrasos; en este sentido, los puntos
cuyo numero de Konig es pequefio aparecen como realmente mdas préoximos al centro del sistema.

Principales ambitos urbanos de generacidn y atraccion de viajes

La combinacidn de densidad, mezcla de usos y condiciones estructurales favorables van a determinar
las posibilidades que tiene un ciudadano de realizar en la mayor medida de lo posible, sus actividades
cotidianas a pie. Esta proximidad se resume de forma integral en la variable de accesibilidad
simultanea. La proximidad incide sobre la forma y estilo de vida que ofrece una determinada zona.

La calidad de vida a escala urbana se encuentra en estrecha relacion con el grado de accesibilidad a las
redes de movilidad sostenible, los equipamientos publicos y a las actividades comerciales cotidianas.
Implica analizar las posibilidades que dispone la poblacién para acceder los servicios publicos con los
gue cuenta para satisfacer sus necesidades basicas, y la distancia que ha de recorrer. Distancias
compatibles con los recorridos a pie o en bicicleta van a favorecer las posibilidades que dispone la
poblacién para desplazarse de forma sostenible.

Representa por tanto la accesibilidad a servicios urbanos como equipamientos, paradas de transporte
publico, red de bicicletas, ejes peatonales y actividades cotidianas. Este indicador esta dado por tramo
de calle y se considera como una de las variables que mayor condicionan el grado de habitabilidad
urbana.

Las principales dreas de atraccién motivo estudio estdn constituidos por las zonas universitarias
correspondientes a los diferentes campus. La problemdtica resulta muy importante no solamente por
los flujos inducidos sino que buena parte de ellos se generan en el Area Metropolitana o zonas de la
provincia mas alejadas, dando lugar a unas necesidades especificas y a patrones de desplazamiento y
modo utilizado muy condicionadas por este hecho. Van a ser iniciativas ligadas a la mejora de las
condiciones de intermodalidad las que ofrezcan mayores posibilidades de éxito, en mayor medida que
los desplazamientos internos del municipio.

Los elementos identificativos de la oferta de red

e El contraste oferta demanda de espacios para la movilidad

A los efectos de una tipificacidon de las distintas calles cabe, en principio, utilizar diferentes criterios
relacionados tanto con las dimensiones y geometria, como con la estructura urbana y de usos en que se
integran y asi cabria considerar como principales aspectos:
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— Tipologia del sector al que pertenecen

— Relacién entre la superficie del espacio publico y el espacio construido

— Tipo de viario y jerarquia

— Usos urbanos recayentes a la via

— Geometria (fundamentalmente ancho de calle)

— Relacién dimensional (relacidn entre ancho de la calle y altura de paramentos recayentes)

— Distribucién de usos en la seccidn.

Cuando la intensidad de uso y las actividades a las que debe servir no son muy exigentes, la divisidn
funcional de la seccién admite que sean los criterios estéticos y compositivos los que se valoren de
forma dominante. Sin embargo conforme se incrementa la densidad de uso y el nivel de motorizacidn,
el trafico rodado pasa a constituir una prioridad funcional y por lo tanto criterio fundamental en el
analisis.

Hay que senalar como uno de los problemas mas frecuentes las posibles disfuncionalidades entre
diseno y distribucion de usos, y las caracteristicas dimensionales de la calle, causantes de problemas de
inadaptacién. En cascos urbanos tradicionales es frecuente que sobre calles de anchura limitada se
registre habitualmente la simultaneidad de intensidades de trafico altas y flujos peatonales
importantes.

e Las necesidades superficiales

Las medidas cualitativas utilizadas para medir el flujo peatonal son similares a las utilizadas para el
tréfico rodado como la velocidad de circulacién y la libertad de adelantamiento. Los diferentes niveles
de comodidad y servicio al igual que en el trafico rodado admite una clasificacién de niveles de servicio
en seis categorias, desde la A (mdxima facilidad) a la F (via saturada imposible circular). Con caracter
general, el analisis de la capacidad y nivel de servicio en instalaciones peatonales implica considerar
fundamentalmente:

— Lavelocidad peatonal como promedio de velocidad a pie.

— Latasa de flujo peatonal como nimero de peatones que pasan por un punto fijo en un periodo
determinado.

— El flujo peatonal por unidad de longitud (ancho de la instalacidon) como intensidad promedio por
unidad de ancho efectivo.

— La densidad peatonal como promedio de peatones por unidad de area dentro de una zona

— El espacio peatonal como promedio de superficie que cada peatdn ocupa en una zona peatonal.

Para flujos con valores cercanos a la capacidad, normalmente se requiere de 0.4 y 0.9 m?/peatén para
que cada uno pueda moverse. Cuando el espacio se reduce a menos de 0.4 m*/peatén, el flujo peatonal
unitario decrece rapidamente. Todos los movimientos se detienen cuando se llega a la minima
asignacion de espacio entre 0.2 y 0.3 m?/ peatdn. Sin embargo, en este nivel de flujo el area disponible
restringe la velocidad y la libertad de maniobra.

Cabe sefialar tres valores de espacio: 0.6, 1.5 y 4.0 m?/ peatdn; que corresponden aproximadamente al
maximo flujo operando a capacidad, a las 2/3 partes de la capacidad y a 1/3 de la capacidad,
respectivamente.

Por lo que se refiere a la capacidad esta depende de dos pardmetros basicos de la circulacion como son
la intensidad y velocidad. La capacidad se obtiene a partir de la intensidad de circulacién y el ancho de
acera. La velocidad de circulacidon de los peatones muestra un rango bastante amplio que varia desde
0.8 a 1.8 m/s, en donde las personas mayores estan generalmente en el grupo mas lento dentro de este
rango. De igual modo, las velocidades alcanzadas lejos de intersecciones son mayores que en éstas. Se
recomienda calcular con un valor de 900 personas/hora/metro de ancho que permite un paso cdmodo,
gue en hora punta puede llegar a ser de 2.000 correspondiente al nivel de servicio C que representa la
punta de 2.000 peatones/hora/m de ancho y un espacio para cada persona de 2 m®.

Las diferentes funciones requieren unas dimensiones minimas y recomendables que son las que
justifican el dimensionamiento. Asi el drea peatonal estaria constituida por dos zonas diferenciadas. La
banda de circulacidn estricta es recomendable que cuente con una dimensién minima de 80 cm. para
admitir el paso minimo de un individuo en silla de ruedas o un coche de nifio. En el drea estancial la
dimension minima estricta que se propone es de 70 cm, correspondientes a la posibilidad de instalacion
de bancos. En el caso de alcorques esta anchura se incrementaria en 30 cm mads. A partir de estas
dimensiones minimas se establecerian bandas de circulacién como suma de mddulos de anchura
minima 60 cm correspondientes a las necesidades de movimiento de una persona.

Bajo estas premisas con caracter general son recomendables anchuras de aceras superiores a 2,0 m con
un minimo absoluto de 1,5 m; e iguales o superiores a 3 m. cuando exista implantacién de arbolado.

En suelo urbano, cuando se trate de planes o proyectos de remodelacion o adaptacion del viario
existente, la anchura minima de una de las aceras podra reducirse a 2 m, manteniéndose la otra en un
minimo de 2,50.

En itinerarios peatonales importantes resultan aconsejables anchuras minimas de 6 m, asi como para
tramos de calle con acceso a centros importantes de atracciéon de desplazamientos, como
equipamientos docentes, culturales, deportivos, etc.

Por lo que se refiere a la zona de trafico y aparcamiento el ancho para circulacién en calles de sentido
Unico parte de un minimo estricto para vehiculos de emergencias de 4,5 m. Al margen de este caso, la
dimension del carril debera estar comprendida entre un minimo estricto de 2,10 m y un maximo de 3,5
m. Muy frecuentemente se manejan configuraciones tipo para la calzada como:

3,5 m de ancho calzada simple

— 6,5 mde ancho calzada doble (estandar).

7,0 m de ancho calzada doble ampliada.

4,5 ancho minimo entre bordillos

Por lo que se refiere a las necesidades y areas reservadas al aparcamiento, la seccién en cordon:
requiere entre 2,00 m minimo absoluto hasta 2,50 m; y la seccidn en bateria entre 4,50 m minimo
absoluto hasta 6,50 m - zonas comerciales.

La anchura total de la seccién transversal de las vias serd el resultado de sumar la anchura de cada uno
de los elementos que la compongan. Con independencia del resultado, en muchos casos se establecen
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dimensiones minimas de 12-12,5 m. en vias colectoras o de acceso y superiores a 20 m. en las vias de
relevancia urbana.

Para garantizar una funcionalidad minima, se necesita que se satisfaga la circulacidon de peatones, la
circulacion de vehiculos, y el aparcamiento de una parte de éstos. El trafico ciclista se considera clave
en este tipo de actuaciones especialmente en las zonas de coexistencia, ya que, su presencia exige por
si misma una reconsideracion de la regulacion de la circulacién especialmente en las intersecciones,
donde se plantea la mayor conflictividad entre modos. Una circulacién relativamente intensa de
ciclistas en estos espacios introduce, ademas, un tipo de usuario intermedio entre el vehiculo a motory
el peatdn, que facilita la transicion entre ambos.

e Morfologia y dimensiones

Por lo que se refiere a dimensiones el principal factor condicionante es habitualmente la anchura de la
calle. Atendiendo fundamentalmente a su funcionalidad a efectos de utilizacion peatonal, se ha
analizado la estructura de la red agrupando los distintos tramos segun las 6 categorias ya referidas:

- Tipo 1:inferior a 6 metros
- Tipo 2: de 6 a 10 metros

- Tipo 3:de 10 a 14 metros
- Tipo 4: de 14 a 20 metros

- Tipo 5: de 20 a 26 metros

- Tipo 6: superior a 26 metros

La primera de las tipologias corresponde a calles en las que cualquiera de las funciones quedan muy
restringidas dada su escasa secciéon. Admiten usos preferentemente peatonales y caso de circulacion
Unicamente para acceso. Secciones entre 6 y 14 m. (tipos 2 y 3), ya admiten una funcionalidad de
trafico y circulacion peatonal aunque con dimensiones estrictas (implican algo mas de 7 m.), y
eventualmente banda de aparcamiento (una banda o dos con dimensiones superiores a 10, 5 m) o
espacios estanciales adicionales a los de la mera circulacion peatonal.
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Ejes con limitacion de ancho sin peatonalizar

Las tipologias 4 y 5 ya caracterizan la red viaria secundaria, o las vias locales colectoras, que admiten
una funcionalidad ampliada, desde la mas elemental con aceras de 2,5 m, doble banda de
aparcamiento (entre 4 y 6,20 m segun sea Unicamente en linea o mixto linea-bateria) y calzada de
sentido Unico (4,5 m minimo); o doble (7 m); que en total suponen entre 15 y 20 m: a vias doble
sentido, doble banda de aparcamiento, aceras de 3 m. como minimo, y eventualmente carril bus y/o
carril bici, con lo que se trataria de configuraciones entre 20 y 26 m. Por ultimo, secciones superiores a
26 m. son ya caracteristicas del viario principal.

Aqui no se ha establecido diferenciacién en este grupo por cuanto son calles que por lo general
adquieren una funcionalidad bdsica para la circulacién, y en donde las eventuales modificaciones para
ampliacion de la utilizacién peatonal implican habitualmente importantes efectos en el sistema general
de tréfico y por tanto deben ser analizadas caso por caso.

La segunda caracteristica relevante de una seccion de calle desde el punto de sus caracteristicas
morfoldgicas cara al potencial de utilizacion peatonal es la relacién entre altura media de edificios y
seccidn entre paramentos. Esta relacién representa un aspecto que determina en gran medida las
condiciones de habitabilidad y confort, asi como el grado de percepcion de la compacidad de un tejido
urbano a escala del peaton.

La agencia de ecologia urbana propone una clasificacion de los tramos de calle en funcidn del grado de
apertura segun:

- Relacién h/d excelente < 0,5

- Relacién h/d buena 0,5-1

- Relacién h/d suficiente 1-2
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- Relacion h/d insuficiente 2-3,5

- Relacién h/d muy insuficiente >3,5

Evaluando el porcentaje de tramos de calle con una relacién h/d suficiente, buena o excelente respecto
al total de tramos. El parametro de evaluacién considera un valor minimo: h/d inferior a 2,0, para un
minimo del 50% de los tramos de calle; y un valor deseable h/d inferior a 1,0 para un minimo del 50%
de tramos de calle.

Accesibilidad y proximidad

Existe una serie de servicios de caracter basico, de utilizacién frecuente por parte de los ciudadanos.
Este tipo de servicios requieren de una relativa proximidad para poder garantizar su acceso a pie.

Como se ha indicado la calidad de vida urbana se encuentra en estrecha relacién con el grado de
accesibilidad a las redes de movilidad sostenible, los equipamientos publicos y a las actividades
comerciales cotidianas. Implica analizar las posibilidades que dispone la poblaciéon para acceder los
servicios publicos con los que cuenta para satisfacer sus necesidades basicas, y la distancia que ha de
recorrer. Distancias compatibles con los recorridos a pie o en bicicleta van a favorecer las posibilidades
qgue dispone la poblacién para desplazarse de forma sostenible.

En el primer caso se han contabilizado todas aquellas actividades econdmicas de proximidad o
cotidianas tales como panaderias, supermercados, droguerias, mercados, farmacias etc. Son las
actividades que se utilizan habitualmente con frecuencia diaria.

De este tipo de actividades se derivan entonces desplazamientos que suelen ser a pie, lo que hace
deseable que en un pequefio radio desde el domicilio se concentre una gran diversidad de actividades
de proximidad.

Se ha considerado un indicador de accesibilidad simultanea a equipamientos, redes de movilidad de
transporte publico, bicicleta y ejes peatonales, para cada tramo de calle en los términos que introduce
el Plan de movilidad de Vitoria que considera desplazamientos tipo de 5 min a pie, determinando dicho
indice en funcidn del nimero de servicios que quedan préximos a cada calle dentro de un radio de 300
m (equivalente a estos 5 min).

Representa por tanto la accesibilidad a servicios urbanos como equipamientos, paradas de transporte
publico, red de bicicletas, ejes peatonales y actividades cotidianas. Este indicador estad dado por tramo
de calle y se considera como una de las variables que mayor condicionan el grado de habitabilidad
urbana.

Este indicador mide la accesibilidad de la poblacién a los diferentes equipamientos de forma
simultanea. Con su aplicacidn es posible localizar las zonas que cuenten con mayor numero de servicios
a su alcance y que por lo tanto puede tener un buen acceso a diferentes tipos de equipamientos que
cubran varias de sus necesidades.

2.3.4. CARACTERISTICAS DE LOS DIFERENTES TRAMOS

Variables de identificacion de tramos y calles potencialmente asignables a la red

e  Criterios de orientacion

Ante la diversidad de circunstancias urbanisticas, son asi mismo diversas las estrategias y formas de la
peatonalizacion, con apreciables diferencias de tamafio y extensidn y bajo objetivos muy diversos. En
ocasiones, el objetivo principal de actuacidon sobre la circulacidon se amplia con otros de tipo ambiental o
de seguridad. Existen asi mismo iniciativas que persiguen determinadas finalidades que pudiéramos
considerar como tematicas, vinculadas a desplazamientos concretos con motivos especificos como las
gue dan lugar al camino escolar en relacidn preferentemente con este tipo de viaje, o las actuaciones
cuyo objetivo esencial es de tipo comercial, complementadas con medidas de gestion mas o menos
integradas dando lugar a los centros comerciales abiertos.

Como se ha indicado, en general, para cada seccidn disponible existen diferentes soluciones a menudo
con incompatibilidades entre el punto de vista circulatorio y urbanistico. Otras veces sucede que solo
existe una solucion geométrica posible, con diferentes variantes en su tratamiento formal, por lo que el
disefio concreto requiere considerar aspectos de tipo urbanistico, de composicidn y distribucion del
tréfico, y condicionantes subjetivos y perceptuales.

Por otra parte la calle es el principal canal de relacién por la que se dan diferentes formas de movilidad
rodada y peatonal, con usuarios muy diversos con muy diversos requerimientos de circulacién vy
seguridad. Las distintas funciones no se dan en todas las calles de forma general ni con la misma
intensidad, de igual modo que existen funciones que son incompatibles entre si, por lo que
dependiendo de cada calle y su significacion dentro en la trama viaria, unas adquieren mayor
significacidén que otras.

Existen asi mismo problemas derivados de la relevancia simultanea respecto a varias de las distintas
funciones lo que habitualmente va a obligar a priorizar unas en detrimento de otras.

Para cada contenido de andlisis se han identificado aquellos ejes con mayor potencial para configurar
areas adecuadas en relacidn con la variable que se considera.

La concrecién de propuestas sobre dichos ejes estd condicionada a una compatibilidad adecuada
dentro del conjunto de la red para configurar itinerarios mas o menos extensos, asi como respecto a
otros modos especialmente automdévil o transporte publico. Una vez definida la zona o vias susceptibles
de una utilizacién peatonal mas o menos exenta se ha de garantizar tanto la movilidad peatonal como
de vehiculos. A estos efectos se ha simulado la posible reasignacion de flujos para determinar por
donde se reconducird el trafico, adoptando las posibles soluciones ante problemas puntuales. Ello
implica modificaciones concretas de seccion, nimero de carriles, limitacion de uso, etc.

Se plantean dos lineas bdsicas de actuacidn segln que se trate de planteamientos de alcance zonal, o
como itinerarios configurados por una sucesion de calles que lo integran. Asi se plantean iniciativas y
propuestas tanto a nivel zonal como de corredores e itinerarios, al igual que posibilidades de extensién
a zonas de colindancia de peatonalizaciones y ajardinamientos internos a planes de ejecucién reciente,
sobre zonas limitrofes a los efectos de dar continuidad a tramas e itinerarios.

e Base de datos utilizada

Van a ser por tanto diversas las variables analizadas segln el aspecto que adquiere mayor significacion.
En cualquier caso se han considerado individualizadamente todos aquellos aspectos relacionados con
condicionamientos dimensionales (geometria, anchura de acera y calzada), estructurales (poblacion,
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densidad), de uso (entidad y atractivo comercial), vinculacion a equipamientos concretos, y condiciones
ambientales y perceptuales favorables.

De este modo se ha configurado una base de datos constituida por la totalidad de tramos diferenciados
de calles del municipio para las que se han identificado aquellos pardmetros que por las razones
anteriormente descritas determinan un mayor o menor potencial de utilizacidon peatonal.

En concreto se han determinado especificamente los siguientes aspectos identificativos:

a) Geometria y dimensiones

- Pertenencia a calles peatonales. Peatonalizacién ya existente y eventualmente susceptible de
ampliacion

- Dimensiones y tipo de calle

- Intensidad de circulacién rodada
- Intensidad de circulacién peatonal
- Conflictividad (relacién entre intensidades peatonales y de circulacién rodada)
- Oferta de aparcamientos
c) Aspectos estructurales
- Densidad zona.
d) Conectividad
- Conectividad colegios. Plazas y numero de centros a menos de 300 m de algun punto de la calle
- Redes de movilidad (NUmero de lineas bus urbano a menos de 300m)
- Espacios verdes (superficie total a menos de 200m de algun punto de la calle)
e) Atraccidon comercial
- Intensidad uso comercial total
- Intensidad comercio de proximidad
- Intensidad comercio de referencia

Con estas variables se ha configurado una base de datos para la totalidad de calles y tramos
individualizados del municipio sobre las que se han ido analizando su pertinencia bajo el concepto
individualizado que se trate. La superposicidn sobre una misma calle de varios de dichos factores
favorables estaria poniendo de manifiesto un potencial mayor. Se obtienen unidades mas o menos
aisladas que con posterioridad han sido valoradas a los efectos de configurar sucesiones e itinerarios.

Anadlisis de tramos aislados

Como se ha indicado se plantean dos lineas bdsicas de actuacidn segun que se trate de planteamientos
de alcance zonal, o como itinerarios configurados por una sucesion de calles. Asi se plantean iniciativas
y propuestas tanto a nivel zonal como de corredores.

En cualquier caso el punto de partida estriba en identificar calles o tramos parciales que por sus
condiciones presentan un mayor potencial de uso peatonal mas o menos estricto. Con posterioridad,
caso de estar justificada la concrecién de propuestas sobre dichos ejes estd condicionada a una
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compatibilidad adecuada dentro del conjunto de la red para configurar itinerarios mas o menos
extensos, o por agregacion a actuaciones zonales de alcance diverso.

Los ejes y tramos que aqui se identifican suponen posibilidades susceptibles de constituirse en tramos
peatonales o de coexistencia sujetos a la confirmacidon de actuaciones concretas en funcion del
necesario contraste con vecinos y colectivos afectados. Representan calles que por sus cualidades
resultarian especialmente adecuadas.

En general se han considerado una serie de circunstancias que con cardcter general justificarian la
conversion en zona de prioridad peatonal de un espacio publico concreto. Estariamos hablando de
aspectos relacionados con condicionamientos funcionales y de uso; significacidn estructural en relacién
con ejes e itinerarios a potenciar, o zonas de actuacidn conjunta.

e  Aspectos funcionales

La calle tiene diversas funciones basicas que se deben atender en mayor o menor grado segun el tipo
de calle. En el momento en que se proyecta una calle, se deberia considerar la necesidad de garantizar
las funciones basicas de la calle teniendo en cuenta que se trata del el espacio publico por excelencia.

La asignacién de dimensiones requiere atender a las caracteristicas funcionales del viario y el tipo de
uso. Con caracter general el reparto de la seccién transversal entre paramentos requiere considerar los
distintos usos alternativos y su asignacidn preferente. Cabe establecer con caracter general los 4 usos
principales, dos asociados con el uso peatonal, (circulacion y areas estanciales); y los otros dos
vinculados al trafico como son el aparcamiento y las calzadas de circulacién.

Se ha tenido en cuenta en primer lugar aquellos casos en que la morfologia de la via no permita la
segregacion entre el espacio destinado al peatdn y al vehiculo.

Otro aspecto considerado ha sido aquellas calles en donde se registran flujos peatonales elevados
simultdneamente con reducidas dimensiones de acera. Se ha adoptado como valor de referencia
intensidades superiores a 300 peatones en hora punta, respecto a los que anchuras de acera inferiores
a 3 metros pueden ser insuficientes. En el entorno de equipamientos que generen una afluencia de
peatones elevada (superior a 500 peatones/hora), se necesitaran aceras superiores a los 5 metros.

e  Conectividad

En las areas centrales, el andlisis para determinar las posibles propuestas encaminadas a constituir la
red de espacios peatonales, debe abordarse teniendo en cuenta las necesidades de integracién de los
itinerarios peatonales en su entorno, articuldndolos con la red viaria interna y garantizando la
continuidad de itinerarios, sirviendo y conectando entre si los puntos de especial concentracion
peatonal (equipamientos, zonas comerciales, estaciones e intercambiadores de transporte, centros de
empleo, etc.).

Se trata de identificar aquellos ejes y calles que aunque no concentren en si mismo singularidades
propias pueden cumplir una funcidn peatonal importante como elemento de conexién. Se han
singularizado todos aquellos casos en donde se registran individualizadamente o en conjunto mayores
valores de conectividad a colegios, redes de movilidad y espacios verdes.

Asi mismo un factor igualmente determinante es la densidad de los usos colindantes.
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e Presencia de actividades comerciales

Asi mismo la presencia de una importante actividad comercial o la pertenencia a un posible eje
peatonal a desarrollar, justificaria una eventual propuesta de peatonalizacion como férmula para la
potenciacion de los desplazamientos a pie.

En muchas ocasiones, las vias peatonalizadas no son Unicamente aquellas con una intensa actividad
comercial, sino que ademas se sitlan dentro de un itinerario peatonal que conecta con centros
educativos, espacios libres, equipamientos o servicios, etc.

Dentro de las diferentes actividades se ha hecho una diferenciacion entre oferta comercial total, lo que
se denomina comercio de proximidad que atienden las necesidades bdsicas, y una actividad comercial

relevante para utilizacién esporadica (comercio de referencia).

Identificacion individualizada de ejes

e Aspectos funcionales

Al margen de su atractivo o coincidencia de usos, razones funcionales justifican que se plantee una
posible peatonalizacion de aquellas calles que no cuenten con unas dimensiones minimas en donde la
circulacion rodada plantea problemas de compatibilidad con el uso peatonal. De manera generalizada
en aquellas calles con menos de 7 m. de separacién entre paramentos no admiten una segregacion
adecuada entre calzada y acera siendo aconsejable que se priorice su uso peatonal exento o
compartido pero con prioridad para el peatén en cualquier caso.

Si se tiene en cuenta una amplitud minima util de acera de 2 metros y 3 metros para un carril de
circulacidn va a ser preciso por tanto una dimensién minima de 6-7 m. ampliable hasta 9 m. en aquellas
calles que carezcan de una funcionalidad relevante dentro del esquema de trafico de vehiculos. Si no se
establece banda de aparcamiento, que necesita un minimo de 2 metros de espacio, se puede destinar
en su totalidad de forma prioritaria al peaton.

A estos efectos se han singularizado fundamentalmente las calles correspondientes a las tipologias 1y
2, con anchuras inferiores a 6 metros; y entre 6 y 10 metros, las tipo 2.

Del mismo modo, y al igual que con la circulacién rodada vias con un flujo peatonal elevado justificarian
su peatonalizacién siempre y cuando la via no permita disponer de una acera adecuada para la
intensidades estimadas. Se han considerado en este caso aquellas calles en donde se registran
simultdaneamente intensidades de uso elevadas y dimensiones mas reducidas de calle.

e  Caracterizacion de ejes segun intensidad de uso

Las vias bdsicas son las que garantizan la funcionalidad del sistema y las que se concentran grandes
flujos de vehiculos y por tanto las que condicionan el tiempo total de los recorridos. Siempre que se
trate de recorridos con distancias medias las actuaciones sobre estas vias tienen una elevada incidencia.
La presencia de vias de trafico denso, con caracter permanente determina por otra parte otros la
ruptura de la continuidad urbana, con consecuencias indeseables sobre las posibilidades de viajes a pie
o en bicicleta.

Se ha adoptado la clasificacion de la red ya referida en términos de:

- Red viaria basica, aquella que por su condicidn funcional, sus caracteristicas de disefio, su
intensidad circulatoria o sus actividades asociadas concentra las funciones bdsicas que
posibilitan la movilidad y accesibilidad metropolitana, urbana y distrital.

- Red viaria complementaria, formada por las vias colectoras-distribuidoras, que articulan los
distritos y los conectan entre si, en las que el trafico rodado debe compatibilizarse con una
importante presencia de actividades urbanas en sus bordes, generadoras de trafico peatonal.

- Vias locales, que afiaden a su papel de acceso la funcién de concentrar la conexién de la red
local a la red principal.

Se ha analizado los resultados de la modelizacién para el conjunto con la identificacion de los ejes
principales para el modo de trafico rodado y peatonal. Para la circulacion rodada, la red viaria principal
se concentra en los ejes viarios que concentran los mayores traficos de acuerdo al mapa de
intensidades de trafico del Servicio de Circulacion del Ayuntamiento de Valencia.

e  Oferta de aparcamientos

Especialmente en los cascos urbanos consolidados las posibles estrategias y actuaciones, requieren
considerar especificamente la demanda de plazas de aparcamiento que generaria el desarrollo de las
previsiones de planeamiento. Buena parte de las actuaciones pueden dar lugar a una reasignacion de
los espacios actuales destinados a este uso, generando nuevas necesidades de aparcamiento en zonas
préximas que la estructura actual a menudo se ve muy limitada para atender.

Por su relevancia en la caracterizacidon de la red se ha identificado la oferta en superficie segin los
espacios reservados en cada calle y la configuracion del sistema establecido y teniendo en cuenta la
longitud de cada eje.

La importancia de esta variable deriva fundamentalmente de los efectos que puede suponer en muchos
€asos una reserva mas o menos estricta, que dependiendo de situaciones concretas puede tener una
incidencia menos en la circulacién y sin embargo puede resultar determinante en la oferta de
aparcamiento. La problematica difiere considerablemente entre zonas, dependiendo de las actividades
y poblacidn localizadas en cada barrio, y la oferta de espacios para este uso sobre las que establecer las
condiciones de oferta y demanda.

Con la excepcion del centro histérico en donde no se ha considerado, el dato correspondiente a la
oferta en superficie en las diferentes calles del municipio se ha utilizado para identificar la mayor o
menor concentracién de plazas, y fundamentalmente a efectos de poder evaluar la incidencia que en
este aspecto puedan representar propuestas concretas.

e  Aspectos morfolégicos

Estd relacionado con aspectos dimensionales como la longitud media de cada tramo y, en
consecuencia, el tamafio de manzana, el tipo de intersecciones, etc.

En general, para el conjunto de la red viaria del municipio la configuracion dominante la constituye
tramos de dimensiones comprendidas entre los 20 y 100 m, que suponen un total de un 60% del total
de los tramos.

Esta configuracidn predomina principalmente en las zonas de Ciutat Vella y Poblats Maritims, en los que
suponen cerca de un 85% de los tramos de la red en estas zonas. Pero, ademas, esta configuraciéon
prevalece en un 60%-70% de los tramos de las restantes zonas del municipio.

Los tramos de dimensiones inferiores a 20 m, predominan principalmente en la zona de Ciutat Vella. En
esta zona esta configuracion de reducidas dimensiones supone el 15% del total.
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En cuanto a los tramos comprendidos entre los 100 y 200 m, representan un 19% del total y en las
zonas de L’Eixample, Extramurs y Pla del Real adquieren un papel determinante en la estructura urbana
con cerca de un 80% de los ejes viarios de estas zonas.

Igualmente también prevalecen en zonas de extensidon como Jesus, Patraix, Quatre Carreres, Camins al
Grao y Benicalap, donde cerca del 60% de los ejes viarios corresponden a estas dimensiones.

SANT PAU

En los desarrollos mas externos aparecen tramos con dimensiones mayores comprendidas entre los 200 N
y 400 m, que suponen un 3,0% del total y que se encuentran principalmente en las grandes avenidas
como Av. Del Cid, Av, Los Naranjos, Av. Cortes Valencianas o Av. Blasco Ibafiez.

La manzana tipo presenta dimensiones mayores en las zonas de L’Eixample, Extramurs y Pla del Reial.

e  Conectividad

Se han tenido en cuenta para cada calle su posible relevancia como elemento de comunicacion
respecto a colegios, oferta de transporte publico y espacios libres. La existencia de zonas verdes y areas
de esparcimiento resultan determinantes de la propensién a realizar desplazamientos a pie. No
solamente resulta relevante la dotacion sino que es necesario que los espacios libres se encuentren
adecuadamente integrados en el drea consolidada, de tal forma que la poblacién pueda acceder a ellos
facilmente.

FAITANAR

Por lo que respecta a la conectividad escolar, se ha considerado el numero de centros a menos de 300 -
m de algin punto de la calle, con un resultado medio para el conjunto del municipio de 2 centros
escolares. Con este valor nos encontramos con un total de 738 calles (27,5% del total), que en cualquier
punto de la misma se tiene acceso a dos centros escolares a menos de 300 m. Si consideramos las
situaciones mas favorables aquellas correspondientes a valores superiores a la media mas 1,5 veces la
desviacion tipica, que supone la existencia de 3 centros escolares en el ambito de influencia
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Conectividad colegios. NUumero de centros a menos de 300 m de algun punto de la calle

Un total de 699 calles, que suponen un 26,0% del total, cuentan Unicamente con un centro escolar a
300 m. Y, por ultimo, un 20,6% del total de calles, (55 calles), no tienen ninglin centro escolar a menos

. . . . . de 300 m.

considerado en esta situacion existen un total de 693 calles, equivalentes a un 25,8% del total.

Esto supone que en general la eventualidad de implantacién de posibles itinerarios como camino > .

escolar en ausencia de otras consideraciones podria tener sentido en una tercera parte de la red. Marxalenes Poeta Fernandez Heredia 8

Entre las calles con una especial relevancia a estos efectos, encontramos calles con valores iguales o Marxalenes Belchite 7

superiores a 6 centros escolares. Todas ellas se encuentran ubicadas en los barrios de Marxalenes, Tormos Montafiana 7

Morvedre y Tormos. Hay que sefialar especialmente las calles Portugal, Montafiana y Belchite que Marxalenes Portugal 7

totalizan 7 centros escolares, y la calle Poeta Fernandez Heredia con 8 centros escolares. Morvedre Actor Mora 6
Marxalenes Constitucion 6
Tormos Covadonga 6
Marxalenes Diputado Ricardo Sampe 6
Tormos Economista Gay 6
Tormos Horticultor Galan 6
Tormos Luis Crumiere 6
Tormos Navas de Tolosa 6
Marxalenes Reus 6
Morvedre Ruaya 6
Tormos San Pancracio 6
Tormos Vicente Peris 6

Por lo que se refiere a la conectividad a las redes de movilidad de superficie medida a través del
numero de lineas de bus urbano a menos de 300m de algun punto de la calle, la situacién mas favorable
se registra en la zona centro en donde una parte importante cuenta con al menos 22 lineas en su radio
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de influencia. En esta situacién se encuentran los barrios de El Pilar, El Mercat, La Seu, La Xerea, San
Francesc, La Petxina, Arrancapins, La Roqueta, Russafa, El Pla del Remei, Exposicié y Mestalla.

Dentro de estos barrios destacan un conjunto de calles, que en su gran mayoria pertenecen al barrio de
San Francesc, por su gran conectividad a las redes de movilidad ya que cuentan en su radio de
influencia con 40 o mas lineas de bus urbano. La calle mas destacada es Ruzafa, con un total de 46
lineas, seguida por las calles Felix Pizcueta y Colén con un total de 43 lineas. A continuacion, con un
total de 42 lineas nos encontramos la Plaza del Ayuntamiento, Convento de Sta Clara, Marqués de
Sotelo, Periodista Azzati, Sangre, Arzobispo Mayoral, Rumbau y Pascual y Genis.

Superior a 22 lineas EMT

Superior a 10 lineas EMT

I

""//—:ﬁ#?& ' I

Redes de movilidad. Numero de lineas de bus urbano a menos de 300 m de alguin punto de la calle.

Por otro lado, un total de 782 calles, que representan un 29,1% del total, cuentan Unicamente con
entre 1 y 5 lineas en su radio de influencia. Un total de 598 calles, que suponen un 22,3% del total,
cuentan con un total de 6 a 9 lineas a menos de 300m de algun punto de la calle y, por ultimo, un total
de 114 calles, un 4,2% del total, no cuentan con ninguna linea de bus urbano. Son por tanto expresivas
de la problematica de escasa conectividad al sistema de transporte publico de superficie, y por tanto
zonas penalizadas en principio para un uso peatonal mds o menos extenso.

Por ultimo, la conectividad con el sistema de espacios verdes (superficie total a menos de 200m de
algun punto de la calle) se ve légicamente muy condicionada por la presencia de los principales
espacios libres, fundamentalmente el cauce y los principales parques. De este modo son las zonas del
Eixample, Extramurs, Camins al Grau, Benimaclet, fundamentalmente las que presentan una menor
conectividad en este sentido.

Superior a 4,67 Ha de zonas verdes.

Superior a2,03 Ha de zonas verdes

Las calles que presentan una mayor conectividad (mds de 10 Ha) se encuentran, en el entorno del cauce
y grandes parques, destacando el Paseo de Alameda, y las marginales San Pio V, Actor Antonio
Ferrandis, Escritor Pio Baroja, Jardineros Mayores, Blanquerias, General Elio, Cavanilles, Manuel de
Falla, Tomas de Villaroya, Paseo de la Pechina, Jaca, avenida de Francia, Beato Gaspar Bono, Ciudadela,
Santo Domingo de Guzman, Legion Espafiola, Tirso de Molina, Vuelta del Ruisefior y Pio IX.

Por otro lado, un total de 771 calles, que representan un 28,7% del total, cuentan con una superficie
entre 2 Ha y 4 Ha a menos de 200 m de algun punto de la calle. También es destacable que un 53,9%
del total, (1.449 calles), cuentan con una superficie hasta las 2 Ha y, por ultimo, un total de 22 calles,
que representan un 0,8% no cuentan con dotacion de espacios verdes a menos de 200 m de algun
punto de la calle.

En los correspondientes planos, aparece reflejada la conectividad a los diferentes conceptos. De su
observacidn, se desprende que las zonas centrales presentan una limitada accesibilidad a los espacios
libres y, por el contrario, elevada a la red de transporte publico.

La coincidencia sobre ejes concretos de grados de conectividad elevados a centros escolares y zonas
verdes representa un elemento de potencialidad peatonal significativo reforzando las posibilidades de
uso de dichos ejes por un mayor nimero de peatones. Por eso, se determinan dos grados de
conectividad simultanea.

Una elevada conectividad simultdnea de centros escolares y zonas verdes resultaria de la coincidencia
de aquellos ejes que cuenten con mas de 3 centros escolares y una superficie superior a 4,67 Ha a
menos de 300 m de algun punto de la calle; y una alta conectividad simultanea para aquellos ejes que
cuenten con mas de 2 centros escolares y una superficie superior a 2,03 Ha a menos de 300 m de algun
punto de la calle.
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Como se aprecia en el plano siguiente, esta situacién de elevada y alta conectividad resulta resefiable
en el caso de zonas como La Saidia, L'Olivereta y El Pla del Remei. Estos ejes como otros apreciables en
el plano resultarian susceptibles de servir de base a itinerarios de posibles caminos escolares al
mismo tiempo que para funciones de esparcimiento.

Por el contrario, se observan numerosas zonas como Ciutat Vella, Extramurs, L'Eixample, Camins al
Grau, Jesus, Rascanya y Benicalap que presentan una baja o nula conectividad simultanea de centros
escolares y zonas verdes, condicionada sobre todo por la escasa presencia de espacios libres.
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Considerando individualizadamente las caracteristicas referidas cabe determinar itinerarios peatonales
con un cierto caracter tematico susceptibles de canalizar los desplazamientos cotidianos, vinculados a
los motivos fundamentales de trabajo, estudios, y compras, fundamentalmente estos dos ultimos. Los
recorridos tematicos analizados normalmente se plantean considerando las distancias mas cortas entre
actividades.

Actualmente no existe ninguna tipologia de itinerarios asociados a las actividades sino es parcialmente
los ejes comerciales. No estan en la actualidad planteados, ni en funcionamiento, los denominados
caminos escolares.

El espacio publico es atractivo a través de la localizacidon de actividades comerciales y de proximidad,
con el objetivo de propiciar vida comunitaria de barrio. La continuidad de actividad en planta baja
permite una mayor presencia de personas en la calle lo que contribuye Asi mismo a la creacién de
espacios mas seguros.

Asi mismo especialmente relevantes a nuestros efectos son los centros escolares por su doble
significacion como generador de desplazamientos, y por otra por las opciones que empiezan a tomar
cuerpo en relacién con lo que se denomina “camino escolar” como iniciativa ligada a actuaciones de
fomento de los recorridos peatonales, como veremos a continuacion.

La movilidad escolar como elemento o de referencia

Los equipamientos e instituciones localizados, asumen normalmente una doble funcionalidad en la
medida de su contribucidn a dotar de personalidad los diferentes espacios en la organizacién funcional
del municipio, con un papel importante el momento definir los diversos ambitos de la estructura
urbana.

Muy a menudo testimonian la pervivencia de elementos de centralidad que si bien pueden tener un
peso econémico limitado, resultan fundamentales para decidir el caracter urbano una zona. La mayor
presencia corresponde habitualmente a las funciones educativas, religiosas, y administrativas, tanto por
su elevada incidencia en la movilidad como por la relevancia que puede suponer los modos mas
sostenibles para dichos desplazamientos.

Atendiendo a criterios funcionales, como elementos integrantes del sistema escolar, cabe identificar
cinco niveles que incluyen contenidos diferenciados asociados a ambitos de cobertura mas o menos
generales para cada uno de ellos. Se trataria de la oferta de dmbito local asociado a las escuelas
infantiles y centros de educacion primaria, en los que dadas las funciones que en ellos se desarrollan,
supondrian equipamientos de proximidad para cuyos desplazamientos podria ser mas necesaria una
oferta de espacios peatonales seguros y adecuadamente dotados.

Adicionalmente, aunque ya con otra relevancia, cabe sefialar los centros de ensefianza de ambito de
barrio, constituidos por los centros de ESO, y una oferta mas general de ambito de distrito, que
incluirian tanto bachillerato como formacién profesional especifica de grado medio. Una oferta de
ambito municipal o regional por ultimo, estaria integrada por los centros de educacion universitaria.
Dado el caracter de uso cotidiano de los equipamientos educativos en sus niveles basicos, la
localizaciéon de los centros constituye una caracteristica determinante para el estimulo de los recorridos
a pie, al menos en la red de centros de educacién primaria.

Se ha considerado fundamental la oferta educativa constituida por los centros de educacién infantil y
primaria, y utilizando los datos de la Conselleria de Educacién y la Oficina de estadistica del
Ayuntamiento, se ha creado un sistema informacién referenciado en el que para cada uno centro se
recogen los parametros funcionales expresivos de los niveles educativos existentes, nimero de
unidades, y plazas en cada nivel educativo.

En base a esta oferta localizada se ha definido la posibilidad para cada calle de contar con centros en
sus proximidades y el nUmero de centros accesibles. Estas calles especialmente préoximas a distintos
centros resultarian especialmente adecuadas al planteamiento de actuaciones de reserva vinculadas a
esta actividad.

Los ejes de significacion comercial

e  Accesibilidad comercial. Las variables vinculadas a la atraccion

Los principales elementos de atraccion en la calle responden al tipo de actividad econdmica en planta
baja, su diversidad, y el atractivo derivado de la presencia de elementos verdes y un amueblamiento
urbano cuidado.
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El sistema de indicadores para ciudades grandes y medianas del Ministerio de Medio ambiente hace
referencia a que como criterio general, en los principales ejes comerciales, la densidad minima de
actividades en planta deberia ser al menos de 20 locales cada 100m.
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Calles con mayor nimero de establecimientos comerciales

Se considera que el mayor atractivo se asocia a actividades con una estrecha vinculacidn al publico, con
una oferta especializada que permita un acceso sin restricciones, y cuenten con escaparates y otros
elementos de atraccion; en tanto que las actividades menos atractivas estarian constituidas por las
actividades con menor vinculacion al publico.

En el primer caso el mayor atractivo normalmente aparece ligado a cafeterias, tiendas de ropa,
decoraciéon y muebles, pastelerias, etc. Las oficinas bancarias, establecimientos de venta de
electrodomésticos, peluquerias, agencias, gestorias, y establecimientos similares con menor vinculacién
se encontrarian en una situacién intermedia, en tanto que el menor atractivo habitualmente
corresponde a talleres, almacenes sin vinculacidn al publico, tiendas de repuestos, etc.

Este aspecto no solamente tiene incidencia en el sentido de la atraccion de desplazamientos que induce
la actividad comercial sino que Asi mismo en sentido contrario la transformacién en zona peatonal,
normalmente incrementa el nimero de personas que circulan con lo que se produce un incremento
potencial del numero de clientes. Hay que tener en cuenta que el atractivo comercial aparece asociado
a la afluencia de personas, junto a factores como la disponibilidad de espacios publicos atractivos,
zonas de descanso, relacién y restauracién que habitualmente forman parte de las actuaciones de
peatonalizacién.

En general en gran parte de experiencias, la mayoria de establecimientos comerciales se han visto
beneficiados siempre y cuando el proceso de peatonalizacion no haya supuesto excesivas
penalizaciones a las posibilidades de acceso rodado a la zona aunque sea perimetral.

No todas las actividades comerciales adquieren el mismo significado y a estos efectos se ha considerado
una diferenciacidn teniendo en cuenta la oferta comercial total, y dos categorias concretas como son
las actividades de proximidad y el comercio de referencia. El primero corresponde a actividades de uso
cotidiano (panaderias, farmacias, comercios de alimentacidn, etc.), normalmente con significacion
fundamentalmente local a nivel de barrio; y una segunda categoria (lo que hemos denominado
comercio de referencia), integrado por aquellos establecimientos vinculados al comercio ocasional de
articulos de mayor valor (confeccién, tiendas de decoracién, textil, etc.), con uso mas excepcional y
ambitos servidos mas amplios que el propio barrio (en muchas ocasiones el conjunto del municipio).

Por ultimo, se ha considerado aquellos ejes con mayor presencia de actividades desfavorables para una
eventual peatonalizacidn, por su dependencia del vehiculo como son talleres, almacenes, centros de
distribucién, etc.
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Calles con mayor nimero de actividades desfavorables

e Areas de concentracién de actividad comercial

Al margen de la localizacidn de grandes superficies en la zona Saler — Avda. de Francia, Nuevo Centro-
Campanar, etc., es fundamentalmente en el centro y sus extensiones en los ensanches, las zonas en
donde se concentra la actividad comercial en el municipio.

La zona Centro es el resultado de la agregacion histérica de establecimientos reforzada por las primeras
localizaciones de grandes centros comerciales, mientras que el resto son resultado de la implantacion
reciente de locales comerciales, sin que en muchos casos vaya acompafiada de un tejido comercial
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suficientemente desarrollado. Asi, en la localizacién de la actividad comercial nos podemos encontrar
con diversas configuraciones. Podemos distinguir zonas y barrios en los que las licencias comerciales
estan distribuidas entre 5 o mas calles frente a otros en que esta actividad aparece mas concentrada en
apenas 2, 3 0 4 calles.

Considerando aquellos barrios con mayor presencia comercial, en el barrio de Russafa la distribucién se
concreta en 7 u 8 calles (Cadiz, Sueca, Cuba, Matias Perelld, Peris y Valero, Regne de Valencia, Literato
Azorin y Ruzafa), representando casi el 50% del total de licencias comerciales del barrio.

Sant Francesc presenta una distribucidn repartidas en 5 calles principalmente (Don Juan de Austria, San
Vicente Mdrtir, Barén de Carcer, Ayuntamiento y Coldn), llegando a un total de mas 30 % de las
licencias del barrio.

El barrio de Arrancapins, concentra el 40 % de las licencias comerciales sobre un total de 6 calles
principalmente (Cuenca, Albacete, Angel Guimera, San Vicente Martir, Jesis y Ramén y Cajal).

Benimaclet cuenta con un total de 5 calles que concentran el 34 % de las licencias comerciales del
barrio, destacando las calles de Emilio Bard, Primado Reig, Doctor Vicente Zaragoza, La Guardia Civil y
Enrique Navarro.

En el barrio de Patraix, las calles principales en cuanto a licencias comerciales son la calle Cuenca,
Archiduque Carlos, Tres Forques, Chiva y Fontanares, y representan cerca del 40 % de las licencias.

En el barrio de Mont-Olivet, mas del 50 % de las licencias comerciales se reparten principalmente en 5
calles que son la calle Escultor José Capuz, Luis Oliag, Pedro Aleixandre, General Urrutia y Obispo Jaime
Pérez.

El barrio de Torrefiel cuenta con un total de 7 calles principalmente, calle Moncada, Pedro Cabanes,
Alcaiiiz, Doctor Peset Aleixandre, Doctor Marco Merenciano, Marques de Montortal y Jacomart, que
reparten mads del 45 % de las licencias comerciales del barrio.

Mucho mas concentrada es la distribucién que presentan en Pla del Remei, que cuenta con las calles de
Cirilo Amords, Jorge Juan y Marqués del Turia como las calles principales del barrio en cuanto a
comercios superando el 40 % de licencias comerciales.

Algo similar es el caso de Gran Via, que reparte mas del 50 % de las licencias comerciales entre las calles
Ciscar, Joaquin Costa, Conde de Altea y Salamanca.

El barrio de Benicalap, distribuye entre las calles Burjassot, Periodista Gil Sumbiela y José Grollo mas del
25 % de las licencias comerciales.

El barrio Nou Moles, que mas del 32 % de las licencias comerciales se distribuyen en tres calles
principalmente, la calle Cid, Castan Tobedas y Brasil.

El barrio de Cabanyal-Canyamelar, donde las calles que presentan mayor nimero de comercios se
encuentran en las calles de la Reina, José Benlliure y Justo Vilar representando mds de un 33 % de
licencias comerciales del barrio.

El barrio de Campanar, donde estan repartidos principalmente los comercios en un Unica calle, Pio XII,
que cuenta con cerca del 30 % de las licencias comerciales, aunque también son destacables las calles
Profesor Beltrdn Baguena y Campanar, que junto a Pio XIl engloban en total un 45 % de las licencias
comerciales del barrio.
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El barrio de Aiora, que cuenta con las calles Puerto, Santos Justo y Pastor y Ramiro de Maeztu como
aquellas que reparten cerca del 32 % de licencias comerciales.

El barrio del Mercat, que cuenta con las calles de Musico Peydro, San Vicente Martir, Maria Cristina y
Derechos como las principales en cuanto a comercios se refiere, representando mds del 27 % del total.
El barrio de Mestalla, que reparte sus comercios principalmente entre las calles Aragén, Polo y
Peyrolén, Cardenal Benlloch y Puerto, llegando a mds del 40 % de licencias comerciales.

El barrio de La Roqueta, donde las calles de San Vicente Martir, Convento Jerusalén y Pelayo cuentan
con cerca del 39 % de las licencias comerciales.

El barrio de Malilla, que distribuye cerca del 50 % de sus licencias comerciales entre las calles de Juan
Ramén Jiménez, Malilla y Olta.

El barrio de L’'Hort de Senabre, que reparte sus comercios principalmente entre las calles de General
Barroso, Gaspar Aguilar, Carteros y Primero de Mayo, con mas del 41 % de sus licencias comerciales.

El barrio de Ciutat Jardi, donde cerca del 50 % de licencias comerciales se encuentran repartidas y
distribuidas en cuatro calles principalmente, Explorador andrés, Campoamor, Poeta Mas y Ros vy
Honduras.

La Gran Via 728 15 49 Nou Moles 597 40 15
El Pla Del Remei 777 19 41 Ciutat Jardi 341 23 15
Russafa 1275 54 24 Penya-Roja 249 18 14
Arrancapins 872 41 21 Sant Isidre 148 11 13
La Petxina 565 27 21 Aiora 537 41 13
La Roqueta 422 21 20 Sant Francesc 1006 77 13
Albors 278 14 20 Els Orriols 326 25 13
Mont-Olivet 545 30 18 L'illa Perduda 233 18 13
Vara de Quart 415 23 18 El Botanic 284 22 13
Sant Antoni 230 13 18 Campanar 554 44 13
La Creu del Grau 311 18 17 Mestalla 423 34 12
Malilla 420 27 16 L'hort de 408 33 12
Senabre
Patraix 664 43 15 Torrefiel 531 45 12

Los barrios de los distritos del Eixample y Extramurs son los que presentan mayores valores en cuanto
al nimero de establecimientos comerciales por calle, siendo los barrios del Eixample los mas
destacados, La Gran Via, con 49 establecimientos por calle, El Pla del Remei, con 41 establecimientos
por calle, y Russafa, con 24 establecimientos por calle. Con mds de 20 establecimientos por calle se
encuentran los barrios de Extramurs, Arrancapins, La Petxina y La Roqueta, con 21, 21 y 20
establecimientos, respectivamente.

Por el contrario, son los barrios de la periferia principalmente aquellos que presentan menores valores
de dotacién comercial. Entre estos barrios destacan con apenas un establecimiento por calle, Borboté y
Beniferri, y con 2 establecimientos por calle, Carpesa y El Perellonet.
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Ejes comerciales sin peatonalizar

e Las actividades de proximidad

Las posibilidades de implantar un nuevo modelo de movilidad estan intimamente relacionadas con una
estrategia de disponibilidad de usos y funciones urbanas. Las actividades de proximidad son aquellos
establecimientos de uso cotidiano asociadas a la cobertura de necesidades recurrentes que se
satisfacen en las inmediaciones de la residencia. En este grupo se engloban preferentemente las
actividades correspondientes a los sectores de alimentacion, libros y periddicos, y productos quimicos y

farmacéuticos.

La presencia de estas actividades indica una estructura urbana que dispone de equipamientos y de los
recursos y servicios necesarios para hacer vida en la calle. La ausencia de estas actividades implica para
los residentes mayores desplazamientos para la cobertura de necesidades diarias. Una mayor densidad
de este tipo de actividades por tanto supone un factor positivo en relacién con el potencial de uso

peatonal.

Debe sefialarse no obstante las limitaciones que suponen eventuales actuaciones de peatonalizacién
respecto a determinadas actividades y usos concretos como pueden ser garajes, talleres y hoteles. Caso
de que sean numerosos pueden justificar la implantacion de zonas de prioridad en lugar de una

peatonalizacidn estricta.

En el municipio nos encontramos con un total de 5.703 actividades que cabria incluir dentro de esta
categoria, destacando 20 barrios que presentan mas de 100 establecimientos en su tejido urbano. Entre
estos destacan Russafa, Arrancapins y Benicalap, con 280, 216 y 206 establecimientos de proximidad,

respectivamente.
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Calles con mayor nimero de comercios de proximidad
Russafa 280 4,91% La Petxina 149 2,61%
Arrancapins 216 3,79% El Pla Del 144 2,52%
Remei
Benicalap 206 3,61% La Gran Via 143 2,51%
Benimaclet 192 3,37% Mont-Olivet 143 2,51%
Sant Francesc 177 3,10% La Roqueta 121 2,12%
Patraix 160 2,81% Campanar 112 1,96%
Nou Moles 156 2,74% L'Hort De 109 1,91%
Senabre

Torrefiel 156 2,74% Malilla 108 1,89%
Aiora 154 2,70% Els Orriols 105 1,84%
Cabanyal- 154 2,70% La Raiosa 102 1,79%
Canyamelar
TOTAL 5.703

Por el contrario, un total de 18 barrios no presentan mas de 20 establecimientos de estas
caracteristicas, llegando en algunos barrios como Beniferri, Faitanar, Les Cases de Barcena y Mahuella-
Tauladella a no tener ninguno.

e Actividades de referencia.

En el municipio se registra un total de 10.158 licencias de actividad consideradas como actividades de
referencia en los términos ya sefialados. Se trata de las actividades que habitualmente cubren
necesidades ocasionales ligadas a un comercio de bienes como textil, muebles y decoracidn,
electrodomésticos, etc., de dmbito mas extenso. Si se consideran aquellas zonas con mas de 150
establecimientos cabe sefialar 23 barrios en donde destacan principalmente los barrios de la zona

Diciembre 2013



7l idom
SEPYPSA

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE LA CIUDAD DE VALENCIA

centro: Ciutat Vella, Extramurs y L’Eixample como Russafa, Arrancapins, La Gran Via, Sant Francesc y El
Pla del Remei, con 542, 432, 406, 406 y 325 establecimientos de referencia, respectivamente.
Igualmente son destacables algunos barrios de la periferia como Benimaclet, Patraix y Benicalap, con
334, 298 y 292 establecimientos.

Por el contrario, un total de 13 barrios no presentan mas de 20 establecimientos de referencia,
principalmente barrios alejados del centro del municipio como Massarrojos, Benifaraig, Beniferri,
Borbotd, Faitanar y Les Cases de Barcena, con menos de 5 establecimientos.

Si consideramos las calles que presentan mayor nimero de establecimientos cada 100 m., se localizan
en las zonas referidas de Ciutat Vella, Extramurs y L’Eixample. Destacan calles como Maria Cristina (El
Mercat), Joaquin Costa (La Gran Via), Ciscar (La Gran Via), Reina Dofla Maria (Russafa), Comedias (La
Xerea), San Francisco de Borja (Arrancapins), Don Juan de Austria (Sant Francesc) y Pintor Benedito
(Arrancapins) con mas de 8 establecimientos cada 100 m de longitud. Fuera de este ambito territorial,
destacamos también con mas de 8 establecimientos cada 100 m. calles como la Plaza Xuquer (La Vega
Baixa) y Fray Luis Colomer (La Carrasca).

Superior 4,82 comercios cada 100 metros

Superior a 2,07 comercios cada 100 metros

7

Calles con mayor nimero de comercios de referencia

e  Principales calles comerciales en los distintos barrios.
En el apartado de Anexos se presenta una tabla con las principales calles comerciales por barrio.
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2.3.6. FLUJOS PEATONALES

iVACE

Intensidades de flujo peatonal

Para conocer las intensidades de flujo peatonal por las calles de la ciudad el Ayuntamiento realiza
aforos peatonales en puntos singulares. El analisis de la informacién obtenida permite conocer las
pautas que caracterizan los movimientos peatonales en la ciudad. En total se han seleccionado 16
puntos distribuidos, 8 dentro del centro histérico, 5 en los primeros ensanches de La Roqueta y El Plan
del Remei; y por ultimo, 3 en el extrarradio (en Nuevo Centro y la Ciudad de las Artes y las Ciencias).

Puntos de aforo peatonal en el casco antiguo

De entre todos los conteos destaca por el volumen de viandantes el sector sur del casco antiguo, en
torno a la Estacion del Norte, Plaza de Espafia, Plaza del Ayuntamiento y calle Coldn. En ella se localizan
importantes focos atractores de viajes como la estacidn, el Ayuntamiento y varios centros comerciales,
colegios y mucha actividad comercial minorista. En la zona norte del casco destaca el entorno de la
Plaza de la Reina punto neuralgico de la Ciutat Vella desde el punto de vista del acceso del transporte
publico y los vehiculos privados gracias al gran aparcamiento subterraneo que hay bajo la misma.
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Analizando la distribucidn horaria de estos flujos se aprecia que ésta presenta diferencias dependiendo
de los usos predominantes asentados en la zona. Asi, los flujos son mas intensos por la tarde en zonas
comerciales y por la mafiana en torno al Mercado Central, en cambio en zonas con cierta actividad
laboral se detecta un peso equitativo de la mafiana y la tarde.
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También se ha hecho un analisis de la red viaria dirigido a obtener la potencialidad que las vias tienen
en relacion a la adecuacidon de itinerarios peatonales. Atribuyendo a los ejes situados en las
proximidades de las dotaciones y servicios mas singulares (centros comerciales, turisticos, sanitarios,
cultural, deportivo, etc.) los condicionantes que indican distancia y tiempo estimado de llegada (entre 5
y 10 minutos) se obtienen los ambitos que demandan mayores exigencias peatonales.

De esta manera se comprueba que todo el ambito del nicleo histdrico precisa de vias que permitan el
transito peatonal cdmodo y seguro. Precisamente en este espacio se da la dualidad de concentrar el
mayor numero de dotaciones y servicios singulares con un tejido urbano irregular. Los barrios de El
Mercat y Sant Francesc tienen la mayor densidad de superficie destinada a servicios de toda el area
metropolitana, por su parte, los barrios septentrionales de El Carme y La Seu concentran los mas
importantes museos y edificaciones de interés de la ciudad.

La disparidad de secciones que muestra este tipo de trama urbana revela puntos e intervalos de calles
excesivamente estrechos para acoger con ciertas garantias la segregacion del trafico rodado y peatonal,
lo que ha llevado, con buen criterio, a plantear la moderacion del trafico mediante su tratamiento como
Zona 30. Ademas, las maximas distancias a recorrer de un extremo a otro del casco antiguo rondan los
1.600 metros que se desarrollan sobre una superficie plana lo que viabiliza el poder salvarlas
perfectamente andando (25 minutos).

Otra de las zonas tendentes a su adecuacion peatonal es el entorno de la Gran Via Marqués del Turia
donde se asientan dotaciones comerciales, teatros e instalaciones deportivas. La amplia seccion con la
gue cuenta esta avenida permite asignar espacio para todos los modos incluido el peatonal. En estos
momentos contiene aceras de 4 m de ancho, un carril-bus-taxi, tres carriles de circulacidn por sentido y

un bulevar central de 20 metros cuya continuidad no motorizada esta garantizada mediante pasos de
cebra centrales situados en las calles transversales al bulevar.

Gran Via Marqués del Turia

Existe otra zona de prioridad peatonal en la encrucijada de las grandes vias, avenida Giorgeta y la
avenida Peris y Valero, pero su linealidad queda interrumpida por la enorme parcela de RENFE que
interpone el tejido urbano entre L'Eixample y Extramurs. Las vias ferroviarias causan una disgregacién
en ella, separando los barrios a cada lado de las vias. Los barrios del ensanche derecho se encuentran
mas vinculados con el centro de la ciudad, manteniendo a los del ensanche izquierdo mas alejados y
aislados. Es por ello que el proyecto del futuro Parque Central, sera la nueva centralidad de Valencia, un
espacio clave en la configuracién de la futura ciudad. En la vertiente urbanistica, gracias al
soterramiento del ferrocarril, se recuperara una parte del centro de la ciudad con un parque de 230.000
m? y nuevos equipamientos publicos facilitando, ademas, la integracion de barrios ahora separados por
el ferrocarril.

TENARNS
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Hacia el este del casco antiguo se localiza otra drea de gran significacién peatonal como es la Ciudad
Universitaria de Valencia. Las sinergias del colectivo de estudiantes ante su predileccion por los
transportes mas sostenibles, en consonancia con su relativamente menor poder adquisitivo que otros
ciudadanos, se plasma en la adecuacién de su entorno para acoger estos viajes. A este respecto decir
que la existencia de un eje de la entidad del de la Avda. de Blasco Ibdfez ayuda a implantar los
mecanismos de gestion eficiente de los modos publicos y no motorizados. Su seccidn de 100 metros
permite acoger aceras de 5 m., carriles bici y un bulevar central de 50 m. de ancho, ademas de 3 carriles
de circulacién y bandas de aparcamiento.

Avda. Blasco Ibafiez Avda. Campanar

Hacia el norte se configura otro espacio de dotaciones singulares en el barrio de Campanar donde hay
varios centros comerciales (Decathlon Campanar, Carrefour, Nuevo Centro, El Corte Inglés de
Ademuz...) y dotaciones (hospitales 9 de Octubre, antiguo Hospital La Fe, I.V.0., dos centros de salud, )
todos ellos pivotando en torno a las avenidas Campanar y Pio Xll. La primera de ellas acusa las
necesidades de aparcamiento que generan los hospitales y edificios administrativos situados junto a la
rotonda, haciéndose perceptibles a través de la extensa superficie ocupada por vehiculos estacionados
(incluso en la mediana) y que en puntos concretos obstaculizan el paso peatonal. Por su parte, la Avda.
de Pio Xll muestra una anchura del acerado muy por debajo de las necesidades que demanda la zona a
pesar de la generosa seccion de tiene, unos 80 metros.

Por ultimo, sefalar otro espacio singular como es la Ciudad de las Artes y las Ciencias donde se
concentran museos, centros culturales y comerciales. Es este un espacio de reciente disefio con
arquitecturas modernas y tecnoldgicamente avanzadas destinado al ocio, espectaculo y actividad
congresual donde se ha cuidado mucho ambiental y funcionalmente el espacio publico.

e  Principales relaciones O/D de la movilidad peatonal

Analizando las principales relaciones origen/destino de la movilidad a pie en Valencia se observa como
estos movimientos marcan los distintos distritos. La ciudad aparece asi sectorizada en siete grandes
ambitos donde cada uno concentra el grueso de los desplazamientos cotidianos de sus residentes y
destinatarios de las dotaciones y servicios que contengan evidenciando la influencia del factor distancia.
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Al norte se formaliza el sector conformado por los distritos Benicalap, Rascanya y La Saidia donde los
movimientos se enfatizan en Benicalap. Este es un barrio eminentemente residencial con mucho
comercio de proximidad que ademads cuenta con el corredor peatonal y tranviario de la Florista.
Siguiendo hacia el sur en sentido horario estan los sectores de la Ciudad Universitaria, Ciudad Jardin, El
Grau — Cabaial, Quatre Carreres, y por ultimo I'Olivereta — Patraix — Jesus.

Las franjas de suelo que separan un sector de otro, es decir, los ambitos con menor intensidad peatonal
coinciden con dotaciones del sistema general que debido a que cuentan con un extensa superficie
constituyen barreras peatonales o bien a que el ambito de cobertura de los servicios que ofrecen es tan
amplio que el acceso se produce en mayor medida en modos mecanizados.

Las franjas identificadas son el Parque Fluvial del Turia, las instalaciones de ADIF y el corredor
ferroviario sur, el gran parque de los Jardines del Real, Cuartel de San Juan Rivera — Estadio Mestalla —
Avda. de Catalufia, calle del Pintor Maella — Jardin d Ayora — Universidad Politécnica, y por ultimo, el
propio distrito de Campanar.

El casco antiguo de Valencia compuesto por Ciutat Vella, Extramurs y Eixample constituye en si mismo
un sector especial desde el punto de vista peatonal. Las dotaciones de rango ciudad que alberga atrae
viajeros de toda el drea metropolitana e incluso del exterior por lo que el acceso se produce
principalmente en modos motorizados, pero una vez alli el ciudadano se mueve interiormente a pie.
Los barrios con mayor volumen de desplazamientos internos son La Seu con importantes dotaciones
turisticas y La Xerea con grandes centros comerciales.
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