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6.1.- EL SISTEMA DE TRANSPORTE EN EL AMBITO METROPOLITANO
6.1.1.- El Arca Metropolitana como ambito de planificacidn.

A la hora de abordar la planificacidon del sistema de transporte (1) en Valencia,
la primera cuestién que salta a la vista es la necesidad de un enfoque metropolitano que
vaya mis allda de las fronteras de su término municipal v se extienda a todos aquellos
municipios que, junto con el de Valencia, establezcan una serie de relaciones
interdependientes desde un punto de wvista fisico y socioecondomico; en definitiva, un
enfoque que se extienda a lo que cominmente ha venido a denominarse Area
Metropolitana. El Area Metropolitana de Valencia, en términos reales, supera lo que
han sido los limites administrativos definidos por los 30 municipios que integraban la

extinta Co.poracidn Gran Valencia,

De hecho, la Ley 5/1986 de la Generalitat Valenciana por la que se extinguia la
misma, al establecer la redaccién de unas MNormas de Cnc:rdinaclian de caracter
territorial, contempla la posibilidad de extender su dmbito territorial o oiros municipios,
ademds d¢ ios 30 citados, cuando las circunstancias o los fines que se persigan con la

coordinacion asi lo aconsejen,

El Consell Metropolitd de L’Horta, creado por Ley de la Generalitat Valenciana
1271986, tiene como objetivos y criterios orientadores el establecimiento de unas nuevas
coordenadas organizativas para solucionar los problemas y conflictos territoriales,
urbanisticos v medioambientales de cardcter supramunicipal, en un dmbito territorial

que, en principio, se ha ampliado al territorio de 44 Municipios de la Comarea,

Por otra parte, la metropolitanizacién se estd produciendo con dos caracteristicas
que tienen sus consecuencias en la planificacion del sistema del ransporte, a saber: un

incremento de la participacion del Area Metropolitana en la poblacién provincial v la

- 1.- Entendemos por sistemn de transporte ¢l concepto amplio que engloba los diversos modos de transporte ¥ sus

infraestructuras (vias de ferrocarril, red viaria, etc), aal como su cardcter (privade, piblico, etc).
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disminucién del peso de Valencia como municipio central en el conjunto del drea, si
bien con crecimientos superiores al total provincial, le que indica que no se ha saturadc
su capacidad de acoger poblacién. Este fenémeno se ve confirmado desde la perspectiva
del transporte por la moviiidad metropolitana que se produce en toda el Area. Al
contrario de lo que ocurre con el sistema de transporte, otras infraestructuras no se
ajustan a un drea como la descrita. Asi, las infraestructuras del ciclo integral del agua
requieren un drea coincidente con el de su ciclo hidrologico, que no coincide en general

con el drea descrita.

Desde el punto de vista anteriormente sefialado de que Valencia no puede
planificar sus infraestructuras de transporte olvidando la comarca que le rodea ¥

viceversa, se han de tener presentes varias consideraciones de peso.

En primer lugar, hay que tener en cuenta que las infraestructuras de transporte
soi un elemenio absolutamenie cecesaric para la formaci6n de lo metropolitano (en la
medida en gue proporcionan un determinado nivel de accesibilidad a los distintos
puntos dei Area, sirven oera la conexién del sistema productive y constiluyen una
activdad productiva "per se"), nero en absoluto son una condicidén suficiente para que
se desarrolle dicho fenémeno. Sobredimensionar determinadas infraestructuras de
transporte con respecto a los niveles de demanda derivados del resto del sistema de
actividad puede llevar un despilfarro de recursos al actuar sobre el desarrollo de la zona
a muy largo plazo impidiendo el aprovechamiento de estas inversiones en otros seclores
alternativos. Por el contrario, unas infraestructuras inadecuadas al desarrollo econdmico
pueden limitar o impedir su expansidén. Infraestructuras y desarrollo no son, pues,
factores independientes sino mutuamente interdependientes. La influencia que las
primeras ejerzan sobre las segundas dependera de las caracteristicas histéricas que
definen la situacién de partida del territorio vy una serie de aspectos muy directamente
ligados al tipo de infraestructura de que se trate, el tipo de impactos esperables de [a

misma ¥ al tipo de gestion darivado de su funcionamicnto.
En segundo lugar, la fuerte interrelacién entre las infraestructuras de transporte

v determinados aspectos sociales y econdmicos que afectan al conjunto de la sociedad

plantea la necesidad de que la planificacion de aquellas debe partic de una
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consideracidén general tanto del dmbito econdmico, espacial y social en el que van a
desarrollarse como de la consideracidn global -econdmica, social y territorial- de sus

efectos territoriales.

En tercer lugar, el sinfin de situaciones conflictivas v problemas ligados a las
infraestructuras de transporte (de los que en Valencia contamos con sonados v
abundantes ejemplos, como la prolongacién de la Avda. del Oeste, el III Cinturdn, la
Autopista de la Costa a través de los Poblados Maritimos, la carretera de la marjal o
variante de la Pista de Silla por la Albufera, la Autopista de Levante por el Cauce del
Rio Turia, etc.) nos llevan a la imperiosa necesidad de planificar el sistema de
transporte considerando todos los efectos derivados de las distintas alternativas de
actuacidén que pueden tenerse en cuenta superando la clisica metodulogia del coste-
beneficio, normalmente utilizada en proyectos de inversién, y contande con la
participacién de los agentes y sectores afectados por las consecuencias de la actuacion,
La imposibilidad que, con frecuencia, se tiene para valorar cuantitativamente los
efectos externos o impactos potenciaies de tipo socioeconémice, medigambiental o
urbanistico-territoriales de una alternaiiva de actuacién no obvia para que éstos [urmen
parte de los objetivos primarios a consegu’- Introducir en el andlisis el estudio de estos
efectos todavia estd mds justificado, si cabe, cuando se trata de infraestructuras de
transporte por ser éstas un ejemplo preeminente de efectos externos al ser una actividad
basica ligada a todas las actividades humanas, al utilizar medios pesados y desarrollarse
en lugares publicos, v al producir una serie de impactos objetivos en el sistema
territorial afectando al desarrollo urbanistico y a la ordenacion territorial de una forma
evidente, ya que generan dreas espaciales que se ven relativamente beneficiadas frente

al resto del territorio.

En cuarto lugar, la consideracién de crisis de la economia espanoela; la crisis de
financiacién de las Haciendas Locales y los bajos indices de crecimiento de Valencia
hacen que sea obligado adoptar la rmdxima auvsteridad en la concepcidn de las
infraestructuras que Supongan unos menores costes socioecondmicos. En general se
tratarda de consumir el minimo de espacio libre optimizando las redes existentes, v de
establecer y programar de un modo realista las inversiones en infraestructuras teniendo
en cuenta las disponibilidades financieras de los organismos inversores v la realidad

econdmica de la ciudad vy del pais.
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En sintesis, la planificacion del sistema de transporte en Valencia nos ha
obligado a unas propuestas de maxima austeridad que no limiten el desarrollo social,
econémico y territorial del Area Metropolitana en su conjunfo, optimizando la
accesibilidad entre sus partes y de estas con la actividad productiva, eligiendo aquéllas
cuyos efectos externos sean mds acordes con los objetivos generales de politica
econtmica, urbanistica y territorial planteados por el Plan, y no olvidando (costumbre
harto frecuente) que el diseio de un sistema de transporte debe hacerse desde la
perspectiva de unos objetivos urbanos y territoriales. La falta hasta la fecha de unas
directrices de coordinacién y de una politica territorial explicita por parte de los
organismos autondmicos competentes ha exigido plantear el analisis del Plan General,
en esta y otras materias, a escala metropolitana. El documento, por tanto, trata de dar
respuesta a estas y otras cuestiones basicas de ordenacion territorial desde esta

perspectiva, unica valida para este fin,
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6.1.2.- La movilidad en el firea metropolitana de Valencia

En base a los resultados del estudio de Caracterizacién de la demanda de
transporte en ¢l Area Metropolitana de Valencia * realizado en 1985, v comparando con
los resultados y previsiones del Estudio Integral de Transportes de Valencia de 1975 y
con algunos datos de otras ciudades espaifolas, podemos sacar ciertas conclusiones

importantes, asi como establecer determinadas consideraciones,

I.- En primer lugar, y por lo que hace referencia a los datos de la denominada
Area Central, el incremento del parque de vehiculos no se ha correspondido en absoluto
con ¢l mismo incremento de la movilidad ni tan siquiera, y esto es importante, con
similares incrementos en los viajes realizados con vehiculo privado. Se ha pasado de un
48,9% de las familias con coche y un indice de 14,6 coches por 100 habitantes en 1975, a
un 65,73% vy 23,2 1985,
viajes/habitante y di- en medios mecanizados ha pasado de 0,90 a 0,99. (Ver cuadros 6.1
y 6.2).

d respectivamente, en mientras que e! namero de

2.- En seoundo lugar, los indices de motorizacién, en unos 'n__ertos de
congestion de la circulacién de la ciudad por el vehiculo privado, no han alcanzado
todavia su nivel de saluracién ya que, aun, la tercera parte de las familias del Area
Metropolitana no tienen coche vy el grado de motorizacién es de 232 coches por 1.000

habitantes, indice todavia muy bajo comparado con los europeos. (Ver cuadru 6.3).

3.- Los principales datos de la movilidad en el Area Metropolitana en ¢! dmbito
de las 58 macrozonas del Area de Estudio y de las 53 macrozonas del Area Central

indicadas en la figura 6.1, son los siguientes:

* Este estudio parte de la misma eonificacién que el Estudio Integral de Transporte de Valencia de 1575 (ver

figuras 6.1, 6.2 y 6.3) El trabajo ha side financiadoe por la Direccién General de Infroestructuras del Transporte,

por lo Consellerin de Obras Pablicas, Transportes y Urbanismo y por el Ayuntamiento de Valencia.
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Arca de Estudio (58 macrozonas) ) i

2.049.203 Viajes totales.

1.430.659 Viajes mecanizados.

1.441.767 Personas totales.

701,117 Personas que viajan diariamente,
0,49 Personas que viajan/personas totales
2,92 Viajes/personas que viajan.

1,42 Viajes/personas totales.

0,99 Viajes mecanizados/personas totales.
436.385 Familias.

4,70 Viajes totales/familia.

3,28 Viajes mecanizados,/familia.

34.27% Familias sin coche.

65,73% Familias con algin coche.

0,91 Activos por familia.

0,28 Activos por persona.

Area Central (53 macrozonas)

378.283 Familias.

1.249.666 “ersonas totales.

1.234.320 Viajes mecanizados.

0,99 Visjes mecanizados/persona.
3,26 Viajes mecanizados/familia.
290.428 Coches

0,77 Coches/Familia.

4,30 Personas,/coche,

0,23 { ... hes/persona.

4.- Las previsiones para 1985 del Estudio Integral de Transportes del Area
Metropolitana de Valencia (EITY) estaban basadas, entre otras, en la hipdtesis de un
indice de 1,24 viajes por habitante y dia en medios motorizados. A la vista de los
resultados de la encuesta de 1985, aquellas previsiones han resultado desmesuradas al
producirse un indice de 0,99, apenas algo superior al valor 0,90 de 1975, La falta de
cumplimiento de estas v otras previsiones del EITV obliga a revisar gran parte de los
planteamientos de la planificacion propuesta en dicho Estudio en materia de red viaria y

sistema de transporte en general, vy del ferrocarril metropolitano en particular,

5.- De forma andloga a lo que ocurre en otras ciudades espanolas, en contraste
con lo que sucede en otros paises, es de destacar la particularidad de la estructura urbana
que se ha desarrollado en todas ellas (elevadas densidades de desarrollo, elevada
integracion de usos de suelo) y el mantenimiento de unos hdbitos o comportamientos de
la poblacién (la vuelta a casa para comer a mediodia, la elevada tendencia a realizar

desplazamientos a pie). Otra caracteristica comin es el hecho de que el crecimiento

AYUNTAMIENTO DE VALENCIA
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continuo de la motorizacién no ha producido todavia efectos importantes en los
comportamientos de la poblacién respecto de los viujes que se realizan cotidianamente,
asi como tampoco los ha producido la disminucién de! tamafo familiar.

6.- A la vista de los datos de movilidad de 1985 (vease Cuadros 6.3 y 6.4), cabe
hacer varias consideraciones respecto a la distribucion por modos de transporte. Es
significativa la alta participacién de los viajes andando (29,02% del total) a pesar de
haberse descartado todos aquellos viajes andando por motivo distinto a trabajo menores
de 15 minutos que son numerosisimos, Se considera que este criterio s excesivamente
restrictivo pues, normalmente, en la explotacién de las encuestzs se suelen tener
presentes todos los viajes andando mayores de 5 minutos. En efecto, del cuadro 6.4 se
desprende que los viajes andando por motivo trabajo de 0 a 15 minutos representan el
grueso de los viajes andando, pues suponen el 61,43% de] tolal de viajes a pic por
dicho motivo, si bien el grueso no lo representan los viaies de 0 a 5 minutos & de 6 a
10 minutos, sino sorprendentemente los de 11 a 15 minulos, pues silo este prupo de
viajes representa el 49,43 por cien del total de - 2. @ pie. Ne se descarta, sin
embargo, en estas cifras ciertas apreciaciones subjetivas en la medida del tiempo por
parte de los entrevistados.

Como norma metodolégica de cardcter generai wanpoco se suelen considerar los
viajes coche-a pie, bus-a pie, que arrojan resultados sorprendentes alli donde se han
considerado, diluyends la dicotomia que muchas v-ces se quiere presentar enire
conductores y peatones al ser, aquéllos, peatones a lo largo de un ticmpo considerable
en un mismo viaje (normalmente por busqueda de aparcamienta). Como ha quedada
dicho, la participacién de los viajes andando es mayoritaria en los viajes totales
(29,02%), y especialmente en los viajes por motive de estudios, COMPTas y recreo
(45,10, 42,33 y 34,20% respectivamente, ver cuadros 6.7 a 6.1 1}, si bien para ser mads
precisos seria necesario agrupar, por una parte, los modos conductor vy pasajero al
utilizar como medio el coche y, por otra parte, los modos bus urbano, escolar e
interurbano y el ferrocarril al ser transportes publicos colectivas, v en esle caso serian
los viajes en coche los predominantes (vease cuadro 6.7b). De esta forma y de los
cuadros citados se deduce que los viajes andando prevalecen sobre los demds, por
motivo de estudios y compras; mientras que el coche prevalece ademds de para el totul
de viajes, para trabajo y recreo. No obstante, los medios colectivos prevalecen frente al
coche para los viajes por motivo compras v estudio, aunque SOn MeEnos NUMErosos que
los viajes andando.
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Volviendo nuevamente al cuadro 6.4, pueden hacerse dos lecturas mds: iq altal =~

participacién de viajes andando motivo trabajo que proviene de familias con coche -y_'la_
duracién de los viajes que en su mayoria lo son de 11 a 30 minutos (87,72%) que viene a
significar una duracién media de 15 minutos (1000-1200 m.). Es significativo que casi la
cuarta parte de los viajes a pie duran 16 a 20 minutos (distancia de Transitos al

Ayuntamiento).

Sin embargo, los tres modos principales sefialados tienen tal participacién en el
namero total de viajes que no puede hablarse de una clara preponderancia de uno sobre
los demds: la participacién de los viajes en coche, a pie y en transporte puablico colectivo
suponen unos porcentajes del 37,68%, 29,02% vy 26,71%, respectivamente. (Cuadro 6.7).

7.- Es escasa la- participacién del taxi (0,60%), del autobis interurbano (3,47%),
ferrocarril (3,51%), de las motos (4,82%) vy de "otros medios”, entre los que se encuenira
la bicicleta (1,17%) Estos medios tienen alguna importancia para determinadcs ...otivos
como el autobis escolar para estudios (12,31%) vy las metes para trabaje (7 A0%),
(Cuadros 6.7, 6.8 y 6.9).

8.- El empleo de cada uno de los modos segiun los distintos motivos se refleja a
continuacién expres.rn.. el porcentaje que representan, respecto de! numerc o:al de
viajes de cada modo, los viajes por aguellos motivos que totalizan mds de un 10% de

dicho nimero total (deducidos del cuadro 6.3).

- A pie: Estudios (42,03%), Trabajo (19,07%), Compres (15,80%).

- Autobds urbano: Trabajo (28,57%), Estudios (28,28%), Compras (16,79%).

- Autobds interurbano: Estudios (31,33X), Trabajo (22,13%), Médico (12,41X), Compras
(10, 78%)

- Autobus escolar: Estudios (&67,78%), Trabajo (31,24%).

= Ferrocarril: Estudios (36,08%), Trabajo (18,62%), Médico (17,53X), Compras (10,06%).

- Conductor: Trebajo (71,56%).

- Pasajero: Trebajo (31,05%), Estudios (21,87X), Compras (13,05X}, Recreoc (12,85%), Aszunto

personal (10, 346%)

- Taxfi: Médico (37,28X), Trabajo (13,16%), Asunto personal (12,70X), Compras (10,86%).

- Moto: Trabajo (62,51%), Estudios (26,65%).

- Otros (bici ...): Trabajo (&67,65%), Estudios (12,13X), Recreec (10,51%).

AYUNTAMIENTO DE VALENCIA

—

£

CFRICINA MUMICIPAL DEL PLAN

=



PLAN GENERAL DE ORDENACION URBANA

MEMORIA JUSTIFICATIVA

9.- Las personas pertenecientes a familias sin coche viajan relativamente ‘menos

que las motorizadas (2,7 viajes/familia v dia frente a 5,7 viajes/familia y dia, siendo la
media de 4,7). Este fentmeno es aplicable cuando el motivo es trabajo y estudios. Sin
embargo, no es tan acusado para motivo compras, recreo, relacién social, asuntos

personales y médico, en donde no hay apenas diferencia, (Cuadro 6.5).

- La estructura de viajes varia segin la motorizacién de las familias, Asi, en las
familias sin coche pueden considerarse importantes & motivos (Trabajo, Estudio,
Compras, Recreo, Asuntos personales y Médicos) que recogen el 93,3% de sus viajes,
mientras que en las familias con coche el 86,2% de sus wviajes se realizan

fundamentalmente por 4 motivos (Trabajo, Estudios, Compras v Recreo). (Cuadro 6.6)
- No obstante, dado que las familias motorizadas son mds numerosas que las que

no tienen coche, los motivos principales que recogen el 84.1% de los wviajes son 4:
Trabajo (39,6%), Estudios (27,0%), Co~pras (10,8%) v Recreo (6,6%). (Cuadro 6.6).

CUADRO &.5 Momerc de viajes por motives cegin la motorizacidn de las femilias.

Familias sin coche Femilies con coche TOTAL
KE x He X L

N® Familias 149,556 5 I 285,828 65,73 436,384
H' Viajes con motivo:
Trabajo 126.976 15,6 &85 . 069 B4, & B12.045
Estudios BO.642 14,6 473,535 B5,4 554,177
Compras &7.080 30,2 154 . 855 69,8 221.946
Recreo 37.270 27,4 98.568 72,6 135.6838
Relac. Social 11.305 29,4 27. 165 70,6 I8.470
Asunto personal 316846 32,4 76,840 &7 ,6 113.686
Hédico 34,453 42,4 46.832 57,6 81.285
Llevar otra persona 11.587 14,4 £9.131 85,6 80.718
Otros L. 724 42,56 &.356 57,4 11.080
TOTAL 410.882 20,0 1.638.368 80,0 2.049. 250
H¥ Viajes
T./Familia 2,7 - 5,71 - 4,49

Fuente: Elaboracidn propia y Estudio de caracterizacidn de lo denwnda de transporte en el AMY.
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CUADRO &.56 Porcentaje de viajes por motivos segin la motorizecidn de las familias.

% Viajes con motivo

Trabajo

Estudios

Compras

Recrea

Relacidn social
Asunto personal
Médico

Llevar otra persona
Otras

Total

Familias sin coche

30,90
19,63
14,33
9,07
2,75
8,97
8,39
2,82
1,15

100, 00

Femilias con coche

41,81
28,90
9,45
6,02
1,66
4,69
2,86
4,22
0,39

100,00

Total

39,63
27,04
10,83
&,63
1,88
5,55
3,97
3,94
0,54

100,00

10.- Los modos utilizados, ordenados de forma decreciente, son los siguientes
para todos los motivos agrupados.

CUADRD &.7. Viajes por modos, todos los motives.

(A) Desglosado por modos, todos los motivos.

=acdo

A pie

Conductor

Autobds Urbanao
Pasajero

Autobds Escolar
Hota

Ferrocarril

Autobds Interurbano
Otros

Taxi

Total

x

29,0
27,95
14,82
2,73
4,
4,82
3,51
3,47
1,17
0,60

100,00

(B) Agrupando modos, todos los motivos.

Modo

A pie
Coche
Trans. Pablico

(Bus wurbano, escolar,

interurbano y FFCC)

Otros (moto, taxi, ..)

Total

Wt de viajes

594635
Tr2.160

S47.385
135.016

204.9203

% Acumul wdo
29,02
56,87
71,79
B1,52
B&, 43
1,25
@4, TE
o8,23
09,4
100,00
100, 00
%

29,02

7,68

26,71

6,59

100,00

Hodo

Coche
Tran. Pub.

Total

HE de Viajes

594,635
572.796
303.723
199,364
100.663

98.778
7.1
71.089
23.903
12.335

2.069.203

58,5
41,5

100,00

Fuente: Elaboracidn propia y Estudio de demanda del transporte en el Area Metropolitana de Valencia.
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los siguientes;
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CUADRO &.8. Nimero de Viajes por Modos. Motivo: Trabejo

(A)
Modo

Conductor

A pie

Autobls Urbano
Pasajero

Moto

Autobds Escolar
Otros

Autobds Interurbano
Ferrocarril

Taxi

Total

(B

Hodo

A pie

Coche

Transporte Publico
Otros

Total

({C)

Modo

Coche

Transparte Publico
Total

Fuente: Elaboracién propia y Estudio de demanda del transporte en el Area Metropolitana de Valencia.

H* de Viajes %
409.882 50,48
113.391 13,96

86.76%9 10,69
61.893 7,62
&1.746 7,60
I1.444 3,87
16.175 1,99
15.729 1,94
13.389 1,65
1.623 0,20
812.030 100,00

Wi de viejes b
113.381 13,96
&71.775 58,10
147.331 18,15

T9.544 9,79
B12.030 100,00
X
76,2
23,8
100,00

AYUNTAMIENTO DE VALENCIA

X Acumulado

50,48
84,44
75,13
82,75
90,35
94,22
96,21
98,15
99,8
100, 00

100, 00
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CUADRD &.9 Wimero de viajes por Modos. Motivo: Estudios

(A)

Hedo Ki Viajes 4
A pie 249.949 45,10
Autobds urbano 85.890 15,50
Autobus escolar 68,233 12,31
Pasajera 43.610 7,87
Conductaor 27.882 5,03
Hota 26.323 4,75
Ferrocarril 25.931 4,68
Autobds interurbanc 22.414 4,04
Otros 2.%01 0,52
Taxi 1.023 0,18
Total 554,157 100,00
(B)

Modo N Viajes %

A pie 249.949 45,10

Coche T1.4%2 12,90

Trens. Pdblico 201.951 35,53

Otros 30,247 5,45

Total 554.157 100,00

CUADRD &.10 Mdmero de Viajes por Modos. Motivo: Compras,

LA}

Modo Kt de viajes *

A pie 3.941 42,33
Bus urbano 51.001 22,98
Conductor 33449 15,08
Pasajerc 26.012 1,72
Bus interurbanoc T.666 3,45
Ferrocarril 7.221 1,25
Taxi 1.315 0,59
Moto 786 0,35
Otros iTé 07
Bus escolar 151 0,07
Total 221.940 100,00
(8)

Heda H® viajes %
A pie 93941 42,33
Coche 59,481 26,80
Trans. publico 66,039 29,73
Otros 2.47T 1.1
Total 221.940 100,00

% Acumul ado

45,10
&0, 60
72,91
80,78
85,81
20,56
95,24
99,28
99,8

100,00

100, 00

X Acumulado
42,33
65,31
80,39
g2, 11
95,56
98,81
99,40
99,75
09,92
100,00
100,00

Modao
Coche
Tran. Pdb.

Toial

%
47,4
52,6

160, 00

Fuente: Elaboracidén propia y Estudio de demanda del transporte en el Area Metropolitana de Valencia.
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CUADRD &6.11 Hamero de Viajes por Modos., Motivo: Recreo.

CA)

Hodo H' Viajes
A pie L6 456
Corductor 25.820
Pasajero 25.614
Bus urbano 18.823
Hoto &6.585
Bus interurbana 5.295
Ferrocarril 2.958
Otros 2.513
Taxi 1.213
Bus escolar 547
Total 135,837
(B)

Hedo HY de viajes
4 pie 46,456
Coche 51.436
Transporte pdblico 27.634
Otros 10.312
Totsl 135.837

34,20
19,01
18,86
13,85
4,85
3,50
2,18
1,85
0,89
0,40
100,00

bt
34,20
57,87
20,34

7,50

100,00

X Acumul ado
34,20
53,21
72,07
85,93
90,78
94,68
96,86
98,71
99,40

100,00
100,00

Hoda
Coche
Tran. Pub,

Total

%
45,0
15,0

100,00

Fuente: Elaberacién propia y Estudio de demanda dei transporte en el Area Metropolitana de Velencia.

Il.- Como puede apreciarse en la tabla siguiente, en modos motorizados, los

motivos trabajo y recreo han ido perdiendo peso relativo en la estructura de los viajes;

por el contrario han ido ganando peso los motivos estudios ¥ COmMpras.

Distribucion de viajes por motivos (s6lo modos mecanizados)

Hotivo

Trabajo
Estudios
Compras
Recreo
Otros
Total

Total 1975: 1.060.791
Total 1985: 1.234.320

i 1975

56,48
12,67
5,43
9,10
16,32
100,00

X 1985

47,70
21,06
8,92
6,07
16,25
100,00

AYUNTAMIENTO DE VALENCIA
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12.- En la tabla siguiente se puede apreciar que la utilizacién del coche en estos
10 ultimos anos ha crecido moderadamente en la estructura de viajes motorizados,

mientras que la participacion del transporte pablico es ligeramente inferior.

Distribucién de los viajes por modos (solo medios mecanizados)

Total 1975: 1.060.791
Total 1985: 1.234.320

Moda % 1975 X 1985
Coche 45,61 53,97
Trans. Plbl. 41,86 38,26
Otros 12,53 7. 76
Total 100,00 100,00

13.- De los cuadros 6.12, 6.13 y 6.14 de viajes zenerados/atrzidos puede
deducirse con facilidad los desequilibrios agudos que se producen como consecuencia del

propioc funcionamiento de la ciudad.

- Con motive Trabajo pueden enumerarse como macrozonas altamente deficitarias
en valor absoluto {son mayores los viajes que salen de los dominios de las macrozonas

que los que entran en los lugares de atraccion de los viajes) las siguientes:

Macrozona: 8 (- 1,02%) con B.185 viejes en su defecto.
10 (- 2,55X) con 20.50%9 viajes en su defecto.
13 (- 1,66%) con 13.384 viajes en su defecto
16 (- 1,70%) con 13.6%1 viajes en su defecto.
19 (- 2,30%) con 18.500 viajes en su defecto.
22 (- 1,66%) con 13.38% viajes en su defecto.
2% (- 1,61%) con 13.031 viajes en su defecto.
26 (- 1,24%) con 9.983 viajes en su defecto.

AYUNTAMIENTO DE VALENCIA
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Como macrozonas con un claro superévit;

Macrozona: 1 (+
2 (+
3(+
5 (+
7 (+
12 (+

&, 12%)
1,53%)
1,60
1,63%)
1,0%%)
1,57%)

MEMORIA JUSTIFICATIVA

con 49.352 viajes a su favor.
con 12.291 viajes A su faver,
con 11.306 viajes a su fovor
con 13.193 viajes a su favor
con 8.781 viajes a su favor

con 13.050 viajes a su favor.

A nivel global, la ciudad de Valencia presenta un déficit de

motivo Trabajo (- 1,93%) con respecto al resto del Area Metropolitana.

221

15.581 +viajes cun

- Con motive Estudios las macrozonas con déficit son las siguientes:

Macrozona: 10 (-
16 i
19 (-
22 (-
23 ¢

2,31%)
3,43%)
2,97%)
1,02%)
1,69%)

con 12.714 viajes en su defecto.
con 1B8.899 viajes en su defecto.
con 16.314 viajes en su defecto.

con 5.605 viajes en su defeclo.
con 9.295 viajes en su defecto

Las macrozonas ¢~ :u__rdvit son las siguientes:

Macrozona: i
g (+
3 (+
- ok

27 (+

2,89%) con 15.912 viajes a su fever.
1,06% con 5.140 viajes a su favor.
1,50%) con 8.250 viajes o su favor.
10,52%) con 57.904 viajes a su favor.
2,16%X) con 11.B87 viajes a su favor.

A nivel glotai, la ciudad de Valencia presenta un superdavit a su favor de 5,421

viajes con motive Estudios (+ 0,98%), si bien desagregandc los resultados por lipos de

estudio resultaria deficitaria en ensefanzas bdsicas debido a la localizacion en Valencia

de la Universidad.

- Con motive Compras las macrozonas con déficit son las siguientes:

Macrozona: 5

& (-
8-
?i(-

il

—
L=
i T T R T

- 1,31%)

1,95%)
2,09%)
1,25%)

- 1,33%)
= 1,96K)

3,25%)

< 1,10%)
- 3,82%)
- 5,06%)
< 3,41%)
- 2,15%)

con 2.802
con 4,163
con &4.479
con 2.583
con 2.851
con 4.194
con &.963
con 2.348
con B.178

con 10.B03 viajes en su defecto.

viajes
viajes
viajes
viajes
viajes
viajes
viajes
viajes
viajes

en

33533858383

su defecto.
su defecto.
su defecto.
su defecto.
su defecto,
su defecto.
su defecto,
su defecto.
su defecto.

con 7.295 viajes en su defecto.
con 4.598 viajes en su defecto.

AYUNTAMIENTO DE VALENCIA
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Las macrozonas con superdvit son las siguientes:

Macrozona: 1 ¢+ 28,56%) con 61.051 viajes a su favor.
& (+ &,53X) con 9.547 viamjes a su favor.
T (+ 5,97T%) con 12.746 viajes a su favor.
18 (+ 1,24%) con 2.631 viajes e su favor.

A nivel global, la Ciudad de Valencia tiene un superdvit de 13.842 viajes (+
5,50%) con respecto al resto del Area Metropolitana, con motive Compras.

- En conclusién, una politica correcta de localizacién de uwsos y actividades debe
tratar de corregir estos fuertes desequilibrios espaciales. Nétese que si bien es aconsejable
reducir los saldos, no por ello es suficiente que estos sean nulos pues habrd que conseguir
reducir también los términos de la diferencia (viajes generados y viajes atraidos) lo que
indicard, no ya una baja actividad, sino un acortamiento de distancias de tal manera que
la mayoria de les viajes scan intrazonales, Con motivo Estudios esto es fundamental para
reducir los tiempos de transporte d: los escolares que dedican excesivo tiempo al
transporte. Una politica espacial adrzua« debe procurar que el nifio/nifia no ande mis

alld de 500 metros de su domicilio a !a escuela (7-10 minutos).
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CUADRD &.12 Viajes generados y atraidos por macrozona.

H! de viejes por macrozona. Motivo: Trebajo.

Macrozona Familias
Kt X
1 5.659 1,30
2 £.330 1,45
I B.596 1,97
& §.93% 2,05
5 T.420 1,70
& 10.919 2,50
7 6.543 1,50
8 8,135 1,86
g 8.629 1,98
10 12,635 2,%0
11 15.4%6 3,55
12 824 0,14
13 13,060 2,99
14 1.658 ©,35
15 4,033 0,92
16 17.584 4,03
17 4.045 0,93
18 1.436 0,33
19 18.124 4,15
20 3w 073
21 3.359 0,77
22 10.898 2,50
23 12.187 2,79
24 1.030 0,24
25 288 0,07
26 £.963 1,40
27 3.548 0,81
28 10,201 2,34
29 2.661 0,56
30 540 0,12
k41 2.303 0,53
32 1.630 0,37
Total Vicia. 21B.460 50,06
Resto 217924 49,94
Total 436,384 100,00

Fuente: Elaboracidn propia y Estudio de demanda del transporte en el Area Metropolitana de Valencia,

Viajes Generados

Nt Abs. % (1) H* Abs.
6.975 0,87 56.327
10,243 1,27 22.534
12.384 1,5 23.692
12.784 1,59 10.30%
10,840 1,35 24.033
17.910 2,22 21.31&
11.467 1,62 20.248
16.674 2,07 B.489
20.017 2,49  27.966
32.504 &,04 11.99%
27.432 3,41 25.606
2.695 9,33 15.755
25.809 3,20 12.425
1.876 0,23 &9
9.834 1,22 3.3
33.362 5,14 19.671
6.143 0,76  2.338
4.022 0,50  8.09%
35.664 4,63 17164
8.428 1,06 7.130
T.016 0,87 2,465
19.400 2,41 &.01
20.091 2,49 7.060
2.644 0,33 1.6046
720 0,09 275
14.070 1.7 4.087
6.879 0,85  3.957
20.151 2,50 15,670
5.605 0,71 3.427
309 0,06 1.79
3.3 0,41 2.166
1.984 0,25  2.288
409335 50,83 393.754
395.937 49,17  411.517
805.272 100,00  805.271

ﬁYU@IﬁEﬂENTﬂ_pE VALENCIA

Viajes Atraidos

¥ (2)

6,99
2,80
2,9
1,28
2,98
2,65
2,51
1,05
3,47
1,49
3.18
t, 76
1,54
e,56
0,42
2,44
v, 29
1,01
2,13
0,89
0,31
0,75
0,88
0,20
0,03
0,51
0,49
1,%5
0,43
0,22
0,27
0,28

48,90
51,10

100,00

Saldo

2) - (1}

+6,12
+1,53
+1,40
-0,31
+1,63
+0,43
+1,09
-1,02
+0,98
-2,55
-0,23
+1,57
-1,66
+0,33
-0,80
-1,70
0,47
+0,51
-2,30
-0,16
-0,56
-1,66
-1,61
-0,13
-0,06
-1,24
-0,36
-0,55
-0,28
+0,18
-0,14
+0,03

1,93

+1,93
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CUADRO 6.13 Viajes penerados y atrafdos por macrozona.

Nt de viajes por macrozona, Motive: Estudios.

Hacrozona Familias
Wt X
1 5.659 1,30
F 6,330 1,45
3 8.596 1,97
& B.93% 2,05
5 T7.420 1,70
& 10.919 2,50
T 6.543 1,50
) 8.135 1,86
) B.629 1,98
10 12.635 2,90
11 15494 3,55
12 626 D,14
13 3.010 2,99
14 1.668 0,38
15 4,033 0,92
16 17.58¢ 4,03
17 4.045 0,95
18 1,436 0,33
1% 1C.126 4,15
20 I 0,73
21 3.35¢ 0,77
22 in.898 2,50
23 12.187 2,79
24 1.030 0,24
25 288 0,07
26 6.963 1,60
27 3.548 0,81
28 10,201 2,34
29 2.461 0,56
30 540 0,12
3 2.303 0,53
iz 1.630 0,37
Total vicia. 218.460 50,08
Resto 217.924 49,94
Total 436,384 100,00

Fuente: Elaboracién propia y Estudio de demanda del transporte en el Area Metropalitena de Valencia.

Viajes Generados

Nt Abs.

13.13%
9.918
8.764
12.489
1.0611
20.268
9.228
10.655
19.200
23.000
17.527
551
17.470
2.218
£.110
25.319
4,045
3.160
28.720
6.062
6.718
12.890
15.1460
580
9.720
8.255
11.756
1.125
926
3167
2.551

3119.282
230.975

550,257

AYUNTAMIENTO DE VALENCIA
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2,39
1,80
1,59
2,27
1,93
3,68
1,68
1,9
3,49
4,18
3,19
0,10
3,17
0,40
0,75
4,60
0,74
0,57
5,22
1,10
1,22
2,34
2,76
0,1
1,77
1,50
2,14
0,20
0,17
0,58
0,46

58,03
41,97

100,00

Viajes Atraidos

NtAbs,

29.051
15.058
17.014
B.672
9.505
21.659
6.777
B.023
77.104
10.286
12.155
1.593
14.216
377
2.030
6.420
2.886
575
12.386
7.880
3.280
7.285
5.845
725
824
6.272
20.142
12.337
703
140
864
599

324.703

225.553

550.256

OFICING MUNICIPAL DEL PLAN

X (2)

5,28
2,74
3,09
1,58
1,73
4,30
1,23
1,46
14,01
1,87
2,21
0,29
2,58
0,07
37
1,17
0,52
0,10
2,25
1,43
0,50
1,32
1,07
0,13
0,15
1,14
3,64
2,24
0,13
0,03
0,16
0,1

59,01
40,99

100,00

Salda

{2y - €13

+2, 11
+1,06
+1,50
0,69
0,20
+0,62
-0,45
-0,48
+10,52
2,31
‘0,98
+0,19
-0,59
-0,33
-0,38
<345
0,22
0,47
2,97
+0,33
-0,62
=1,02
1,69
+0,02
+0,15
<0,63
+2,16
+0,10
-0,07
-0, 14
=0, 42
-0,35

0,58

-0,%8
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CUADRD &6.14 Viajes generados y atraldos por macrozona.

N® de visjes por macrozona. Motivo: Compras

Macrozona Familias Viajes Generados Viajes Atraidos
NE X HF Abs. % (1) Ht Abs. ®(2)
1 5.659 1,30 2.796 1,51 63.8B4T 29 87
F &6.330 1,45 2.78%9 1,30 2.614 1,22
3 B.596 1,97 3.137 1,47 2.178 1,02
4 8.93% 2,05 3.880 1,81 13,427 6,28
5 7.420 1,70 5.615 2,63 2.813 1,32
& 10,919 2,50 7.273 3,40 3. 10 1,45
T 6.5643 1,50 5.609 2,62 18.355 8,59
] 8.135 1,86 5.5881 2,75 1.402 0,56
] B.4629 1,98 2.002 4,21 6.319 2,96
10 12.635 2,90 5.885 2,75 3.034 1,42
1 15.496 3,55 ToBeT 3,65 3.613 1.6%9
12 626 0,14 129 0,06 139 0,06
13 13.060 2,90 e 3,59 721 0,34
14 1.668 0,38 2,084 0,97 e 0,18
15 4.033 0,92 2.348 1,1 Sp 2
16 17.524 4,03 Vh.0aT 4,70 1.879 0,88
17 4.045 0,93 1.498 0,70 L4 0,21
18 1.436 0,33 o293 0,60 3.924 1,84
19 1B.124 4,15 12.332 6,24 2.529 1,18
20 ime 0,73 1479 0,69 2.722 1,27
21 3.35% 0,77 1.567 0,73 741 0,35
Fra 10.898 2,50 4.336 3,90 1.051 0,49
23 12.187 2,79 6.529 3,05 1.931 0,90
24 1.030 0,24 582 0,27 292 0,14
23 288 0,07 o .t - e
26 6.963 1,60 2.756 1,29 1.2856 0,460
27 3.548 0,81 6,926 2,30 3.2 1,46
28 10,200 2,34 8.289 3,88 9.429 4,41
2% 2.461 0,56 1.125 0,53 704 0,33
10 540 0,12 453 0,22 -- .
n 2.303 0,53 2.591 1,21
32 1.630 0,37 1.417 0,65

Total Vicia. 21B8.460 50,06 138.157 85,60  151.999  T1,10
Resto 217.924 49,94 75.626 34,40 &1.784 28,90
Total 4346.384 100,00 213,783 100,00  213.783 100,00

Fucnte: Elaboracién propia y Estudio de demanda de transporte en el AMV

AYUNTAMIENTO DE VALENCIA

Saldo

2y -

+28,56
-0,08
-0,45
+4,53
-1,31%
1,99
+5,97
-2,0%9
1,25
«1,33
-1,96
+0,00
-3,2%
0,79
-1,10
-3,82
-0,49
+1,24
-5,06
+0,64
-0,38
3,41
-2,15
-0,13
+0,00
-0,69
-0, 84
+0,53
-0,20
-0,22
1,21
-0, 66

+5,50

-5,50

o
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14. El aparcamiento en origen en Valencia, en la calle, representa el 61,9% del

total, lo que da idea del fuerte impacto que sobre la calidad de vida produce eh'genérﬁl,
y sobre la red viaria, pero sobre todo sobre el transporte pablico, en particular, va que
cada vehicuio estacionado afecta a una superficie de 20 m2. Los 103.630 vehiculos
estacionados en la calle pueden dar unn idea muv exacta de lo que represenlan ya que

ocuparian 207 hectdreas de suelo (Cuadro 6.15).

En el interior del Centro Histérico (entre el Jardin del Turia y Trdinsitos Sur) la
menor participacion del aparcamiento en la calle respecto al total (53,4%) no ayuda a
mitigar el problema dada la propia configuracién de esta zona; es mas, el impacto gue se
advierte con la sola observacién es mayor que en el resto de las ronas. Sin embargo, 25
las calles del centro histérico hay estacionados el 18% de todo el aparcamiento en la calle
en la ciudad (Cuadro 6.16).

Es de destacar la escasa proporcié» e aparcamientos en edificaciones en ronas de
nueva creacidn. Por ejemplo, en la zona de Quatre Carreres tan solo el 27,7% de los

mismos io hacen en ea:ficios frente al 60,3% que lo hacen en la calle (Cuadro 6.17).

- Los daios anteriores referidos al aparcamiento en origen se ven modificados
radicalmente con los aparcamientos en d...ino agravando el tema sobre todo en los
distritos centrales. Puede decirse que toda Valencia estd lamentablemaente convertida en

un gran aparcamiento como si de un hipermercado se tratara,

AYUNTAMIENTO DE VALENCIA
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CUADRD 6.15.- Distribucidn de Aparcamientos por Macrozonas.

HACROZONA CALLE
1 2.3M
2 2.100
3 3197
4 .
5 2.511
& 5.158
7 3.007
8 4.113
9 4.078
10 6.634
1 7.513
12 138
13 6.535
14 692
15 2.202
16 9.181
17 2,247
18 1.2
19 10.050
20 1.479
£l i.045
22 4756
23 &.093
24 218
25 0
26 4.569
27 1.521
28 4,823
29 14
30 384
% 504
32 1.063
TOTAL 103.630

EDIFICIO

1.130
1.09%
1.508
1.273
859
1.842
1.149
V.66
L4677
1.639
1.607
0
2.309
&99
1.318
3649
375

576

34.346

OTROS

&22
1.096
2.331
1.200
1.354
1.963

£31
1.483

793
1.581
1.842

366

Q4T

415

514

524
215
1.590
222
522

1.524

725
507
1.581
211

7

854
142
29.451

TOTAL

4,323
4.295
7.037
5.584
L. TeT
8.963
4587
6,762
9.348
§.854
10.981
504
.71
1.807
4.033
14.923
3148
1.436
13.453
2.735
2.015
7196
B.£32
S89
144
3.9a7
2.100
F.290
1.336
540
1.943
1.205
167.4626

Cuadro 6.16.- Distribucién de aparcamientos en el Centro Histérico. (Entre el Jardin del

Turia y Trdnsitos Sur),

CALLE
Ne Y%
18.648 334

Mota.- Se han considerado las macrozonas 1,2,3,4,5 v 6.

Fuente: Elaboracién propia y Estudio de demanda de transporte en

N2
7.711

EDIFICIO
e

AYUNTAMIENTO DE VALENCIA

22,1

N
8.568

OTROS

gl
24.5
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Cuadro 6.17.- Distribucién de aparcamientos en distritos de reciente creacion: Quatre "

Carreres.
CALLE EDIFICIO OTROS TOTAL
MNe % MNe % NE % Ne
0.429 60,3 4,326 27,7 1.876 12,0 15.631

Nota.- Se han considerado las macrozonas 13,14 y 15.

Fuente: Elaboracién propia y Estudio de demanda del transporte en el Area

Metropolitana de Valencia.

15.- Para dar una mayor idea de la dispersion de las previsiones que el Estudin
Integral de Transportes de Valenciz de 1975 hacia para 1985 respecto de la situacidn real
en 1985, se han agrupade los :ndices mds signifi.ativos en el cuadro 6.18. Como mas
significativos, cabe resaltar la dispersién en el nimero de empleos (215%) v en el nimere

de viajes generados (139%).

AYUNTAMIENTO DE VALENCIA
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6.1.3. Principales problemas y déficits existentes.

A.- Introduccidn

Para comprender muchos de los problemas vy déficits actusles del sistema de
transporte a nivel urbano y metropolitano es obligado remontarse a los antecedentes del
Plan General de 1966, Plan llamado de adaptacién al Plan Sur. En él se establecen doce
criterios, de entre los cuales se comentarin aquellos aspectos mds relevantes desde el

punto de vista que nos ocupa.

En el criterio nimero uno se establece la necesidad de "partir de un pianeamiento

general". Las razones aducidas son tautoldgicas al justificarlo porque "¢! Plan es
Comarcal”; sin w..bargo no define el dmbito de la comarca, simpiemce=!s recoge la

delimitaciéon de! dres de Gran Valencia sin mds

En el ¢riterio nimero dos se pretende "favorecer el desarrollo de uucieus urbanos
en zona de secanc”. recomendando este criterio por varios motivos: " primer?y, —arque son
los mejor comunicados por medio de los ferrocarriles eléctricos suburbanos: segundo, por
ser los de suelo mas econdémico; tercero, por ser los mds sanos; y cuarlo, por ser un

medio de defensa de la huerta, (....)"

En el criterio nimero tres se establece una "Prevision de las Areas Urbanas para
una poblacion de 2.500.000 habitantes" tomando como promedio de todas las zonas
residenciales una densidad de 250 habitantes por hectirea. Esta prevision llevd a una
densidad de estructuras de transporte de tal calibre que hoy, con la mitad de la poblacidn
previsia ¥ muchisimas menos perspectivas de crecimiento, amén de un cambio en los
criterios utilizados en el nuevo Plan, sea obligado replantear por completo todo el sistema

de transporte previsto por el Plan de 1966,

Como criterio numero seis se quiere "destacar como vias importantes las situadas

sobre ¢l antiguo cauce, la circunvalaciéon exterior ¥ la maritima o de la costa”,
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Como se sabe estos tres pilares bdsicos de la red viaria han sido suplr'in;:;_i_(jﬁs ¥
modificados previamente a la revision del Plan General. Asi con la declaracion del viejo
cauce del Rio Turia como zona verde se suprime la penetracidn de la autopista Madrid-
Levante por el interior del cauce. Con la altima modificacién del Plan General en la
zona del Litoral se suprime el enlace de la Autopista del Mediterraneo por la costa entre
el Barranco de Carraixet y Pinedo, Por dltimo, la circunvalacién exterior llamada
tambien cuarto cinturdén, si bien vigente y recogido por el Estudio lIntegral de
Transporte, es posteriormente cuestionado en medios técnicos y politicos en su tramo
norte por cumplir una funcién similar al By-Pass, figura introducida por el Estudio
Integral de Transportes y llamado, para mayor coincidencia, Circunvalacién Exterior de

Valencia de la Autopista del Mediterrianeo.

Comao criterio nimero siete se propone el "Establecimiento de una red viaria con

una clara diferenciacién en sus diversas importancias”.

"Entre osta red viaria tesewncs gue destacar los accesos que son las imporiantes

carreteras que se transforman en vias urbanas de penetracidn”,

"La wvia que discurrird poi i antiguo cauce tendra una imporiancia decisiva,
permite una estructuracién que auieriormente considerabamos imposible. Esta via servira
de accese de Madrid por el N.O. v de Alicante por el S.0. Su cota inferior permitira una

solucidn fdcil de los cruces”.

"La de la Costa y la Circunvalacién Exterior las consideramos fundamentales; una

rapida ojeada a los planes de conjunto hace ver su gran importancia”,

"El acceso de Barcelona, que partiendo de la Carretera de la Costa en el Barranco
de Carraixet entra en diagonal a buscar la via sobre el antiguo cauce v la Gran Vi
Marques del Turia es tambien otra via de penetracidn urbana de grandisima importancia,
que destacamos. Esta via serd un eje N.E. - 5.0, al aprovechar las grandes vias de
Marqués del Turia v Germanias, v futura penetracidn por el Sur que pasara por el 0. de
Catarroja, Massanassa, v Benetdser, vy, después de cruzar el futuro cauce en diagonal, se

unirda a la penetracién por la actual zona ferroviaria hasia el futuro centro situado entre
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las dos uniones de los trdnsitos actuales y grandes vias de Fernando el Catdligo =y
P

Germanias”,

"Otro acceso y eje importante serd la continuacién de Fernando el Catdlico
(nuevo acceso de Ademuz), que unird con el nuevo acceso de Alicante por Silla, La
Avenida del Cid, actual acceso de Madrid, es otra de las importantes vias de penetracidn

E-O que accederd hasta el futuro centro civico y comercial®,

Los planes descritos quedan en gran medida trastocados al desecharse la operacion
ferroviaria planteada e inclinarse por el soterramiento de Renfe en Cabanyal vy el
mantenimiento de la actual Estacion del Morte como Estacion término exclusivamente de

viajeros.

Y el criterio nimero oche propone la "redivrw:n de las zona a establecer en

relacién con la simplificacidn de las Bases de Ordenarzas”

"Los accesos y las circunvalaciones constituirdn en la periferia de la ciudad una

malla triangulada que ha de ser rellena por nuevos proysstos parciales de desarrollo”.

En el Estudio Econdmico-Financiero del Plan Ceneral de 1966 no se wvaloran
infraestructuras de ningin tipo, tan solo contempla los gastos de urbanizacidn de las

zonas residenciales, industriales v zonas verdes.

A continuacidn se afiaden una serie de intervenciones que se produjeron en Gran
Valencia en las Sesiones aprobatorias del Plan de 1966 que aportan algunas ideas sobre
los criterios mantenidos en la concepcidén de la red viaria en general y de los

aparcamientos en particular.

Resumimos las intervenciones de la Sesion del 16 de Julio de 1965 del Consejo

General de la Corporacién Administrativa Gran Valencia:

Intervencién del arquitecto de la Oficina Técnica de la Corporacion

Administrativa Gran Valencia;
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"El aumento de la poblacién hace que se cree un gran problema de trafico por la
dificultad que supone una reforma interior en la que se sitien aparcamientos y -una red —

viaria adecuada".

"En los Planes Urbanisticos de WValencia se observan dos circunstancias en
extremo interesantes que son: el realismo y al propio tiempo la brillantez, citando como
elementos de brillantez mis destacada la Autopista del Mediterriner, la Autopista del
Rio, la Reforma Ferroviaria, la Urbanizacién del Saler, la Ciudad Universitaria v la
creacion de un Centro civico digno de la categoria de una capital regional que debe ser
emplazado en la unién de la Gran Via Germanias con la Gran Via de Ramdn y Cajal,

cogiendo los terrenos que hoy ocupa la Estacién del Norte".
. Intervencion del Decano del Colegio de Arquitectos;

Segin é1, el tema de los aparcamientos es "de una trascende..cfa -ital para el Plan
estudiado y que se ha solucionado a base de una transigencia de las dos tendencias que se
manifestaron expresando que se pusde llegar con ¢l criterio que las Normas delienden a

ocupar el 70% de la superficie en planta de la edificacién”.

. El vocal Técnico Juridico motiva su voto en contra a la norma que impone la
obligatoriedad de destinar una determinada superficie en planta baja o sétano para
aparcamiento propio en todos los edificios de futura construcciéa, esumando que el
problema de aparcamiento de automoviles es resultante del general de trafico y que por
tanto, ha de ser resuelto sefalando en cada plano parcial las zonas de estacionamiento de
automaviles, ordenando la circulacién e incluso prohibiéndola a determinadas horas en
vias especiales. La obligatoriedad de aparcamiento en cada edificio de nueva
construccion, no resuelve el problema, porque ademds de agravarlo con la salida y
entrada de vehiculos atravesando las aceras, con grave riesgo para los peatones, establece
un trato de favor para las edificaciones actuales, encarece las construcciones futuras v
rompe el conjunto estético de la fachada de edificaciones al destinar parte de aquelln
para entrada v salida de vehiculos. En consecuencia, propone que la obligatoriedad de
aparcamientos propios en cada edificio se imponga solo para las futuras edificaciones de
bloques abiertos, edificios singulares y los destinados a hoteles de nueva construccion v

que la instalacidn de zonas de aparcamientos se financie mediante la creacion de un
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arbitrio o impuesto, afectado a tal fin e instituido mediante la carrespundieﬁté “Carta

municipal econémica o legalmente autorizado por la Corporacién Gran Valencia, ==

El Arquitecto de Gran Valencia presenta escrito en el que manifiesta que
considera inadecuada la aprobacién de la norma urbanistica referente a los aparcamisntos
por las siguientes razones. "Primera: ser una carga desorbitada sobre la propiedad privada.
El 5% de la superficie de viviendas y el 15% sobre la de los locales comerciales, tomando
como base la Ley de Viviendas de Proteccién Estatal que autoriza el 30% para locales
comerciales, representa el 8% sobre la superficie construida. Si aplicamos este procentaje
a las manzanas del Ensanche con siete plantas de promedio, tendremos como superficie
destinada a aparcamientos el 56% del solar. Se necesitaria toda la superficie de los patios
de manzana que es el 25% mds otro tanto y no llegariamos a dar cumplimiento a la
ordenanza. Segunda: ser injusta. Se carga sobre la propiedad privada la totalidad del coste
de un servicio de tipo pablico gue posiblemente rebase el caracter de municipal para ser
nacional y que en toos zuso debe ser satisfecho por los propietarios de los cocnes,
Tercera: ser ineficaz. F.'ss ..perficies destinadas a aparcamientos, situadas en los rajc.
de las casas, serén en todo caso parajes privados que nc pucden sustitui! a zonas de

estacionamiento en las vias piblicas”,

Estas intervenciones resumen por si solas el espiritu con que se enfocaban los
problemas viarios ¥ que explican, en gran parte, algunos de los problemas con los oue

Valencia se encuentra en estos momentos y que se va a tratar de exponer a continuacion,
B.- Diagnéstico Sectorial.
1.- La capacidad de la red viaria.

En la década de los cuarenta, los primeros disenos planificados de la red se
efectuaron sobre la base de la satisfaccion de la demanda previsible a largo plazo (veinte
o veinticinco anos despures del estudio). Posteriormente, el mantenimiento exclusivo de
este criterio, sin considerar ningan otro tipo de ewvaluacién, como posibles efectos
externos (territoriales, urbanisticos, medioambientales, econdémicos, etc.) resulta ser ung
de las principales limitaciones del planeamiento y de las actuaciones en carreteras

llevadas a cabo.
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Es de destacar que histéricamente todos los planes viarios y de carreteras parten
del mismo diagndstico: insuficiente capacidad de los viales para absorber el tr'ﬂfil'za E_n
unas condiciones aceptables de fluidez y seguridad. Asi sucede con el Plan &e
Ordenacién de Valencia y su cintura de 1946, con el Plan de Accesos de 1952, con el
Plan Sur, con el Plan de la Red Arterial y con el Estudio Integral de Transportes de
1975,

En el momento actual, las preocupaciones son las mismas, lo que indica que la
realizacion de grandes vias y ejes de penetracién, a pesar del volumen de inversiones
realizadas, no ha conseguido resolver el problema ni consideramos que sea factible su
resolucién desde la perspectiva exclusiva del aumento de capacidad de las carreteras

{como claramente se ha comprobado en distintos ejemplos internacionales).

Lz red arterial de Valencia, proyectada en 1966, adopta un clarc esquema

radioconcéntrico para la trama viaria,

Dichc esquema, claramente ligado a una optimizacidon de Ia accasii-:ilidad en el
centro de la trama simultaneamente con una disminucidén de la misma a medida que nos
alejamos del centro, se encuentra direciamente relacionado con un crecimiento urbano en
mancha de aceite, con mayores densidades sobre los ejes radiales de la trama

disminuyendo conforme nos alejamos del centro v de los ejes.

Reforzando este hecho se encuentra, adicionalmente, el que las actuaciones
realmente ejecutadas se han concentrado sobre todo, en la mejora de los accesos al centro

del Area Metropolitana.

La falta de realizacién de una circunvalacién exterior con prioridad sobre el resto
de actuaciones en el drea ha sido, seguramente, la causa mds directa de un modelo de
crecimiento metropolitano, que ha incidido muy negativamente sobre la huerta y sobre la

calidad ambiental vy la capacidad de desplazamiento de la poblacién.

Por lo demds, v como se dijo anteriormente, los dos elementos bdsicos

{Autopistas) en la configuracién de la red no han sido construidos. El primero estaba
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constituido por la Autopista de enlace de la Carretera a Madrid {Autupisla,Msieh-_id-

Levante) con el Puerto, El segundo estaba constituido por el ramal de Autopista-del

Mediterrdneo que atravesaba la Malvarrosa, el Cabaidial, el Puerto y llegaba hasta el Saler,

Aungue es evidente, la fuerte incidencia que estos dos ejes hubieran tenido en la
resolucién de los problemas del trafico metropolitano, sus fuertes efectos negativos
urbanisticos, y sobre todo, medioambientales, justifican su no consideracién ni

realizacidn,

Desechados estos ejes, la Red Arterial prevista queda sin sustento como esquema
general de ordenacién de la trama urbana, y los intentos de justificar aigunos tramos de
la misma en base exclusivamente al disedo en ella proyectado son dificilmente
admisibles. El dizefic de un nuevo esquema viario metropolitano que de respuesta a los
nuevos criterios territoriales, econdmicos y sociales con los que se enfoca e! futuro del

sistema de transportes en el Area se hace patente,

2. El éréfirn de mercancias peligrosas er Valencia,

Dentro del trabajo de Evaluacién y caracterizacién de la demanda de transportes
en el Area Metropolitana de Valencia se desarrolla un estudio particular sobre el trafico
de mercancias peligrosas, algunas de cuyas conclusiones se recogen mds adelante en este
apartado.

El transporte de grandes volumenes de mercancias con alto indice de
peligrosidad, como necesidad de la industria quimica y enérgetica, ha experimentado
fuertes crecimientos en los altimos afos. En los préoximos aifos, se transportarin mas
mercancias de este tipo y probablemente mds peligrosas. En Espafa el ferrocarril
participa en pequefia proporcién en el transporte en general de mercancias y aungue se
considera que el transporte en tren es més seguro que en camion, paraddjicamente su
participacion en el trifico de mercancias con mayor indice de peligrosidad es mucho

menor (1)

1. De las 21.580 toneladss de mercancias peligrosas de (ndice de peligrosidad 5 transportadas al
afio, a través del Area de Velencia, el ferrocerril no tiene ninguna participacidn.
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Las preocupantes consecuencias de un accidente en los que se vieran-implicados
vehiculos transportando mercancias peligrosas hace que se deban exigir unos margenes de
seguridad grandes en este transporte. Este aumento de la seguridad implica medidas a

varios niveles:

- Las industrias quimicas deben investigar en transportar los productos en estado

y condiciones mds seguras.

- Los vehiculos y contenedores utilizados en el transporte deben tener un grado

de seguridad muy alto.

- Las factorias de las grandes industrias quimicas que requieran un elevado
trasiego de productos deben de tener una buena unién con la red ferroviaria con objeto
de trasvasar a este sistema la mayoria del trarer~rte de mercancias de largo recorrido de

indice de peligrosidad elevada.

- La red viaria dei Estado debe penmnitir ia continuvidad del transporte de esia
mercancias, sin afectar a nucleos importantes d- poblacidon. Las vias poscerdn en zonas
metropolitanas unas caracteristicas geométricas generosas y un trazado suficientemente
alejado de sus nicleos con el fin de reducir el riesgo de accidente o minimizar las

consecuencias si se produjese alguno.

- La legislacién respecto a las condiciones del transporte de mercancias altamente
peligrosas tendra que ser muy exigente con conductores, vehiculos, recorridos permitidos,

horario de paso por zonas de gran densidad de poblacion, etc.

En el cuadro 6.19 se presentan las conclusiones mds caracteristicas del estudio

antes mencionado;
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CUADRO 6.19 Y :

Mercancias peligrosas en el Area de Valencia transportadas por carretera (en

toneladas/afo).
TOTALES % CON IP=5 %

O/D Area de Valencia 1.433.156 8,36 5.519 248
Trinsito(2) 292.250 16,4 16.700 15,2
TOTAL 1.725.406 100,00 22,219 100,00

Como se ve en el cuadro, el tonelaje de mercancias peligrosas en transito es sélu
el 16,4% del total que afecta al Area de Valencia pero supone el 75.2% del tranes—-te
con mayor indice de peligrosidad. Esto indica que actuando sobre el trifico de paso por
el Area se reduce en gran medida la peligrosidad potencial de este transporte.

El ferrocarril mueve 166.236 toncladas afio por lo que &l reparto por modos queda
de 91,2% por carretera y 5,8% por ferrocarril con nula participacion ferroviaria en el

transporte con mayor indice de peligrosidad.

La distribucién interna al Area, aunque cuantitativamente mucho mayor que las
mercancias atraidas u originadas en Valencia, es de una peligrosidad enormente menor
con un numero de toneladas con IP = 5 muy pequefio, como queda patente en el cuadro
6.20

2 El trafico de trénsito es aquel triafico de paso, es decir, aguel trafico gue no tiene Origen y/o
destino el Area de Valencia.
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CUADRO 6.20 Mercancias peligrosas con O/D Area de Valencia transportadas por-

carretera (en toneladas/afo).

TOTALES CONIP=4y5 CONIP=S5
Ton. % Ton. % Ton. %
[istribucién interna al Area 1.091.924 76,2 17.398 11,0 259 4,7
Con Origen o Destino
fuera del Area 341.232 23,8 141.194 89,0 5.260 95,3
TOTALES 1.433.156 100,00 151.592 100,00 5.519 100,00

]

239 |

Al descontar del total de mercancias en el Area las de distribucién interna quedan

las mercancias de largo recorrido. Este trdfico sélo utiliza, para su acceso al Area, las tres

vias del siguiente cuadro:

CUADRO 6.21 Mercancias peligrosas de largo recorrido s=~%in 'as vias de acceso al Area

de Valencia (en toneladas/afo).

TRANSITO (3) O/D YALENCIA

lon. % Ton. %
Acceso norte 277.950 476 167.174 49,0
Pista de Silla 180.950 31,0 110,198 32,3
N -1III 125.600 21,4 63860 17,8
TOTALES 584.500 100,00 341.232 100,00

Los flujos de paso més importantes son los ejes MNorte-Sur,

TOTAL

Ton. %
445,125 48,1
291,148 31,5
189.460 20,4
925732 100,00

can

importancia en el sentido Sur a Norte, y Norte-Oeste con igual peso en ambos sentidos.

mayor

Los destinos principales de las mercancias de paso son las provincias de

Tarragona, Barcelona, Ciudad-Real y Murcia.

3 Estas cifras son dobles de las que figuran en el cuadro .19 por contabilizar dos veces los

mercancias en trénsito: a su entrada y selida del Area.
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Los municipios origenes y destinos principales dentro del Area de Valencia :

vienen reflejados en la figura 6.4. Y las principales Empresas que manipulan mercancias

peligrosas se presentan en el cuadro 6,22,

CUADRO 6.22 Empresas del Area de Valencia que manipulan Mercancias Peligrosas.

EMPRESA

Abelld Oxigeno Linde
Fosforera Espaifiola
Campsa

Cegas

I. Quimicas Canarias
5.A. Cros

Plexi S.A.

Cepsa

Agrocos

Formol v Derivados
Ibérica de Gases
Comercial de Prod. Quim.
Guzmdn S5.A.

Rafael Orts Simd
Turégano

Butano

Campsa -Aeropuerto-
Camping Gas

Drogas Sam

Martin F. Villarin
Quimicas Bicarbonat
Ind. Quimicas Serpiol
Arlesa Bunge
Schering Espaiia S.A.
Carval S.L.

Gymcol S.A.

Ind. Quimicas del Carbono

LOCALIZACION PRODUCCION

Puzol
Alfara del P,
Valencia
Yalencia
Yalencia
Yalencia
Valencia
Yalencia
Silla
Almusafes
Alcira
Paterna
Valencia
Aldavya
Cuart de Poblet
Manises
Manises
Manises
Paterna
Paterna
Paterna
Cheste
Valencia
Alcacer
Picasent
Silla

Silla

Gases licuados
Fésfouros v Mecheros
Combustibles Liquidos
Gas Natural

Abonos

Abonos

Metacrilatos
Disolventes
Plaguicidas

Formoles

Gases licuados
Almacén Prod. Quim.
Almacén Prod. Quim.
Almacén Prod. Quim.
Fosfatos
Combustibles gaseosos
Combustibles liquidos
Combustibles gaseosos
Almacén Prod. Quim.
Almacén Prod. Quim.
Almacen Prod. Quim.
Herbicidas

Almacén de granos
Plaguicidas

Caolas

Colas

Colas
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Butsir Gas Levante S.A.
Argos Industrias Quimicas
Afrasa

Grima Quimica

Mopasa

Penwalt

Foret 5.A.

Solvay y Cia.

Corominas Industrial
Scdad. Espaiiola de Oxigeno
Bayer Hispania

Incursa

Basi Espanola

Autégena Martinez S5.A.
Arpdn S A,

S. Esp. Carburos Metalicos
Calatrava Emp. Ind. Quimica
Sandoz 5.A.L.

Zeltia Agraria S.A.

Soc. F_.-olifiera Esp. "Shell”
Quiminor

Pirotecnia Brunchi S.A.
Pinturas José Alegre Oltra
Quiraicas Oro 5.A,

Vicente Caballer

Josefina Caballer

Antonio Arnal

Inexpo y Espic

Alvaro Esteve

Pinturas Pixburt

Explane

AYUNTAMIENTO DE VALENCIA

Paterna

Silla

Paterna

Paterna

Alcacer

Paterna
Yalencia
Valencia
Yalencia
Yalencia

Quart de Poblet
Silla

Valencia
Valencia

Quart de Poblet
Valencia
Valencia

Quart de Poblet
Quart de Poblet
Quart de Poblet
Aldaya

Godella
Valencia
Paterna
Burjasot
Moncada
Moncada
Picasent
Catarroja

Quart de Poblet
La Eliana

Combustibles gaseosos_

Plaguicidas
Plaguicidas
Plaguicidas

Productos Quimicos
Plaguicidas

Almacen Prod. Quim.
Almacén Prod. Quim.
Gases Licuados
Gases Licuados
Plaguicidas

Ind. del Curtido
Almacén Prod. Quim.
Gases Licuados
Gases Licuados
Gases Licnadns
Almacén Prod. Quim.
Almacén Prad. Quifn'.
Plaguicidas
Plaguicidas

Productos Quimicos
Pirotecnia

Pinturas
Agroquimicos
Pirotecnia

Pirotecnia

Pirotecnia
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La evaluacién exhaustiva Origen/Destino del trifico de mercancias peligrosas a
partir de la encuesta corddn realizada para el Estudio de caracterizacién de la demanda
no se puede realizar, ya que sélo se encuestaron trificos con sentido de salida del Area,
y la evaluacién necesaria para los trificos de entrada QO/D en el Area de Valencia es

imposible.

3. Las vias urbanas de Valencia como vias para el trifico de paso interurbano y

metropolitano.

La configuracién de la red viaria existente obliga a una utilizacién importante
de ciertas vias urbanas de la ciudad de Valencia para el tralico de paso. Esta utilizacion
no sélo ~~ cuantitativamente importante, sino que también tiene uua gran importancia
desde un punto de vista cualitativo por el impacto real/potenciz: au= ocasionan los
vehiculos pesados en general. v miés especificamente, los vehicules de transporte de
mercancias peligrosas comc se ha puestoc de manifiesto en el punto anterior. -

La explotacién de los resuliados del Estudio de Caracterizacisn de la demanda
de transporte en el Area Metropolitana de Valencia, efectuado por la COPUT en 1986,
a través del Estudio de asignacién de trdfico a la red viaria metropolitana de Valencia
del mismo Organismo, y del Estudio de Trafico del Corredor Comarcal realizado por el
Avuntamiento de Valencia, confirma esta situaciéon. El estudio municipal, realizado en
ultimo lugar, recurre a la ampliacién de la matriz original de 75 x 75 macrozonas a 133
x 133, con objeto de que las asignaciones sobre el wviario (especialmente el urbano)
resultaran lo mds representativas posibles. Del anilisis de los resultados de ambos
estudios para los datos de trifico del momento actual, destaca la enorme incidencia que
tiene la ejecucion del Corredor Comarcal y By Pass completos en la drastica reduccion
cuantitativa de la carga de trdfico en las principales arterias actuales, detraccién que
cualitativamente resulta superior aun, habida cuenta que las asignaciones efectuadas
incluyen sélo los viajes interzonales en los que los porcentajes de vehiculos pesados y

mercancias peligrosas son méximos.

En particular, el estudio municipal analiza dos alternativas que se diferencian en

la existencia o no del Corredor Comarcal Norte a fin de conocer el papel que puede
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desempefiar un distribuidor norte de trafico en la ciudad, simétrico a la V-30 y
conectado a ésta en el nudo de Quart de Poblet, Se recogen a2 continuacién los puntos

mds significativos de dicho andlisis comparativo.

Empezando en la corona metropolitana, exterior al Corredor, observamos, en
primer lugar, un incremento de trdfico en la A7-E6 de 7.000 vehiculos/dia por el
efecto de atraccién hacia el Corredor (22%) de parte del trifico del By-Pass y de la

carretera Quart-Foios.

El descenso de trifico en el By-Pass se produce en el tramo Puzol-N-III, como
es logico, y se puede cifrar en unos 6.000 vehiculos/dia; en el resto de tramos se

mantiene pricticamente constante.

Por la misma razon el Cno. de Moncada pasa de 6.000 a 8.000 vehiculos/dia y la

carretera de Burjassot de 16.000 a 19.000 vehiculss/dia {15%).

Los tramos mds cargados de la carretera Manises-Burjassot, se descargan en
14.000 vehiculos (-40%) descendiendo, en consecuencia, las cargas del nuevo acceso
Oeste; la explicacidén se centra, esencialmente, en que dicha carretera asi como la de
Quart-Foios, ha pasado a ser, fundamentalmente, via de acceso a los centroides
colindantes, descargando su trafico de paso hacia el Corredor; en dicha descarga, ha de
tenerse en cuenta también, los cambios de itinerarios de acceso a las zonas 109 y 117
(alrededor de 8.000 vehiculos/dia), asi como las entradas y salidas a la zona 108 que

pasan a realizarse por el Corredor Comarcal y el Camino de Moncada.

El nuevo acceso Oeste, por las razones comentadas anteriormente, se descarga en
6.000 vehiculos/dia (-18%).

Del Corredor hacia adentro tenemos:

Como consecuencia de la creacidn del nudo de Alboraia, la Avenida Poeta
Emilio Bar6 se descarga en 10.000 vehiculos (-60%).
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Los accesos por la Avenida de la Constitucién y la Avenida Burjassot hacia
Tréinsitos presentan un descenso de 6.000 wvehiculos/dia (-32%), debide 2l papel

distribuidor del Corredor hacia accesos més capaces.

La disminucion del trafico de paso a través de Mislata y la Avenida del Cid se
cifra alrededor de 10.000 vehiculos/dia, que suponen incrementos de -30% en =] primer

caso, y del -20% en el segundo.

La ronda de transitos presenta el siguiente cuadro de intensidades respecto a la

anterior alternativa:

Solucién By-Pass Solucién By-Pass

SIN Corredor CON Corredor Iner,
Av. Primado Reig 27.000-40.000 14.000-30.000 -50% -25%
Dr. P. Aleixandie 40.000 27.000 -320%
General Avilés 49,999 34.000 1%
Maestro Rodrigo 25.000 15.000 -40%
Av. Pérez Galdés 40.000 33.000 18%
Av. Peris y Valero 33.000 29.000 -12%
Eduardo Bosca 63.000 57.000 -9%

El trifico del Corredor es el siguiente (vehiculos/dia):

Entre el nudo con A7-E6 v el de Alboraia: 41.000
Entre el nudo de Alboraia y la N-340: 44.000
Entre la N-340 y el Cno. de Moncada: 46.000
Entre el Cno. de Moncada y Ctra. Burjassot: 51.000
Entre Ctra. Burjassot y Pista Ademuz 64.000
Entre Pista Ademuz y Cno. Nuevo de Paterna: 55.000
Entre Cno. Nuevo Paterna y Nuevo acceso Oeste: 54.000

AYUNTAMIENTO DE VALENCIA

e OFICINA MUNICIPAL DEL PLAN



PLAN GENERAL DE ORDENACION URBANA

246

MEMORIA JUSTIFICATIVA

Es de resaltar el incremento notable del trdfico en las marginales de la V-30 '

(tramo Av. Cid-Nuevo acceso Oeste), que en la solucién sin Corredor representaba una
media de 40.000 vehiculos/dia para pasar a 67.000 en la solucién con Corredor (65%),
observindose en particular que, en el tramo entre el nudo de Quart v el Nuevo acceso
Oeste, el trafico se duplica pasando de 34.000 a 73.090 vehiculos/dia.

Con el fin de establecer una relacién conjunta de IMD, entre la situacitn actual,
v las dos alternativas estudiadas se presenta a continuacién un cuadro comparativo entre
las tres, en donde se incluye el principal viario de la ciudad v su red metropolitana: los
porcentajes se referirdn siempre a la situacién actual,

CUADRO 6.23.A. Volimen de trifico esperado (veh/dia) en la corona extericr al

Corredor.

Situacion Alternativa Alternativa

Actual SIN Corredor % CON Corredor o

{veh/dia) (veh/dia) Incr. iveh/dia) Incr,
AT-E6 51.000 33.000 -35 38.000 =25
N-340 (Norte) 12.000 6.000 -50 6.000 -50
Cno. Moncada 13.000 6.000 -54 8.000 -38
Ctra. Burjassot 25.000 16.000 -36 19.000 -24
Ctra Burjassot,
Rocafort, Bétera
(hasta By-Pass) 22.000 5.000 =77 2.000 -91
Pista Ademuz 61.000 57.000 =7 56.000 -8
C. Nuevo Paterna 12.000 10.000 -17 11.000 -8
Nuevo Acc. Oeste -— 33.000 -— 27.000 -
N-1II 36.000 20.000 -43 19.000 -47
Picaiia 31.000 28.000 -10 28.000 -10
Pista Silla 57.000 51.000 -10 49.000 -14
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CUADRO 6.23.B Volumen de trifico esperado (veh/dia) en la corona interior al

Corredor.

Siatuacién Alternativa Alternativa

Actual SIN Corredor % CON Corredor %

(veh/dia) (veh/dia) Incr. (veh/dia) Iner.
AT-E6 51.000 33.000 -35 47.000 -8
Av, Cataluia 61.000 45.000 -26 50.000 -18
Av. Poeta E. Bar6 17.000 16.000 -6 5.000 -70
Av. Constitucién 21.000 18.000 -14 11.000 -48
Cno. Moncada 13.000 9.000 -30 10.000 -23
Av. Burjassot 33.000 26.000 =21 19.000 -42
Nuevo Acc. Ademuz 73.000 68.000 -6 74.000 ---
Paseo Pechina 33.000 28.000 -15 17.000 -48
Av. Cid 60.000 55.000 -8 45.000 -25
Cno. Real Madrid 19.000 15.000 -21 15.000 - -21
Av. Ausias March 52.000 45.000 -13 41.000 -21
Autopista Saler 30.000 43.000 43 39.000 30
Av. Primado Reig
(entre Av, Catalufia 33.000 29.000 -12 16.000 -48
y E. Bard)
Av. Primado Reig
{entre E. Bard vy 46.000 41.000 -11 33.000 -28
Av. Constitucitn)
Dr. P. Aleixandre 43.000 40.000 -7 27.000 -37
General Avilés 58.000 49.000 -15 34.000 -41
Maestro Rodrigo 38.000 29.000 -24 19.000 -50
Pte. Campanar 68.000 53.000 -22 35.000 -48
Pte. Ademuz 85.000 72.000 -15 66.000 -22
Pte. S. José 18.000 16.000 -11 14.000 -22
Pte. Serranos 26.000 26.000 --- 24.000 -8
Pte. del Real 67.000 60.000 -10 53.000 -21
Pte. Aragon 77.000 70.000 -9 65.000 -16
Pte. Angel Custodio 65.000 63.000 -3 58.000 -11
Av. Pérez Galdos 50.000 40.000 -20 33.000 -34
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Av. Peris y Valero

(*) Eduardo Bosc4

(*) Cardenal Benlloch
Av. M. Pidal

G.V. Fdo. Catélico
G.V. M. del Turia
V30 (entre autpta.
Saler y Pta Silla)

V30 (entre Pta Silla

y C. Real Madrid)
V30 (entre Cno Real
Madrid y Cno. Picafia)
V30 (entre Cno. Picada
¥y Av, del Cid)

V30 (entre Av. del Cid
¥ nudo de Quart)

V30 (entre nudo de
Quart v Nvo. acc. Oeste)

40.000
65.000
46.000
40.000
68.000
56.000
30.000
58.000
56.000

49.00¢

22.000

34.000

63.000

43.000

37.000

60.000

32.000

48.000

58.000

58.000

52.000

46.000

34.000

31.000 -22
57.000 -12
40.000 -13
31.000 -22
55.000 -19
49.000 -13
45.000 50
57.000 ---
61.000 9

59.000 20
69.000 . 214
73.000 --

4. El déficit de vias transversales en el Area Metropolitara de Valencia.

La actual estructura, fundamentalmente radial, de la red metropolitana que tiene

a Valencia por centro, impide una mayor relacién entre los municipios del Area

Metropolitana, y, cuando ésta se produce, se realiza con un f uerte impacto sobre las

vias urbanas de Valencia y con enormes costes de explotacidn del Transporte.

* La restriccidn a la circulacidén de camiones en estas vias, asf como la prolongacién de Tomds de

Montafiana y la apertura de la calle Serrerfa al tréfico rodado, harén

disminuir sensiblemente las

intensidades medias en las citadas viss Eduardo Bosca ¥ Cardenal Benlloch.
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Se detecta fundamentalmente, la falta de 4 conexiones transversales:

- En el Norte una conexiéon Este-Oeste que, cerrando el semianillo constituido
por las marginales del Nuevo Cauce, sea capaz de dar solucién al acuciante problema
del paso por zonas urbanas de mercancias peligrosas y vehiculos pesados generado en el
Area, asi como una conexién comarcal complementaria funcionalmente para servicio de
los municipios y pedanias del Noroeste (Foios, Alfara del Patriarca, Montcada,

Masarrotjos, Paterna y Benimamet).

- En el Oeste, una conexion Norte-Sur entre Paterna, Manises, Quart de Poblet,
Xirivella, Alacuds, Aldaia y Torrent.

- En el Sur, una conexién complementaria funcionaimente de las marginales del
Muevo Cauce entre Torrent, Albal y Catarroja.

La solucién a este déficit, que se desarrolla a lo largo de la propuesta y que se
concreta en la ejecucion del Corredor Comarcal v ias Carreteras Quart - Foios, Paterna
- Torrent y Torrent - Albal, permitird una eficaz conexién intercomarcal de los
municipios citados, una importante reduccién de los costes de explotacion del transporte
metropolitano y un descenso del impacto del trafico pesado en las vias urbanas de
Valencia.

5.- El diseiio monofuncional y rigidamente jerarquizado de la red viaria.

La red viaria principal y los accesos a Valencia han ido dando paso a disefios
cada vez mas especializados puestos al servicio del vehiculo privado secuestrando cada
vez mds la calle al peatén o al usuario de los barrios por los que discurre. Valencia
cuenta también, lamentablemente, en su haber con recortes de bulevares (Marqués del
Turia, Germanias, Ramén y Cajal), pasos inferiores impactantes para el entorno (tunel
de Benicalap y sus chimenéas de ventilacion), plazas sustraidas para el uso ciudadano
por la ocupacién de aparcamientos en superficie (Plazas del Pais Valenciano, Patriarca,

Manises, etc).
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La rigida jerarquizacién de la red viaria convierte al peatén vy a los ciclistas en
unas victimas que deben buscarse sus canales de circulacién por "donde puedan”. El
éxito de algunas peatonalizaciones (Juan de Austria, por ejemplo) pone de manifiesto el
hecho de que el peatén huya de los caminos por donde antes no tenia mas remedio que

transitar en coexistencia con el trifico, y trate de refugiarse en estas "islas peatonales”.

6.- La descoordinacién del transporte piblico metropolitano y su bajo nivel de

servicio.

La falta de un Ente de coordinacién y gestién del transporte hace dificil su
planificacién unitaria e integral. En otro apartado de esta memoria se hard una

referencia mds amplia de este tema.

Z1 sajo nivel de servicio del transporte publico, tanto ferroviario como por
carretcra, viene propiciado por una serie de factores que inciden negativamente, a
saber: ia desconexién de lineas dentrc de un mismo modu (lineas de Feve sin
interconexién entre ellas), la competencia de unos modos con ---0s (en lineas de
autobuses interurbanos entre si y de éstos con las lineas de Renfe y Feve) y la
congestion que el vehiculo privado provoca en los principales ejes de transporte
interurbano de viajeros (Camino Real de Madrid, carretera de Torrent, antigua
carretera de Barcelona, carretera de Burjasot a Torres-Torres, etc), y en los principales
canales de transporte urbano que lleva a hacer inservibles los carriles-bus separados por

marcas viales de los carriles de circulacién de coches,

7.- El papel secundario de Renfe en la movilidad a escala metropolitana.

El sistema de transporte por ferrocarril estd orgarizado en el Area
Metropolitana de Valencia en base a dos tipos de redes: la red de ferrocarril de wvia
ancha gestionada por Renfe y la red de ferrocarriles de via estrecha gestionada por
Feve, hasta la transferencia en 1986 a la Generalitat Valenciana,

En conjunto la red tiene una cobertura geogrifica y demografica importante.
Sin embargo, Tabernes Blanques, El Vedat de Torrent, Alcasser, Vinalesa, Mislata, v
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las Pedanias de Valencia (El Saler, Perelld, Perellonet, Pinedo, Horno de Alcedo,
Castellar, Oliveral, Carpesa, Poble Nou, Benifaraig y Borboté), carecen de ferrocarril
cerca del nicleo de poblacién. No obstante, cabe sefialar que Xirivella y Beniparrell son
poblaciones con ferrocarril proximo pero sin conexién a la red por carecer de Estacion
0 Apeadero. Puede considerarse como flagrante el hecho de que Xirivella esté

pricticamente estrangulada por dos lineas de ferrocarril y no disponga de parada.

La red de Renfe estd constituida por cuatro lineas confluyentes todas ellas en la
Estaciébn de Valencia Término en la calle Xativa por medio de una penetraciodn

conjunta desde el Cauce Nuevo del Rio Turia.

Estas lineas tienen dos cometidos: las relaciones internas en el Area
Metropolitana y las relscwones del Area Metropolitana de Valencia con las restauies
Areas de Espafia, tant: en 2] marco de las relaciones de trdnsito entre Andalucia,
Murcia, Catalufia y Francia (Corredor Costero) como con el resto de las Comunidades
del Estado. Sin embarge, las relaciones metropolitanas de Renfe tienen un caracter
relativamente secundario respecto del conjunto de relaciones. Asi, unicamente el 2% de
los viajes de Renfe tienvn su origen o destino en el Area Metropolitana y estos sélo
representan el 4% del total del transporte publico del Area (datos de 1982). Esta baja
demanda se debe a la peor accesibilidad de las estaciones de ferrocarril a las zonas de
residencia en los municipios del Area Metropolitana frente al automovil y al autobas, vy
en parte a la falta de una adecuada politica de implantacién de servicios metropolitanos
en condiciones atractivas. Por otra parte, los objetivos de Renfe se han situado mds en
la captacion de trifico industrial y en su conexién a las dreas industriales que en un

servicio especifico para el transporte de viajeros en el Area Metropolitana de Valencia.

8.- El sistema de explotacion inconexo de la red de FEVE.

La red de ferrocarriles de via estrecha, gestionada hasta 1986 por FEVE, a
diferencia de la de RENFE, cumple y ha cumplido histéricamente una importante
funcién metropolitana que queda plasmada histéricamente en el plano del Area
Metropolitana. Esta huella se dejé notar especialmente en las épocas en que el acceso a
la posesion del automovil se encontraba fuertemente restringido. La red de FEVE

consolidé no solo el desarrollo urbano de la mayor parte de los municipios del Area
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sino también fendmenos de segunda residencia (Benicalap, Benimamet, Godella, La—

Cafiada). El paulatino incremento del déficit de explotacién en este medio de
transporte, que llega a alcanzar los 900 millones de pesetas en 1983, se comprende por
la progresiva utilizacién del wvehiculo privado, por la pérdida de calidad del material
rodante, por el deterioro del estado de la infraestructura v por la falta de racionalidad
en la planificacién de la red que altimamente, con buen criterio, se intenta cubrir con
fuertes inversiones (enlace MNorte-Sur de las lineas de penetracién urbana y renovacién
del material rodante), ¥ una politica de promocién del sistema a raiz de la constitucion
de la sociedad FGV (Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana) en 1986.

La falta de flexibilidad que ofrece el trem frente al autobis puede verse
compensada por la regularidad, puntualidad, ahorro de tiempo v seguridad que es capaz
de ofrecer el ferrocarril. Los altos riesgos en los pasos a nivel y la formacién de
barreras fisicas que dificultan la interrelacién a ambos lados de la wvia pueden
disminuirse sensiblemente con politicas urbanisticas y con actuaciones concretas que

permitan la supresién de puntos singulares.

La red de FGV esta constituida actualmente por las lineas de Valencia a Bétera,
Lliria, Rafelbuiiol, Villanueva de Castellén y el Grao, agrupadas en dos subsistemas
inconexos: por una parte, en el sector sur la linea de Valencia a2 Villanueva de Castellén
con final en la Estacion de Jesus y, por otra, las demds en el sec;tnr Norte que
confluyen en la Estacién de Puente de Madera o de Santa Ménica. La construccién del
enlace entre las lineas de Valencia a Villanueva de Castellén con las de Valencia a
Bétera y Lliria, va a permitir una mayor racionalizacién de la explotacion del
ferrocarril desde un punto de vista urbano y suburbano. Sin embargo, esta quedaria
todavia incompleta al quedar desconectadas las lineas de Valencia a Rafelbufiol y
Valencia-Grao. En 1983, la linea Valencia-Rafelbufiol, presentaba un monto de 4,66
millones de viajeros, superior a los de las demés lineas, lo que da idea del potencial de
esta linea. No obstante, todavia es necesaria la instalacion de la doble via en esta linea,
asi como su modernizacién y prolongacidn hacia el Norte (Pugol-Sagunto). Sin embargo,
la gran potencialidad de esta linea se verd traducida realmente con su conexién al resto

de las lineas.
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6.1.4. Propuestas a escala metropolitana del sistema de transporte.

A.- El Sistema viario.

I. Introduccidn.

Establecida la necesidad metodoldgica de plantear los criterios y directrices de la
planificacidén del sistema de transporte desde la perspectiva metropolitana, como marco
obligado de una propuesta coherente gque conjugue las necesidades a escala urbana con
las metropolitanas, se comienza la descripcién de las propuestas por el sistema viario ya
que, ademds de constituir el soporte del transporte publico en superficie, encierra un
mayvor contenido estructurante y ordenador, sirviendo en gran medida para determinar

la forma del territorio v la ciudad.

La estrategia de la propuesta a escals mziropolitana parte del analisis de la
situacién actual y de la necesidad de dar respuesta a la demanda de flujos de trafico
interurbano y metropolitano de paso por la ciudad de Valencia de gran importancia

cualitativa.

El sistema viario, elemento del sistema de espacios piblicos, se ha concebido no
como una categoria aislada e independiente, sino complementaria e interdependiente
con la de los espacios publicos o parcelados. Esta complementariedad es, obviamente,
mas acusada en el medio urbano que en el medio rural. Sin embargo, se ha mantenido
el criterio de que futuras ordenaciones de la ciudad no resulten condicionadas por los
trazados de la red viaria, conjugindolo con la preservacién de su espacio fisico,

econdmico, social y cultural.

La discusién global de la ciudad a través del Plan General permite superar tres
errores tradicionales en la planificacién urbanistica de Valencia; la planificacién

urbanistica supeditada a la planificacién de los espacios publicos (v mds concretamente
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sus infraestructuras viarias); la planificacion urbanistica supeditada a la planificacidn de
los espacios parcelados o "aprovechables” ignorando el sistema de transporte y de
conexidn; y la no consideracién de los efectos externos en la planificacién de sistema de

iransporte.

En el medio wurbano, se propone la recuperacion de la calle en su
multifuncionalidad, sirviendo para la relacién la circulacidn, la conversacidn, la
conexién del sistema productivo, etc., debiendo focalizar v articular el tejido urbano,
aportando significados e imdgenes de las partes de la ciudad. En suma, se ha

considerado la calle como uno de los elementos importantes de la estructura urbana.

~ Con riesgo de ser simplista, se puede decir que en la actuzlidad el sistema viario
de Valencia consiste en unas cuantas calles para el vehiculo privado (Transitos, Ronda
de Colon y Grandes Vias, accesos de Barcelona, de Madrid, etc), que resultan escasas y
estin supergangestionadas con vehiculos, y una infinidad de calles sin” continuidad

convertidas en aparcamientos.

Para una mayor racionalizacién del sistema viario capaz de servir de soporte a
las redes de transporte, aquél se ha disefado de tal forma que estas formen conjuntos
integrados de los distintos modos de transporte, coordinando y complementando las
estrategias de todos ellos. La asignacién de medios de transporte a la red se ha realizado
de una manera flexible, asignando a cada elemento de la misma la funcién que mejor

se adecie a sus caracteristicas estructurales.

Se ha establecido una jerarquizacién conjunta de las redes de transporte y de
los canales de comunicacién. Esta jerarquizacién, entendida sin excesiva rigidez,
responde a la necesidad de atenuar la conflictividad entre los distintos medios, de
minorar los impactos medioambientales en los espacios urbanos protegidos (Centros
Histéricos) y de dotar de una mayor eficacia a las redes de transporte. La
jerdrquizacién rigida, entendida con dogmatismo, implica la continua necesidad de

infraestructuras de nueva creacion, dando lugar a un cierto despilfarro de recursos.
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I1.- Clasificacién de las vias.

La red viaria se ha clasificado segin el tipo de viajes en vehiculo privado que
soporta mayoritariamente y el papel que desempefia como soporte del transpote publico
y trifico peatonal. Las vias especificas para transporte en modos auténomos (peatén,
bicicleta) se han excluido de esta clasificacion y se han integrado en la propuesta de
espacios libres, sin que esto quiera decir que se relegue a un segundo plano el
transporte efectuado en estos modos o que tengan un tratamiento diferenciado come

tales modos.

Se ha establecido para las vias una clasificacién funcional v una clasificacién
por capacidad, de tal for—a que cada via tenga un cardcter funcional v unas
caracteristicas de capacidad independientemente de su adscripcién administrativa a vu
organismo o a otro (MOPU, Conselleria de Obras Pablicas y Urbanismo, Diputacién

Provincial, Ayuntamiente. ICONA, ..).

a) Clasificacién funzi__al,

Las vias se clasifican en:

- Vias Interurbanas (4mbito Nacional/Regional)

- Vias Metropolitanas (dmbito Comarcal/Metropolitano)

- Vias Urbanas (dmbito Municipal).

b) Clasificacién por Capacidad.

Las vias se clasifican en:

Autopistas.
- Autovias

Vias urbanas de gran capacidad.

Carreteras convencionales tipo REDIA.

Arterias importantes.
- Resto del Viario Principal.

- Yiario Secundario.
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Il.a.- Clasificacién funcional de las vias
m Vias Interurbanas

Vias por las que discurre principalmente el trifico de dmbito superior al
metropolitano, fundamentalmente trifico de trinsito, del que cualitativamente seri

importante el trafico de mercancias peligrosas del corredor Tarragona-Madrid.
Estas vias son las siguientes:

1.- Autopista del Mediterrdneo A-7. Se incluye la circunvalacién exterior a
Valencia de la Autopista del Mediterrdneo (By-Pass).

2.- Carretera N- 340 Céadiz-Barcelona. Desde el enlace con la A-7 en Pugol

hacia Barcelona.

3.- Carretera N-III Madrid-Valencia. Desde el enlace con e! Bv-Pass hacia
Madrid,

4.- Carretera N-340 Cddiz a Barcelona. Desde el enlace con la A-7 al Sur de
Silla hacia Cadiz.

5.- Carretera N-332 Barcelona-Almeria. Desde el enlace con la A-7 al Sur de

Silla hacia Almeria,
m Vias metropolitanas

Vias por las que discurre principalmente el trifico del ambito superior al

municipal, fundamentalmente de relacion entre los municipios del Area Metropolitana.
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Se consideran los tres tipos de vias siguientes:

. Accesos interurbanos.
. Distribuidores metropolitanos.

. Otras vias metropolitanas.

* Accesos interurbanos,

Vias de enlace entre la ciudad de Valencia y las vias interurbanas.

Distinguiremos las siguientes;
1. Acceso Norte de la A-7 entre Puzol vy el Corredor Comarcal Norte.

2. Variante Este de ia CN-340 Norte (Via Xurra) desde Puzol hasta el actual

trazado entre Foios y Meliana.

3. Nueva penetracién Oeste entre el By-Pass (A-7) y la V-30 (marginales del
Nuevo Cauce del Rio Turia).

4. Carretera N-III entre la A-7 y la V-30

5. Acceso de Silla entre la convluencia de las CN-332 v CN-340 Sur.

6. CN-332 y CN-340 Sur entre la A-7 y la Pista de Silla (Variantes de Silla).
* Distribuidores Metropolitanos

Estas vias son las siguientes;

- Enlace Poligono Industrial del Mediterrdneo con la A-7
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- Carretera entre Foios v Quart de Poblet.

- Corredor Comarcal Norte,

- Marginales del Nuevo Cauce del Rio Turia (V-30).

- Acceso Sur al Puerto.

- Distribuidor Comarcal Sur entre la N-III y el acceso de Silla por Torrente y
Albal,

* Otras Vias metropolitanas

itinerarios de penetracidén de la red metropolitana e itinerarios de enlace entre
ellos, de =-~nor importancia funcional que las dos categorias anterio.e_.

Estas vias, en lo que afecta al término municipal de Valencia, son las siguientes:

l.- Enlace entre el Corredor Comarcal Norte y Valencia por el Norte (actual
acceso de Barcelona).

2.- Variante del Camino de Moncada por la marginal derecha del Carraixet
desde San Isidro de Benageber hasta su interseccién, al Sur de Poble Nou, con la Avda.
de Hnos. Machado.

3.- Acceso a Valencia desde el Corredor Comarcal Norte hasta el limite del

suelo urbanizable.

4.- Acceso de Ademuz (C-234) hasta el limite del suelo urbanizable.
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5.- Prolongacién de la Avda. de Maestro Rodrigo entre el corredor Comarcal

Norte y el limite del suelo urbanizable.

6.- Carretera de Paterna desde el Corredor Comarcal Norte hasta el limite del

término municipal al sur de Benimamet.

7.- Carretera de Picanya hasta el paso elevado de RENFE en la calle

Archiduque Carlos, al norte del Nuevo Cauce.

8.- Variante de la CN-340 tramo sur por el oeste de la conurbacién La Torre-
Albal (Horta Sud) hasta el paso elevado de RENFE al Norte del Nuevo Cauce.

9.- Autopista del Saler hasta su intersecciéon con el nuevo Bulevar ISur.
10.~ Carretera del Saler hasta la marginal derecha del viejo cauce.

m Vias Urbanas de Valencia.

Vias por las que discurre principalmente el trafico de ambito municipal.
Se consideran los siguientes tipos de vias:

. Arterias interdistritales.

. Vias Colectoras - Distribuidoras de sector.

. Vias Colectoras - Distribuidoras de barrio.

. Yias interiores.
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* rias Interdistrital

Vias que acogen mayoritariamente trificos de relacidén entre zonas del término
municipal tanto centrales como periféricas, o de conurbaciones supramunicipales con
Valencia, lo que les hace jugar un papel importante como canal de transporte publico y

como elementos estructurantes de la ciudad.

Se distinguen dos subtipos, a saber: Arterias interdistritales radiales o de

penetracidn, y las Arterias interdistritales transversales o periféricas.

Se proponen como arterias interdistritales radiales o de penetracién. entre otras,
la Avda. de Francia, la Avda. del Cid, Gaspar Aguilar, el acceso de Ademuz, la
Avenida de Alfahuir, etc.

Se proporen como arterias interdistritales transversales o periféricas, entre otras,
el Camino de Trdnsitos, las dos margira...- del antiguo Cauce del Rio Turia, la Avenida

de los Naranjos, la calle Serreria, etc.

* Vias Colectoras - Distribuidoras de sector,

Vias de jerarquia intermedia entre el viario de distribucién de rango inferior
(barrio o local) y las arterias interdistritales o metropolitanas. Recogen trifico de las
primeras conduciéndolo a las segundas. Son elementos importantes de la red de

transporte publico,

Pertenecen a esta categoria, por ejemplo, la Avda. de Campanar, la Avda. de
Burjassot, la calle Alboraya, la Avda. de la Plata, la Carrera de Malilla, etc.
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Viario de distribucién a nivel de barrio que en un alto porcentaje sirven de

soporte al transporte piblico. Pueden limitar zonas ambientales,

Pertenecen a esta categoria, por ejemplo, las calles Amadeo de Sabova,

Menéndez Pelayo, Padre Vifas, Periodista Gil Sumbiela, Fontanares, Carteros, etc.

* Vias Interiores,

Constituyen el resto del viario, con un cardcter » ramente local, de acceso

tfundamentalmente a la propiedad.

Pertenecen a esta categoria, por ejemplo, las calles Fizarro, Dr. Fleming, Dr.

Sanchis Sivera, Mestre Marsal, Poeta Bodria, etc.

II.b.- Clasificacién por capacidad de las vias.

* Autopistas

Carreteras sin acceso a las propiedades colindantes, que no cruzan a nivel
ninguna otra senda, via ni linea de ferrocarril o de tranvia, ni son cruzadas a nivel por
senda o servidumbre de paso alguno, constando de distintas calzadas para cada sentido
de circulacién, separadas entre si. Concebidas, construidas y sefializadas para la

exclusiva circulaciéon de automéviles,

Pertenecen a esta categoria, entre otros, el acceso Norte de la A-7 vy las

Marginales del Nuevo Cauce (V-30).
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La actual Autopista del Saler, en su tramo urbano, dejard de tener cardcter de

autopista, al organizar a nivel sus intersecciones, hasta el nuevo Bulevar Sur.

* Autovias

Carreteras que, no reuniendo todos los requisitos de las autopistas, estan
concebidas, construidas vy sefializadas para la exclusiva circulacion de automéviles no
teniendo acceso a ellas las propiedades colindantes, con intersecciones generalmente a
desnivel.

Pertenecen a esta categoria, entre otras, el Accesc de Ademuz y la propuesta de
Corredor Comarcai.

Vias con 3 o .uds carriles por sentido, mucho mds integradas en la trama urbana
que las autovias; con la mayoria de las intersecciones a nivel. En ellas existird
coordinacién semaférica y algin cruce a desnivel para asegurar su continuidad. Su
amplia seccion podri incluir separacion de trificos, con vias de servicio o corredores
para el transporte puablico.

Pertenecen a esta categoria, entre otras, la Avda. del Cid y la Avda. de Blasco
Ibafiez.

* r s convencionales tipp REDIA

Se incluyen aqui carreteras como la variante del Camino de Monteada o la
variante de la CN-340 Sur.
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Vias fundamentales para el trafico urbano, con capacidad elevada por su seccién

(mayor o igual a dos carriles por sentido) o por su continuidad (cruces y sefalizacion).

Pertenecen a esta categoria, por ejemplo, la calle Emilio Baré.

* R lel Viario Principal

Vias de capacidad inferior a las anteriores, motivada por su seccidn reducida,
por las protecciones otorgil.. al transporte publico o a los peatones, o por el

tratamiento conferido (vias parque),

Pertenecen a esta ~ategoria, por ejemplo, las calles Ciscar, Poeta Querol y
Bilbao.

* Yiario secundario

Aquéllas no incluidas en los tipos anteriores. Se corresponden con la practica

totalidad de viario colector-distribuidor local o de barrio.

En Sanz o Dr. Fleming son un ejemplo de este tipo de vias.

III. La Gestién Yiaria

La importancia de la gestibn viaria no sélo reside en la optimizacién vy
racionalizacién de la red con el fin de aprovechar al mdximo las infraestructuras viarias
COMO recursos, sino que incide de un modo importante en el funcionamiento general de

la ciudad.
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Si bien los problemas del trasporte urbano deben ser resueltos no sélo por
medidas de gestién viaria sino fundamentalmente por medio de otro tipo de medidas
que incidan en la estructura territorial y en el modelo econémico-social, nos vamos a

referir en este apartado a las primeras y las agrmparemos en dos grupos.

a) Medidas tendentes a alterar o producir un cambio en la forma de uso de la
Ciudad.

Persiguen la consecucién de una mejor calidad de vida, una mayor eficacia, o
ambas cosas simultineamente. Son un elemento clave de toda politica de transporte

urbano.
Es el caso de;

- Medidas de regulacién del aparcamiento en superficie v creacién de

aparcamientos para residentes en el marco de v.. Plan Especial de Aparcamientos.
- Medidas de ordenacion del trifico.
- Medidas de restriccién de la circulacion en determinados espacios.

b) Medidas que, sin modificar en lo esencial la forma de use de la ciudad,
persiguen una mayor seguridad vial, y una mayor fluidez vy eficacia en la circulacién

urbana.

Es el caso de:

- La regulacién de semdforos por ordenador.
- El control de trifico por cdmaras de television.
- La mejora de los puntos criticos de congestion de la red viaria al objeto de

optimizar su capacidad.
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- La creacién de estacionamientos en puntos estudiados coordinadamente con la
planificacién del transporte publico para que no supongan generacion de problemas.

- En general, todas las medidas de la ingenieria de trifico.

Ahora bien, todo este conjunto de medidas hay que entenderlo de una forma

coordinada para la consecucién de los objetivos que se pretenden,

Histéricamente, y por orden cronolégico, se han tomado tres tipos de medidas
sobre las que gravitasen el resto, ademds de un cuarto tipo del que sélo hay constancia

tedrica y no ha sido aplicado realmente.

. Medidas de sobrecapacidad de la red viaria.
2. Medidas de potenciacion del transporte publico .
3. Restriccion del uso indiscriminado del automoévil,

4. Medidas que generen situaciones de supercongestion.

Las actuaciones que exclusivamente inciden sobre la red viaria aumentando la
capaciZad de la oferta, inducen nuevo trifico suplementario uL. enseguida rebasa de
nuevo la capacidad disponible. En Valencia tenemos los ejemplos del colapso

circulatorio que llega a producirse en el viario cercano a los aparcamientos centrales de .

Galerias Preciados y El Corte Inglés, o la pronta saturacién de Primado Reig y Dr.

Peset Aleixandre como consecuencia de la inauguracién del tunel de Benicalap.

Las actuaciones que exclusivamente inciden sobre la promocién del transporte
publico se han mostrado insuficientes. Por una parte, las empresas de transporte publico
no han visto saneadas sus economias y se han visto involucradas en crecientes déficits
con unos costes marginales de captacién de nuevos viajeros desproporcionados. Y por
otra parte, este tipo de actuaciones, si bien pueden llevar asociadas inicialmente la
generacion de la capacidad remanente de la red viaria, pronto esta capacidad queda
colmatada al aparecer el fenémeno de nueva induccién de trifico no deseado que

alimenta el fenémeno congestivo.

De donde cabe esperar modificaciones importantes en los hdbitos de transporte

de los ciudadanos es en la puesta en prictica de actuaciones que, aungue combinen
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medidas de diversos tipos, enfaticen de manera determinante las encaminadas a regular
el uso indiscriminado del automévil en el centro. Las medidas simplemente persuasivas
no han sido capaces de alterar la dindmica del sistema. Es necesario aplicar medidas

disuasorias de la utilizacion del vehiculo privado.

De entre las medidas de este tipo se destaca la regulacion del estacionamiento en
via publica actuando sobre viajes que llevan asociados largas duraciones de
estacionamiento, en gran medida viajes al trabajo. En la definicién de estas politicas de
regulacion entran cuatrc factores estructurales: la limitacién de la duracion méixima de
estacionamiento (se le atribuye el papel regulador mds importante): el establecimiento
de la tarifa general horaria (capaz de recuperar al menos los gastos de la gestién): of
tratamiento preferente al residente (que permita la recuperacién urbana de los centrnc
al ser decisivo para la mejora de la habitabilidad de los mismos, sin incentivarle a la
utilizacion de la via plblic. para estacionar estableciéndose la rarifa anual para el
residente o la horaria bonificada); y, por dltimo, el 4mbito de anlicacién (estudiads
coordinadamente con lz crdenacién del trdfico a fin de optimizar el funcionamiento de

Ia red viaria).

Este tipo de medidas pretende el control del aparcamiento del vehiculo privado
en determinados 4mbitos y por ciertos motivos de viaje -fundamentalmente trabajo-.
Para ello se prohibe el estacionamiento en determinados elementos de la red viaria mds
alla de un tiempo maximo sujeto a tarifa durante determinadas horas del dia, fuera de
las cuales el estacionamiento es libre en cuanto a tarifas y tiempo. El aparcamiento de
los residentes estd permitido sin mds limitaciones que, eventualmente, el pago anual de

una tarifa,

Se trata, por tanto, de evitar el estacionamiento en destino de los vehiculos can
motivo trabajo en las horas més cargadas y en las zonas mds congestionadas, para evitar
el aparcamiento durante toda la jornada laboral y, consecuentemente, disuadir al
vehiculo privado de realizar este tipo de viaje en ese modo, forzindolo a la utilizacion

de otros modos que congestionen menos la red viaria.
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1V. Sintesis explicativa del funcionamiento de la red viaria

IV.a.- Vias Interurbanas

La propuesta de vias interurbanas (de ambito nacional/regional) responde al
objetivo prioritario de canalizar el trafico interurbanc de largo recorrido que hoy
transita por el interior de la ciudad de Valencia. Las calles de Valencia soportan un
trafico importante de vehiculos de paso, preocupando el trafico de vehiculos pesados v,

fundamentalmente, de mercancias peligrosas.

La construccion del By-Pass o Circunvalacién exterior a Valencia de la
Autopista del Mediterrdneo servird para canalizar el trdfico de las 287.000 Tm. de
mercancias peligrosas que hoy pasan po: el iuterior de la poblacién, v no tienen origen-
destino Valencia (1).

Cabe destacar que son de paso e: =23 por cien de las mercancias peligrosas de
indice 5, que es el mds alto de la escala. Esta obra supone, por otra parte, aliviar el
32,6 por cien del trifico de mercancias peligrosas que afectan hoy a la ciudad de
Valencia en cuanto a carga, si bien, este porcentaje se eleva al 49 por cien si se

ponderan las cargas respectivas con sus indices de peligrosidad.

El efecto, pues, sobre la ciudad es cualitativamente importante y vital. Por otra
parte, el trafico de vehiculos pesados en los caminos de trinsitos de Valencia se verd
reducido en al menos un 25%, con la consiguiente disminucién de las molestias en las
zonas urbanas y la fuerte mejora del nivel de servicio en las mismas, dado el alto
coeficiente de equivalencia de vehiculos pesados en ligeros. De hecho, los estudios de
asignacién de trifico efectuados por la Direcciéon General de Obras Publicas de la
COPUT en 1986 y por el Ayuntamiento de Valencia en 1987, supuestos construidos

By-Pass y el Corredor Comarcal complementados por el viario interno de ciudad

1- Véase el trazado y fases de construccién del By-Pass en la figura 6.5
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propuesto en el Avance, predicen descensos muy sensibles en las cargas de trifico de

las actuales vias de la ciudad tal y como ha quedado explicado en el apartado 6.1.3.B.3.

IV.b.- Vias Metropolitanas.

Bdsicamente la propuesta descansa en la creacidn de unos ejes de relacién entre
los distintos municipios de L'Horta Nord y L'Horta Sud capaces de albergar lineas de
transporte publico junto con la mejora de los accesos & Valencia (Pista de Silia,
Variante de la CN-340 Norte, Variante de la CN-340 Sur, Variante del Camino de

Moncada, acceso al Puerto).

Mencién aparte cabe hacer del Corredor Comarcal Norte, desde la
ces--nbocadura de Carraixet hasta Quart de Poblet, con la fun.ién primordial de eviiar
el trifico de paso de mercancias peligrosas y vehiculos pesados generado ‘en el interior
dei Area Metropolitana y que actualmente utiliza la :ed viaria de Valencia como
transito. La consideracion de que el trazado de esta via e: 21 unico posible para la
resolucion de este problema conduce a no proponer ningin tipo de asentamientos que
supongan la localizacién de usos y actividades en el franja m4s inmediata a esta via que
implicara, en un futuro, anular la unica solucién posible al trifico de mercancias

peligrosas por zonas urbanas.

En este sentido es importante resaltar que la prognosis de trifico para el afio
horizonte 1.995 de los estudios anteriormente citados predice IMD hasta de £2.000
vehiculos/dia (segin tramos) desde el enlace de Quart hasta el de Tabernes, cifras que
suponen incrementos proximos al 50% sobre la carga de trafico prevista con las

asignaciones anteriormente referidas que corresponden a la situacién actual.

Cabe destacar la desafeccién de la actual carretera de Nazaret a Oliva al sur del
Saler para traficos metropolitanos con el fin de preservar el espacio natural de la
Devesa del Saler-Albufera, hasta tanto el Plan Especial del Parque Natural determine
las caracteristicas a las que habrd de ajustarse dicha via, sin menoscabo del adecuado

servicio a los asentamientos de poblacién consolidados.
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IV.c.- Vias Urbanas.

La estructura fundamental de la red descansa en las arterias interdistritales y las

vias colectoras-distribuidoras de sector.

La red actual responde a un modelo radiocéntrico capaz de proporcionar una
gran accesibilidad al centro, careciendo de ejes transversales capaces de articular los
distintes distritos de la ciudad entre si. Si bien puede decirse que hoy la demanda de
movilidad entre distritos periféricos es minima, el Plan se propone una politica viaria

que no consolide el modelo centripeto actual.

Para ello, se plantea la creacién en el norte de tres cjes Este-Oeste, que
complementan el e-casc viario existente que se reduce a Transitos y las marginales del

cauce viejo del rio Turia.

En el Sur ¢- la ciudad y al Sur de Tréinsitos, también se planica la
permeabilizacién ert:e los barrios a ambos lados de las vias de Renfe, meaiante el

soterramiento de las mizmas.

En el Este se proponen vias que articulen la ciudad con el Puerto y los distritos

maritimos (Avda. de Francia, marginales del rio Turia, Serreria).

El punto 6.2 recoge todos los aspectos de detalle de la propuesta a esta escala.

V. Descripcitn de las acciones individualizadas con cardcter estructurante de la

propuesta. Vias interurbanas y metropolitanas.

En este apartado se describirdn las acciones puntuales de viario general que
afectan al ambito supramunicipal con incidencia en Valencia, transcurran o no sus
itinerarios por el interior del término municipal, bien entendido, claro esta, que el

disefio y trazado definitivos dependen de instancias superiores (Estado, Generalitat
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Valenciana, Diputacién, etc.), y, por tanto, los trazados y caracteristicas propuestas no
tienen mads que un valor indicativo y conceptual. Representan, no obstante, el resultado
del andlisis metropolitano realizado por el Ayuntamiento de Valencia y constituyen
propuestas pensadas de modo no localista, ya que en la medida que funcione
correctamente el transporte en el d4rea metropolitana, en la misma o mayor medida lo

hard en la ciudad y municipio de Valencia.

V.1. Circunvalacién exterior de Valencia (By-Pass) de la Autopista del

Mediterrdneo.

La propuesta recoge la necesidad de una autovia de circunvalacién desde Pucol
a Silla para conectar los dos exwemos de la Autopista del Mediterrineo. El trazado
discurre al oeste de Pugol y Rafelbuiiol, entre La Cafiada v Paterna, al oeste de Torrent
y El Vedat de Torrent v al ceste de Silla.

La obra ha sido programads en dos fases. La primera fase, desde Pucol hasta la
Carretera N-III de Madrid-Valencia, conectard con el Acceso de Silla a través del Plan
Sur (V-30) y de una autovia a construir entre el enlace de Quart (en la V-30) y el By-
Pass a la altura de La Cafiada (Penetracion Oeste), cumpliendo asi, transitoriamente, la
funcién de circunvalacién. Para ello, las marginales del Plan Sur se estin
acondicionando con sentidos unicos para cada direcci6bn. Asimismo, se encuentra en
ejecucion el desdoblamiento de la Pista de Silla con calzadas separadas. La primera
fase del By-Pass tiene actualmente dos tramos en ejecucién, mientras que los restantes

asi como la Penetracion Oeste estdn en tramite de licitacién,

El actual itinerario de paso Barcelona-Alicante, que hoy discurre por la Avda.
Cataluiia, Cardenal Benlloch, Peris y Valero y Ausias March, quedara sustituido, pues,
por By-Pass (tramo Pugol-La Cafada), Penetracion Oeste, marginales del Plan Sur,
Pista de Silla. Por acuerdo plenario del Ayuntamiento de Valencia se estd tramitando la
desafeccion del citado itinerario de paso con la finalidad de prohibir la circulacién de

vehiculos pesados por el mismo a partir de la entrada en servicio del By-Pass.
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Con todo, esto no deja de ser una solucidn transitoria Que secuestrard
provisionalmente las marginales del Plan Sur del uso metropolitano para el que fueron
concebidas -y que confirma la presente propuesta- con la correspondiente distorsién del
esquema viario comarcal y municipal. Como consecuencia de la propuesta del Avance y
de las peticiones continuas de las AAVY, el MOPU ha decidido incluir en el segundo
cuatrienio del Plan General de Carreteras la programacion de la segunda fase (N-III a
Silla) que dé continuidad a la Autopista del Mediterrdneo por el Oeste de toda el drea
metropolitana de Valencia, cuya unica interrupcién hoy dia, a lo largo de su trazado

desde la frontera a Alicante, es precisamente aqui.

¥.2.- Autovia Madrid - Comunidad Valenciana.

En el Avance del PGOU se asumian las mar.ifestz-iones del Avance del Plan de

Carreteras de la Comunidad Valenciana recogidas seguidamente:

"Respecto de la autovia Madrid-Comunidad V-‘enciana, se reafirma algo que
hemos venido sedalando con meridiana claridad: la necesidad de que se mejoren las
comunicaciones globales de la Comunidad Valenciana con Madrid. Si -por razones de
limitacién presupuestaria- ha de existir una sola autovia, ésta debe servir al conjunto
de las comarcas de la Comunidad Valenciana, mejorando la accesibilidad general con
Madrid, que es la Comunidad que se encuentra en segundo lugar -después de Catalufia-

en importancia de sus relaciones con la nuestra”.

"Es, pues, una cuestién bdsicamente técnica la que ha de condicionar el trazado
definitivo Madrid-Comunidad Valenciana. La toma de decisién definitiva no debe ser
obsticulo para iniciar una serie de actuaciones que no hipotequen dicha decision: en
concreto nos referimos al tramo Almansa-Alicante, con un elevado nivel de congestién

en el momento actual y necesitado de actuaciones inmediatas”.

"La carretera N-IIlI (Madrid-Valencia) representa el eje geogrifico de las
comunicaciones de una parte importante de nuestra Comunidad, con el centro de la

Peninsula. Las comarcas de Castellén y Valencia constituyen los focos principales del
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trafico que discurre por dicha carretera con intensidades de trafico muy elevadas en el
tramo de la provincia de Valencia, v en concreto en el tramo Valencia-Utiel del que se
destaca un elevado porcentaje de vehiculos pesados. Estas necesidades de trafico exigen
unas caracteristicas de trazado que no son ofrecidas por el actual. Por tanto,
consideramos necesaria la transformacién en autovia del trame Velencia-Requena-
Utiel",

Con posterioridad, la aprobacién del Plan Nacional de Carreteras confirmé esios
criterios proponiendo como trazade de la autovia Madrid-Levante, la CN-III hasta
Honrubia, asi como el desdoblamiento de esta altimz en el tramo Valencia-Caudete. La
reciente aprobacién del estudio informativo de la autovia de Levante, entre Tarancon y
Ia Roda, ha venido a ratificar la transformacion en autovia de la CN-TII entre Madrid
y Honrupia. Por otra parte se encuentran aprobades ya o en fase de redaccion los

proyectcs del ramo eatre Valencia y Caudete de las Fuentes,

V¥.3. Corredor Comarcal Norte.

Trazado asimilable al antiguc Tercer Cinturén de Ronda con variantes de
trazado y disefio que minimizan el impacto sobre la huerta y los niacleos de poblacién
de Poble Nou, Benicalap, Beniferri, etc...

Nivel de disefio compatible con el medio fisico especialmente en el tratamiento
de enlaces y en la seccién transversal tipo: autovia de cuatro carriles en los tramos
Quart-Benicalap y Tavernes A-7, y carretera tipo Redia en el tramo Benicalap-
Tavernes Blanques.

Funcionalmente cumple el cometido de canalizar el trifico metropolitano en
direccion E-W de la zona norte del Area y cuyo origen o destino no sea el nucleo
central, a excepcién del trafico originado o atraido por el Puerto que utilizard tanto el
By-Pass como las marginales del Plan Sur y el Corredor Comarcal Norte para su acceso,
a través del Nuevo Acceso Sur, al Puerto. Quedardn suprimidos los actuales traficos con

origen o destino en el Puerto a través del viario interior de la ciudad, y, mas

AYUNTAMIENTO DE VALENCIA

OFICIMA MUNICIPAL DEL PLAN



PLAN GENERAL DE ORDENACION URBANA

MEMORIA JUSTIFICATIVA

concretamente, por las actuales avenidas del Puerto, Manuel Candela, Justo y Pastor,
Cardenal Benlloch, Paseo de las Moreras, Carretera del Saler, Camino del Canal, Juan
José Dominé, Ingeniero Manuel Soto o por las futuras avenidas de Francia, Naranjos,

Serreria, etc.

El itinerario Pugol-Puerto estard formado por los tramos By-Pass, Penetracidn
Oeste, Marginales del Plan Sur, Acceso Sur al Puerto. El Itinerario Poligono Industrial
del Mediterrdneo (Albuixech)-Puerto, estard formado por los tramos A-7, Corredor
Comarcal Norte, Marginales del Plan Sur, Acceso Sur al Puerto.

V.4, Carretera de Folos a Quart de Poblet,

Conecta los mwnicipios de Foios, Albalat dels Soralls, Alfara del Patriarca,
Montcada, Masarrotjos (Valencia), Rocafort, Godella, Burjassot, Paterna, Benimamet
(Valeucia), y la Feria de Muestras, Discurre desde la Via Xurra, acondicionada como
variante de la CN-340 Norte, hasta el Corredor Comarcal Morte. Sirve para doza- fe
una mayor accesibilidad a la conurbacién del Noroeste y para distribuir/recoger el
traifico de segunda residencia del Noroeste del Area Metropolitana, evitando los

impactos sobre Benicalap, Godella y Burjassot.

Esta segunda razén no justificaria por si sola la necesidad de esta carretera
comarcal, porque las actuaciones que benefician directa o exclusivamente los fenémenos
de segunda residencia provocan en ocasiones mayores congestiones a medio vy largo
plazo al inducir nuevos traficos por las mejoras directas y al alentar nuevas segundas
residencias o la conversion de éstas en primera residencia convirtiendo esas zonas, de
hecho, en ciudades dormitorio.

En el caso que nos ocupa, se trata de una via intermunicipal capaz de dar
soporte al transporte publico interurbano al tiempo que evite los trificos de paso de las
V-6046 y V-6047 por las poblaciones de Godella, Rocafort, Masarrotjos, Montcada y
Alfara. El disefio de la carretera ha de ser flexible en los enlaces e intersecciones y

estar absolutamente coordinado con el planeamiento de los municipios.
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V.5. Distribuidor Sur (Carretera de Albal a la N-III).

Carretera que, aunque no discurre por el término municipal de Valencia, tiene
unos efectos indirectos importantes sobre el funcionamiento de la red metropelitana en

general y sobre las marginales del Plan Sur en particular,

Discurre desde la Pista de Silla al sur de Albal, sigue por la carretera actual de
Albal a Torrent, pasa al noreste de Torrent, por ¢l suroeste de Aldaia y Alacuds y
conecta con la carretera N-III de Valencia a Madrid. Conecta el Oeste del Area
Metropolitana con el Sur, zona en que se concentra la inmensa mayoria de la poblacién
y actividad industrial del Area Metropolitana (exceptuando Valencia). Supone,
asimismo, un buen soporte para el transperic publico interurbano y un complemento

funcional de primera magnitud de la V-30 (marginales del Nuevo Cauce).

V.6. Variante de la CN-340 (Via Xurra).

Sigue el trazado de la antigua Via Xurra del ferrocarril de WValencia a
Calatayud, desde Pugol al Corredor Comarcal Morte en las proximidades de Alboraia.
Su objetivo fundamental es la recuperacidén urbana de la antigua carretera de Barcelona
con una calidad medioambiental adecuada, asi como el drenaje del trifico de vehiculos

pesados de servicio a la industria que soporta en la actualidad.

V.7.- Variante del Camino de Montcada.

MNueva via que se disefa para evitar el actual trifico de paso por las poblaciones
de Alfara, Montcada, Benifaraig y Poble Nou y dotar a Carpesa de mayor accesibilidad.
Su trazado discurre, fundamentalmente, por caminos existentes y por la margen derecha
del Barranco del Carraixet. Arranca al Sur de Poble MNou, sigue por la carretera de
Poble Nou a Carpesa hasta el Barranco de Carraixet, y continua por su margen derecha
hasta enlazar con el camino de Montcada al norte de Alfara, en las proximidades de

San Isidro de Benageber.
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V.8.- Penetracién Oeste de la Autopista del Mediterdneo.

Enlaza el By-Pass, a la altura del Balcén de La Caiiada, con las marginales del
Plan Sur dando acceso desde ambos al Poligono Industrial de la Fuente del Jarro
(Paterna) y Aeropuerto. No afecta al Término Municipal de Valencia, pero representa
uno de los elementos clave para el funcionamiento de la red metropolitana v,
transitoriamente, de la interurbana ya que conecta la primera fase del By-Pass con la
Pista de Silla,

¥.9.- Nuevo acceso Sur al Puerto.

Discurre desde las marginales del Plan Sur (V-5 hasta el Puerto por terrenos
esanados al mar con cardcter de autovia con dos calzade< de Aos carriles por sentido. En
ia mayoria de su trazado, ésta via es interior a la zona de servicio del Puerto. Evita el
trifico de wvehiculos pesados por el interior de la ciudad, ya que todo el trafico de
pesados con origen/destino al Puerto se realizard por este acceso. Sirve de soporte para
:a ampliacién del Puerto.

Uno de los mayores impactos que provoca es la desaparicién de la Playa de
Mazaret que, hoy, debido a su alta contaminacién, no es utilizada. No obstante,
cualquier otra alternativa de acceso al Puerto (que sélo puede realizarse por el sur, v,
en especial, por el oceste de Mazaret) supondria una importante barrera fisica que
aislaria MNazaret de la ciudad. La solucidén propuesta (hoy en ejecucidn) es, de todas las
posibles, la que menos impacto negativo tiene sobre Mazaret.

V.10.- Penetraciones Norte del Corredor Comarcal Norte.

Carreteras para la conexiéon del Corredor Comarcal MNorte con el wviario
interdistrital de la ciudad; en la zona de Torrelicl-Benicalap a través de la Avda. Juan
XXII de la que es prolongacidn; v en la zona noroeste a través de la prolonpgacidn de
Maestro Rodrigo.

AYUNTAMIENTO DE VALENCIA

OFICINA MUNICIPAL DEL PLAN



PLAN GENERAL DE ORDENACION URBANA

277

\

MEMORIA JUSTIFICATIVA

La primera de estas penetraciones enlaza con el Corredor Comarcal en la
interseccion de éste con el camino Viejo de L'Horta cumpliendo simultidneamente, por
tanto, como variante del mismo en su penetracién en Valencia; la segunda penetracitn
enlaza con la actual carretera de Paterna y detrae por tanto trafico del actual acceso de

Ademuz.

¥.11. Variante del Camino Real de Madrid.

Via tipo Redia (Carretera convencional) cuyo trazado discurre al Oeste de Ia
conurbacién Sur y trata de cubrir varios objetivos: la necesidad que tienen los
municipios de esa conurbacién (desde Valencia a Albal) de recuperar una adecuada
calidad mediv....biental en el actual Camino Real de Madrid; la neces:2z2 de dotar a
estos municinios e una mayor accesibilidad dada la alta congestién del Jami..o Real de
Madrid que ocasiona un bajo nivel de servicio al transporte publico (dicho nive! de
congestién no es previsible que disminuya como consecuencia del desdﬁbllamlent-;- de la
Pista de Silla debide al diferente cardcter funcional de estas dos vias); vy la necesidad de
habilitar una -u&va penetracion de cardcter metropolitano desde L'Honia Sud a la
ciudad de Valencia.

V.12, Desdobiamiento de la Pista de Silla.

Desde las marginales del Plan Sur al Barranco de Picasent. Formard parte del
enlace de la Autopista del Mediterrineo entre Pugol y Silla mientras no esté realizado el
tramo Silla-N-1I1 del By-Pass. Se trata de una autovia de 3 carrilles por sentido de
circulaciéon con mediana entre calzadas y calzadas de servicio para las industrias

situadas a lo largo de la misma. La obra se encuentra ya adjudicada v en ejecucion,

V.13, Carretera desde el Distribuidor Sur y la actual N-IIl a Manises y

Paterna.

Esta carretera es imprescindibe para resolver el déficit viario en el Qeste pero
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cuenta con innumerables problemas técnicos al tener que ir en tinel por debajo del
aeropuerto y discurrir por una zona especialmente delicada: Barranco de Manises, cruce
con el acueducto de la acequia de Bendcher y Faitanar (de valor histérico), puente

metdlico de ferrocarril (asimismo de valor histérico).

Discurre entre los cascos de Manises v Quart de Poblet y conecta con la
penetracién Oeste de la Autopista del Mediterrdneo, una vez cruzado el cauce del rio

Turia.

V.14. Marginales del Plan Sur (V-30).

Conversién de la marginal derecha en sentido idnico de QOeste a Este, y de la
marginal izquierda de Este & Oeste. Cada marginal tendrd dos calzadas: la interior sin
conexién con ramales de eniace de salida o de entrada a excepcion de las
incorporaciones desde y coa las calzadas exteriores, siendo estas poco numerosas. Las
calzadas exteriores tendrdn con2zi6n con los ramales de entrada v salida de los enlaces
y conectardn, por tanto, con los accesos a las marginales o con las carreteras que cruzan

el Plan Sur. Las obras de ambas marginales se encuentran actualmente en ejecucion.

V.15. Carretera de Nazaret a Oliva y Autopista del Saler.

El Decreto 89/1986 del Consell de la Generalitat Yalencia declaraba Pargue
Matural al sistema conformado por el lago de la Albufera de Valencia, su entorno
himedo y la barra o cordén litoral adyacente a ambos y establecia el correspondiente
régimen juridico especial de aplicacién. En consecuencia resulta necesario que las
acciones sobre la carretera Nazaret-Oliva traten de conjugar el adecuado servicio a los
asentamientos de poblacién existentes con las determinaciones del Plan Especial a

redactar segiin lo dispuesto en el citado Decreto.
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En este sentido la propuesta del presente Plan se concreta en el mantenimiento
de la actual Autopista del Saler como acceso al Parque Natural ¥ al nicleo urbano del
Saler. También se contempla la remodelacién del tramo entre las golas del Perellonet y
el Perellé (Avda. de las Gaviotas) mediante la ampliacién de la seccién y el
establecimiento de una mediana ajardinada que permita una adecuada ordenacién de los
giros a la izquierda de los accesos principales, en coherencia con la clasificacion de

suelo y ordenacién de usos propuesta.

- En el resto del trazado, el Plan General no propone acciones concretas en
materia de viario de sistema general en tanto no quedan definidas por el Plan Especial
del Parque Natural las determinaciones sobre protecciones e infraestructuras, que
necesariamente deberdn contemplar el tratamiento a dar tanto a la seccién transversal

de la via como a las intersecciones en base a los flujos de trafico previstos.

¥.16. Carretera de La Torre a Torrent.

Parte desde la variante de la CN-340 Sur v enlaza con Torrent mediante sendas
circunvalaciones a Paiporta y Picanya de un modo totalmente integrado con sus

respectivos planeamientos.

Su disefio es de tipo Redia. Afecta en parte al término municipal de Valencia.

V.17. Carretera de enlace entre las carreteras Valencia-Torrent, La Torre a

Torrent y la variante de Camino Real de Madrid.

Constituye un acceso a Paiporta desde Valencia por Picanya mejorando el

actual. Proporciona una conexi6én intermunicipal del Suroeste de L'Horta Sud.

Se trata de una carretera convencional tipo Redia. Afecta al término municipal

de Valencia en el tramo cercano a su enlace con la carretera de Valencia a Picanya.
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V.18.- Vias urbanas con un carécter actualmente interurbano y metropolitano,

Si bien las acciones propuestas para cada una de estas vias se describen
exhaustivamente en el punto 6.2, se trata aqui de resaltar el hecho de que la red de vias
interurbanas y metropolitanas estd planificada de tai forma que sea posible la necesaria
recuperacién con un cardcter urbano y medioambiental adecuado de aquellas vias que
hoy tienen una funcién interurbana y metropolitana y son interiores al casco urbano de
Valencia. Algunas de estas vias (los Caminos de Trédnsitos y ciertos accesos) requieren
una transformacién radical que serd posible ir ejecutdndo a medida que se vayan
realizando las infraestructuras metropolitanas e interurbanas planificadas para suprimir

los impactos producidos en dquellas,

Y.19.- Resumen general.

La propuesta hasta aqui descriia representa, cumo se ha dicho, el resultado del
andlisis metropolitano realizado desde el Ayuntamiea- de Valencia y recoge todos
aquellos elementos con cardcter estructurante que, desde una perspectiva no localista, se
han considerado necesarios y fundamentales con independencia de que su trazado
discurriera por dentro o no del término de Valencia (por ejemplo el Distribuidor Sur).
Mo obstante, v en la medida de que el trazado y disefio definitivo de una parte de estos
elementos dependen de otras instancias, parece oportuno a la hora de hacer un resumen
que dé un orden de magnitud del alcance de la propuesta, considerar exclusivamente los
elementos que por tener algiun tramo dentro del término municipal tienen incidencia

directa en el mismo.

Con esta salvedad, y dado que en el epigrafe 6.2 se describe en detalle la red
viaria basica municipal propuesta, cabe decir aqui que, a nivel metropolitano, la
propuesta se concreta en la ejecucién de 201 km. de nuevas vias de las cuales 49,2 km.
corresponden a nuevas vias interurbanas (24,5%), 76,2 km. a nuevas vias metropolitanas
(37,9%) y los restantes 75,6 a nuevas vias urbanas (37,6%).
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En las figuras 6.6, 6.7, 6.8 v 6.9 se recogen esquemiticamente las principales
acciones de la propuesta a nivel metropolitano y municipal, desagregadas las

correspondientes a viario de las relativas a enlaces, puentes e intersecciones a nivel.
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B.- Sistema de Ferrocarriles de la Generalitat Valenciana,

La red ferroviaria del drea metropolitana une Valencia con los nuacleos de la
mayoria de municipios metropolitanos. Sin lugar a dudas ha sido v es adn, actualmente,
la red ferroviaria metropolitana més densa de Espada (0,14 km/km2). En su dia se
apostd fuerte por el ferrocarril y hoy hemos heredado una infraestructura de gran
valor. El cuadro 6.24 resalta su importancia, presentando los porcentajes de poblacion
residente en municipios con estacién respecto al total de! drea, excepto la residente en
el municipio de Valencia (701.599). (1)

CUADRO 6.24 POBLACION EN MUNICIPIOS METROPOLITANOS CON ESTACION
DE FERROCARIIL

MUNICIPIOS CON % MUNICIPIO CON % TOTALES

ESTACION ESTACION D<3,0 KM
RENFE 308.984 44,0 42.870 6,1 35:.854
F.G.V. 296.599 42,3 16.132 23 312.731
TOTALES 605.583 86,3 59.002 8.4 664.585

La participacién de los F.G.V. en el transporte metropolitano de viajeros es
mucho mayor que la de RENFE. En 1984 de los 20 millones de viajeros metropolitanos
en ferrocarril el 83,4 % fueron transportados por FEVE (2) v el 16,6 % por RENFE.

(1) Datos del censo de 1981 considerando el area de Valencia desde Sagunto, al Norte, a Sueca, Sur, y Lliria, al

Deste
(2) El decreto 1441986 de 24 de Noviembre del Consell de la Generalitat Valencian, crea la entidad

“Ferrccarriles de la Generalitat Valenciana" al que actualmente pertenecen las lineas de FEVE que fueron

transferidas por RHeal Decreto de 13 de Junio del mismo afio a la comunidad auténoma,
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Dos aspectos de la oferta de transporte realizada por RENFE en el drea metropolitana

pueden ser motivo de ese desequilibrio:

- Frecuencia de los servicios baja, poco adecuada a los viajes
metropolitanos.

- Mayor distancia de las estaciones a los centros de las poblacicnes
que en la red de FEVE.

Por el contrario las lineas de los F.G.V. tienen una frecuencia mucho mavaor y
las estaciones estdn especialmente préximas al nocleo de los diversos municipios. Pero
por otra parte, la obsolescencia cronica del material mdavil, totalmente inadecuvado a las
caracteristicas urbanas v suburbanas de la zona e incluse a la de su propia red, da lugar
a una velocidad comercial muy baja considerando que es un transporte en plataforma

exclusiva, ocasionando ‘wipa—-+os urbanos importantes

El Plan General entiende que la infraestructura de ferrocarriles de via métrica
debe desarrollar un pap.:l _:uy importante en la absorcidn del posible aumento d= =
movilidad metropolitana 2 incluso debe, mediante la mejora del servicio ofertads,
aumentar su participacién en la movilidad actual. La mejora de la infraestructura v la
adecuacién del material mévil, adoptando las tecnologias mds avanzadas, que le
permitan adaptarse al entorno y a las caracteristicas especiales del tipo de transporte
que desarrolla, son las lineas a seguir para desarrollar el potencial tan importante de su

infraestructura.

De acuerdo a la propuesta de transporte colectivo urbano, que se expone en el
apartade 6.3.1., se considera bdsico para la complementariedad, totalmente deseable
entre esta red v la red de transporte colectivo urbano del nucleo central del drea, Ia
evolucion de la definicién conceptual de la red desde planteamientos ferroviarios
estrictos, hacia los nuevos sistemas de transporte suburbano en superficie, tales como el
metro ligero o el tranvia ripido que obliga al material movil a disponer de
caracteristicas especiales de acuerdo al siguiente esquema de acciones encaminadas a

reducir los impactos y mejorar las performances del sistema.
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- ACELERACION

Velocidad comercial alta incluso con paradas a corta distancia.

- FRENADO

Para la disminucién del efecto barrera y la reduccién sustancial de la

peligrosidad potencial del sistema.

- SUPERESTRUCTURA Y SUSPENSION DE LAS UNIDADES

Reducir el impacto ambiental de ruidos y vibraciones.

- INFRAESTRUCTURA DE DOBLE VIA EN TODO EL AMEBITO
METROPOLITANO

Aumento de la frecuencia v seguridad.

El Plan General reserva una superficic —- 200.000 m2, anexa al actual apeadero de
San Isidro (GTR-1620), para el establecimiento de los nuevos talleres centrales de los
F.G.V., al mismo tiempo que se recupera para otros usos los talleres actuales de la
Estacién del Puente de Madera.

Por otra parte, v con objeto de mejorar la captacidbn de viajes en origen vy
favorecer el transvase de estos desde el wvehiculo privado al transporte publico
contribuyendo asi a la descongestién circulatoria del viario municipal, se proponen tres
estaciones de intercambio modal ligadas a la red de FGV en término de Valencia. Las de
San Isidro v Masarrochos reflejadas en los planos (GTR-1), ¥ una tercera en el suelo
urbanizable de Orriols contigua a la linea de Rafelbuiol a desarrollar por el

correspondiente Plan Parcial,
Al margen de las mismas se entiende la conveniencia de una cuarta estacion junto

a la estacion de Ademuz (Empalme) cuya ubicacion y delimitacién no concreta el presente

documento por hallarse fuera del término municipal.
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C.- El Transporte colectivo regular en autobis entre Municipios del AM, \ .

Los criterios habituales para la delimitacién de dreas metropolitanas suelen dejar
fuera de las mismas a municipios importantes, que pueden ser ellos mismos centros de
pequefias dreas de influencia, Este criterio, perfectamente valide para otras facetas, crea
problemas para la definicién de las lineas de transporte que se deben considerar
metropolitanas. Este es el caso de Sagunto, Lliria y Cullera. La distorsién que produciria
el no considerar metropolitanas lineas completas, sino sélo parte de las mismas nos lleva a
definir un Area Metropolitana del transporte que tendria a estos tres municipios como
limites Norte, Oeste v Sur, respectivamente. De esta manera, v confirmando asi la validez
de!l criteric elegido, de las 54 lineas que dan servicio a los nicleos metropolitancs, sélo
dos, Valencia-Liriz, con recorridos hasta- Pedralba y Gestalgar, v Valencia-Bétera hasta
Serra, son en una pequefia parte exteriores a esta definicién del Area Metropolitana del
transporte, quedando incluidas en todz su longitud todas las lineas de ferrocarril de Feve,

excesio 1 de Valencia-Villanueva de Castellén.,

Dentro del Area asi definida, 12 empresas de transporte explotan 1as 54 lipeas de
autchas interurbano segin 32 concesiones reguladas todas ellas por la Generalitat
Valencizna, salvo las lineas pertenecientes a la unificacion Vale..la-Sevilla, a2 In que
pertenecen lineas como Valencia-Silla y Valencia-Perelld, que realiza el servicio entre

Valencia y el Saler.

En la actualidad no existe ningian tipo de coordinacion entre las diferentes lineas,
ni tarifaria, ni horaria, ni de itinerario, existiendo gran numero de prohibiciones de
trafico. Esta situacion no es uniforme en toda el Area Metropolitana. La situacidn es
dificil en el "Corredor Sur" y bastante racional en el "Corredor Norte", donde existe la
unificacidon que explota la casi totalidad de las lineas radiales a excepcion de las pequenas:

Valencia-Vinalesa y Valencia-Meliana.

La Red estd formada por 1.569 km. contabilizando todas las lineas en ambos
sentidos. Si se realiza el cidlculo descontando los trameos comunes a varias lineas v

contando sélo el recorrido de ida, la red tiene 300 km.
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Sobre la oferta de plazas por kildémetro, cabe resaltar que el 91,4% se realiza en
lineas radiales y sdlo el 7,5% en lineas periféricas (lineas que no realizan servicio con el
nucleo urbano de Valencia). Esto constituye un indicador de la pobre oferta de transporte
pablico existente para recorridos entre nucleos del Area Metropolitana situados en

diferentes ejes radiales de transporte.

Los datos de demanda fueron en 1981 de 24,9 millones de viajeros y 240 millones
de viajeros por kilémetro. Estas cifras se pueden extrapolar a 1984 siguiendo la tendencia
de aquellas concesiones de las que se poseen datos y suponen una pérdida del 5% de
viajeros por kilémetro en estos tres afos, lo que da 23,7 millones de viajeros y 227.9
millones de viajeros por kilémetro. Como comparacion el ferrocarril metropolitanc
transportd 18,2 millones de viajeros en viajes con origen o destino fuera del municipio de
Valencia. Estas cifras indican que dentro del Area Metropolitana de Valencia el 56,7% de
los viajes en transporte publico de un dmbito superior o exterior al municipio de Valencia

son en autobus reguid., v el 43,3% en ferrocarril Feve o Renfe (1)

Las compaiias de transporte metropolitano por carretera han efectuado varias
peticiones de variacién de sus lugares de parada en el nucleo urbano de Valencia, con el
efecto de mejorar la «__-esibilidad de sus lineas al centro urbano vy asi intentar reoucir lu

pérdida de viajeros que vienen sufriendo en los altimos anos.

El transporte colectivo en autobis no regular, de empresa o escolar, tiene una
gran importancia relativa y su participacion en el transporte metropolitano, respecto al

autobos regular, es del 27,5% con 9 millones de viajeros.

Las vias metropolitanas mds usadas por el transporte colectivo son las comarcales
3215 y 234, las locales 3010 v 6100 v la nacional 340 Norte v Sur.

En el siguiente cuadro se presentan las vias de acceso del autobis metropolitano al
nicleo urbano de Valencia junto con las cifras del niamero de servicios segan tabla de

horarios de 1984,

1.- Cifras de elaboracién propia s partir de los datos de transports de las compafiins.
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Vias Principales de Acceso de las Lineas de Autobus Metropolitano. v\"'—_“u“:
Entradas/dia

~ - Aventda del Od.aianinsnasnmiaiusns 340
~ Calle de San ViCRTE ...cccvnririerierssssmremsssssenrasscnsssasssssansns 238
= Avenida de Burj asot... e rrrerermnssressrrrersnnsssssessenssnsnns 75
- Avenida de la Constitucidn.........ccccccevveiiniiinnnnssnsisicnenas 87
- Paseo de 1a Peching..........cccnmininmnmnnssssiniaes S 8 1
~ PISTA. e BillA.....ormreseserssssressrssssssssnssasesvans T 67
- Pista de AdSMUZ.......cccovimimrmmimsnmmsnssrmsnsars sassessasssnssmsssse 64
- Camino de Moncada...........cccmiirmrniinissren e 48
= Carretera del Saler........ i e D
- Avenida de Catalufia .......ccoviimmmmsniessenssiiinsssninine 17

Los principio-fin de lineas estin en: Estacion de Autobuses, Gran Via Ramén v
Cajal, Plaza Porta de la Mar y Ciuce Sueca Germanias. Los recorridos a través de la
ciudad, desde los accesos hasta eso: pui'ss, son bastante directos con un nimerc paquedo

de paradas intermedias,

La conexién con la red de t-z__norte colectivo urbano en estos puntos es buena,

con un gran nimero de lineas de autobuses con parada cercana a los mismos.

En términos generales, se pueden citar como ventajas del autobias frente al
ferrocarri! con recorridos metropolitanos, su mayor flexibilidad para variacion de paradas
e itinerarios, menores costos complementarios de personal y no tener que hacer frente a
los costes derivados de su infraestructura (construccidén y mantenimiento). Menores
posibilidades de aumento de velocidad, al compartir con otros trificos vias normalmente
muy congestionadas, menor capacidad y mayor incomodidad, serian sus mavores

inconvenientes.

La forma aislada como se otorgaron las concesiones en las dreas metropolitanas
espanolas, ha creado una situacidn heredada que, en Valencia, donde no ha habido
ningtin tipo de coordinacién que llevara a considerar el Area Metropolitana como una

unidad a efectos de transporte, conduce a situaciones extremas, donde pueblos situados a
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menos de | kildmetro de distancia entre si son servidos desde Valencia por éﬂﬁt}aaﬁjus

distintas, con sus correspondientes prohibiciones de transporte para traficos intermedios.

La fuerte congestidn de los accesos al nicleo urbano de Valencia, con la
consiguiente disminucién de la velocidad comercial, la existencia de las prohibiciones ya
aludidas que afectan a la frecuencia en los nicleos intermedios, la deficiente calidad del
material mavil que incide en la comodidad, la ausencia en general de una coordinacidon
horaria, tarifa y de itinerarios entre los diferentes medios de transporte existentes, v la
baja calidad del transporte urbano de Valencia de la cual es usuario obligado quien llega
a la ciudad en transporte colectivo, hace que la oferta sea poco atractiva al viajero. Por
ello, la demanda del autobus regular es una demanda cautiva que, cuando sus condiciones
de motorizacion la liberan, abandona este medio. De ahi el descenso constante del
numero de viajeros de las lineas de autobuses ain con aumentos de poblacidn vy, aunque

pequeios, de la movilidad general.

La accesibilidad de las lineas a los nucleos urbanos a excepcion de Valencia es
muy buena, ya que el Area Metropolitana de Valencia estd canstituida por muchos
nucleos pequeios (2), hecho que simplifica los itinerarios ¥y minimiza el numero de

paradas.

En Valencia la estacién de autobuses, que es lugar obligado de final v principio
para algunas de las lineas metropolitanas, estd demasiado alejada del centre
administrativo y empresarial, pero cerca de un nuevo centro comercial v de la residencia
sanitaria "La Fe". Los otros tres puntos finales tienen suficiente accesibilidad al centro.
El nimero de lineas de EMT a distancia menor que la critica de transbordo (150-200 m.)
es suliciente en los cuatro puntos, siendo la Plaza de Espafa vy la Glorieta dos centros

neurdlgicos de toda la red de transporte urbano de Valencia,

Para un estudio ordenado de este transporte, es conveniente dividir el drea

metropolitana exterior al nicleo central en ocho zonas:

2.« Torrent, que es & excepcidn de Valencia el moyor nicleo del rea, tiene un radio medio de §500 m.,
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- Corredor Norte: Sagunto, Massamagrell, Pugol, Alboraia, Melian},\. T&w:mes
Blanques, Almdcera, Foios, El Puig, Rafelbufiol, Puebla de Farnals, Museros, Albalat,
Albuixech, Vinalesa, Bonrepds, Masalfasar, Carpesa (3) v Casas de Bdrcena, con 149,105
habitantes.

- Nor-Oeste: Burjasot, Moncada, Bétera, Godella, Rocafori. Alfara, Poble Nou,
Massarrotjos, Benifaraig (3) y Borbotd, con 79.415 habitantes.

- Ribera Izquierda del Turia: Paterna, Lliria, Benimdmet, Benaguacil, Pobla de
Vallbona, La Eliana, Benisané, con 80.814 habitantes.

- Ribera derecha del Turia: Mislata, Quart de Poblet, Manises, Ribarroja,

Villamarchante, con 97.291 habitantes.

- Sur- este: Torrent, Xirivella, Alacuas, Aldaia, Paiporta, i.canya, con 141.411

habitantes.

- Cuwveaor Sur: Catarroja, Alfafar, Picasent, Silla, Benetoscr, Sedavi, Albal,
Massanassa, Alcacer, Castellar-Oliveral, La Torre, Horno de Alcedo (i) y Beniparrel, con
128.693 habitantes.

- Extremo Sur: Sueca, Benifayd, Almusafes, Sollana y Cullera, con 63.934
habitantes.

- Playas del Sur: Pinedo, Perelld, El Palmar, el Saler (3), Mareny de Barraquetes,

Perellonet, Mareny Blau y Palmeres, con 5.983 habitantes.

La gran influencia que tendria la mejora del transporte colectivo metropolitano
sobre la situacidén actual, especialmente en el nicleo que atrae y genera la mavyor

proporcion de viajes metropolitanos y que al mismo tiempo sufre con mayor intensidad

3.- Pertenecen al Municipio de Valencia.
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,

las deficiencias actuales, lleva a que el Plan General de Ordenacion se plantee ¢l -

transporte interurbano en autobis colectivo a pesar de que, dada su complejidad y 105
organismos, empresas y administraciones que intervienen, desborda los fines vy

competencias del propio Plan,

El transporte regular interurbano se encuentra con grandes dificultades a la hora
de valorar sus posibilidades por falta de conocimiento profundo sobre la demanda actual
y especialmente la potencial La complicada situacién concesional en nada favorece ese
conocimiento. Un desorden tan importante de concesiones, lineas, competencias con el
ferrocarril, no ha contribuido en modo alguno a ofrecer un mejor servicio ni a mejorar
la competitividad del transporte colectivo frente al automdvil. Por todo ello, cualquier
politica de potenciacién del transporte piblico y de reduccién de los déficits actuales de
un servicio que en modo alguno se puede cesar, aconseja implantar medidas de
coordinacién, combinacién y complementariedad. Medidas que pasan en todos sus
caminos por la existencia de un ente administrativo metropolitano coordinador y geston
de los medios de transporte . 2leciivo. Teniendo en cuenta la gran influencia que tiene ¢
viario sobre la calidad de! servicio ofrecido por el autobus, este organismo deberd
ccordinarse con la planificacidn v gestién de la infraestructura viaria metropolitana en ¢
referente a aquellas vias susceptibles de ser utilizadas por el transporte colectivo por

carretera.

Las actuaciones mds urgentes que deberd estudiar este organismo de coordinacion

del transporte serdn;

- La coordinacién de itinerarios y horarios de autobus interurbano con el
ferrocarril, dentro de la consideracién del ferrocarril como transporte colectivo bdsico y
del autobos como complementario, en lo que se refiere a los movimientos radiales donde
entren en competencia. Esta calificacion del ferrocarril debe de estar acompaifiada por
una fuerte mejora en la calidad del servicio ofrecido. El autobas dificilmente puede

competir con un ferrocarril metropaolitano de calidad.

- El establecimiento de un sistema de billetaje unico para todos los medios de
transporte colectivo del Area Metropolitana, incluyendo el autobus urbano de Valencia.

La zonificacion base para este sistema tarifario serd la radial, es decir: continuo urbano,
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municipios periféricos y zonas extremas. Las plazas por kilémetro ofrecidas.em mlu;:_ia:_;.a'__:f

los viajeros por kilémetro interiores a cada zona y con el nicleo urbano dé“Valencia
unido a estudios econémicos de inversiones, ingresos y gastos serian la base para la
definici6n de este sistema tarifario. Previo a todo esto es necesaria una intensa vy
fidedigna recogida de datos en todos los medios de transporte implicados en esta

coordinacién.

- Estudio conjunto de toda la red de transporte colectivo metropolitano con el fin

de optimizar los transbordos de un medio/modo a otro.
Este estudio se concretard en tres grupos de actuacion;

1%2.- Adecuacidn de la red de transporte colectivo urbano para efectuar una bucna
unién entre las lineas interurbanas entre si y con las zonas de mayor atraccién de viajes

de la ciudad.

2% - Establecimiento de centros de intercambio modal metropolitano en aquellos

lugares donde la intensidad de oferta de transporte ¢ :ctive urbano sea importante.

3%~ Elaboracién de normas urbanisticas y de ordenacién de trafico en las zonas
aledaias a las estaciones de ferrocarril, en los municipios periféricos v extremos, con el
fin de conseguir suficientes plazas de aparcamiento y favil acceso a pie, bicicleta,

vehiculo privado o autobas publico que permitan el intercambio modal.

El organismo publico competente en la mayoria de las concesiones metropolitanas,
la Generalitat Valenciana, junto con el Ayuntamiento de Valencia, ha creado por acuerdo
del Consell de 24 de Febrero de 1986 el organismo privado "Consorcio de transportes
publicos regular de viajeros del area de Valencia” donde ha integrado las concesiones
otorgadas a la antigua empresa VASA y al que se han adherido varios municipios
servidos por esa empresa. Esta actuacién puede ser el embrion de la coordinacion de

todos los transportes colectivos metropolitanos,
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un estudio de coordinacién tarifaria cuyo objetivo inmediado es conseguir una
unificacién de billetaje entre los “Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana" y la
"Empresa Municipal de Transportes”, y como fin altimo la integracion tarifaria de todos
los transportes colectivos del Area,
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Las acciones que el Plan propone se establecen en tres niveles que atafien
respectivamente a las tres categorias de trifico de mercancias peligrosas considerados.
Como ya se ha explicado anteriormente, las medidas que afectan tanto al trifico de paso
por el Area Metropolitana como al que tiene su origen o destino en el Area pero con
destino u origen en el exterior (largo recorrido) son las mds importantes ya que afectan a

los traficos con mayor indice de peligrosidad.

Evitar el trifico de paso por los nicleos de poblacién del Area, construir vias
para la salida de mercancias de las industrias enclavadas en nucleos urbanos y erradicar
de la malla urbana aquéllos centros que originan transporte de mercancias de alta
peligrosidad, son los tres tipos de medidas que se han tenido en cuenta para planificar la
red viaria propuesta en este Plan a escala metropolitana. Asi, las actuaciones en
infraestructura viaria que incrementardn la seguridad de la ciudad frente al trafico de

mercancias peligrosas son:

- Construccién de la circunvalacién exterior a Valencia (By-Pass), que serd
utilizada por todos los flujos de prsc, tanto los Norte-Oeste como Norte-Sur, liberando a

la ciudad del trafico potencialmente mas peligroso.

- Corredor Comarcal Norte y Nuevo acceso Sur al Puerto, que permiten una
conexién mucho mas directa de los centros que originan mercancias peligrosas con la red
metropolitana, reduciendo o evitando totalmente el recorride de dichas mercancias a

través de las calles de la ciudad.

Como el triafico de mercancias peligrosas exige acciones inmediatas, el
Ayuntamiento de Valencia ha establecido con cardcter urgente v eventual la prohibicién
de paso por la ciudad de las mercancias con indice de peligrosidad igual a 5, entre las 7
de la maifana y las 11 de la noche, y un itinerario obligatorio para las mercancias de
paso, que reduce su recorrido por el nicleo urbano de la ciudad, tanto en los flujos

MNorte-Sur como Morte-QOeste, (Figura 6.10)
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6.2.- LA RED VIARIA BASICA MUNICIPAL

6.2.1. Sistema actual

A nivel municipal, la estructura de la red viaria se sustenta en las arterias
interdistritales, las vias colectoras-distribuidoras de sector v en las correspondientes

conexiones con las vias metropolitanas.

La propuesta parte de dos consideraciones previas: por una parte la actual
estructura de la red viaria existente es el punto de partida a partir del cual se hacen las
propuestas. Obviamente no puede prescindirse ¢+~ . realidad existente; contradictoriamente
con esto, esta realidad encorseta y condiciona cier'as propuestas' que serian ideales si el
plano de la ciudad estuviese en blanco. Por otra parte, las nuevas actuaciqnes tienen efectos
marginales cada vez menores cuanto mayor es el grade de complejidad del sistema come es
el caso del sistema viario de la ciudad de Valencia. Pretender, por tanto, corregir los
desequilibrios que produce la actual estructura rudioconcéntrica de la ciudad y aspirar a
una estructura mallada més acentuada es un objetivo que, a la vista de la propuesta, se
habra conseguide en la medida en que la estructura preexistente lo haya permitido.

En la situacién actual se produce un hecho contradictorio y paradéjico. De una
parte, es evidente la congestion del trdfico sobre la red viaria de la ciudad, la aparente
falta de capacidad de la misma para satisfacer la demanda de transporte: sin embargo la
ciudad hoy ofrece importantes superficies de suelo dedicado al transporte, en su vertiente
mdévil -la circulacién- pero sobre todo en su vertiente estditica (el estacionamiento en la via

pablica).

Las causas de esta disfuncionalidad las encontramos en una red escasamente
estructurada, muy inconexa, pero, sobre todo, compuesta de elementos que han ido

yuxtaponiéndose unos a otros sin obedecer a mds criterios que los impuestos por los ritmos
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de la edificacién que no responden normalmente a los objetivos que demanda el sistema
de transporte en su conjunto. A estas causas se suma la indeterminaciéon de las ordenanzas
municipales en cuanto a la dotacion de plazas de aparcamiento asociado en edificios de uso
residencial, comercial o industrial. No hace falta hacer grandes numeros ni complejas
disquisiciones para defender esta premisa, ya que basta observar cémo, en zonas de
reciente edificacion, modernos edificios de grandes dimensiones carecen de garaje, siendo
mayor la norma que la excepcidn, de tal manera que, en muchas de estas nuevas zonas, la
dotacién de aparcamientos en los edificios es menor que en zonas que se consolidaron en

épocas en gue no era necesaria la dotacién actual.

Puede decirse que la red actual destinada a satisfacer la demanda de movilidad
entre los distritos de Valencia y los dem#s municipios se reduce a s1¢ numerosos accesos -o
vias de penetracién- y a unos pocos anillos de circunvaiacién o rondas. La lectura histérica
de esta red uos muestra cliramente la existencia de dos modelos en el tiempo: un primero
modelo radial basado en potenciar los accesos histéricos (Carretera de Valencia a2 Alborava
por Lmilic Bard, Carretera antigua de Barceluna y su penetraci6én por Sagunto v
Constituc'*-, Camino de Moncada, Carretera de Valencia a Burj:s.. por la Avenida de
Burjasot, Carretera de Valencia a Manises por Quart de Poblet, Cairetera de Valencia a
Picanya por Archiduque Carlos, Camino Real de Madrid por la callz de San Vicente, la
Carrera de En Corts entre Valencia y Castellar-Oliveral y Carretera de Mazaret a Oliva), a
los que han venido a sumarse numerosos accesos radiales (Acceso Norte de la Autopista del
Mediterraneo por Avenida de Catalunya, Acceso de Ademuz por Pio XII, Carretera N-III
de Valencia a Madrid por la Avenida del Cid, Acceso de Silla por Ausias March, y
Autopista del Saler por Alcalde Reig.) A estos accesos radiales, complementindolos, venian
a sumarse un conjunto de vias transversales de circunvalacién no siempre terminadas con
la finalidad de configurar un modelo radioconcéntrico. Como consecuencia de este modelo
se encuentran las Grandes Vias, Trdnsitos, las marginales del antiguo cauce del Rio Turia y

la Ronds interior.
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Tan s6lo unas escasas vias como la Avenida del Puerto, Blasco Ibdfiez o ei Paseo de

las Moreras, pueden considerarse parcialmente ajenas al modelo.

El resto de vias importantes internas a la ciudad, también tienen el cardcter de vias
radiales: Calle Alboraya, Quart, Tres Forques, Gaspar Aguilar, Malilla y Carrera de la

Fuente de San Luis.

A nivel interno de los distritos, conviven varios modelos sin conexién alguna entre
ellos, destacdndo el modelo mallado del ensanche entre Colén v Peris v Valero v el de los
Poblados Maritimos en Cabanyal-Canyamelar y Malvarrosa, aportando un aire de
racionalidad en el viario de esos distritos. El establecimiento de redes racionales no ha sido
siempre una herenciZ .egativa del pasado, puesto que algunas de ellas e¢n dcicoininadas
zonas han supuesto una concepcidn més progresista gue las redes viarias de pl.aears.entos

recientes,

6.2.2. Elemento- fundamentales de la propuesta.

En general, loc elementos fundamentales d= la red wviaria propuesta persiguen

alguna de las estrategias globales siguientes:

* Articular las relaciones entre los distintos distritos de la Ciudad, vy de estos con

el resto de municipios del Area Metropolitana v de la Comunidad Valenciana.

* Crear potenciales de accesibilidad en aquellas zonas de la ciudad consideradas

estratégicas desde un punto de vista urbanistico y econémico.

* Servir de soporte a la ordenacién y estructuracion de amplias zonas de la ciudad

con el fin de que ésta tenga una lectura coherente desde el punto de vista de la
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planificacién integral y global del territorio municipal, superando las ordenaciones
individualizadas de cada sector y evitando que estos constituyan guetos de disefio que no
tienen en comin mds que sus propias relaciones socio-econdmicas. Dar coherencia al plano
no supondrd uniformarlo.

* Servir de soporte a los grandes canales de transporte publico colectivo.

A continuacién se describen los elementos fundamentales de la propuesta, que
hemos agrupado en siete grandes bloques:

El objetivo de unir Valencia con el mar se consigue mediante una red mallada de
vias interdistritales. '

Las vias Este-QOeste propuestas son las siguientes:

* Avenida de los Naranjos.
* Blasco Ibaiiez.

* Justo y Pastor.

* Avenida del Puerto.

* Avenida de Francia.
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Transversalmente a estas vias se encuentran:

* Doctor Lluch. .

* Reina.

* Ingeniero Manuel Soto y Doctor Juan J. Démine.

* Serreria.

* Pintor Maella - Misico Ginés.

* Tomds de Montafiana - Manuel Candela - Ramoén Llull.
* Eduardo Boscé - Cardenal Benlloch.

* Avenida de Aragdn.

Juegan un papel fundamental en esta propuesta las siguientes vias: La Avenida de
los Maranjos, al conectar directamente el sector Norte de lz =indad con el futuro campus
universitario y con el mar; la Avenida de Francia que conecta la ciudad con el Puerto de
vaiencia y permite estructurar el sector situado entre la marginal izquierda v la Avenida
del Puerto, constituyendo un itinerario alternative a la misma; y Serrefia, al permitir la

unién fisica de los Poblados Maritimos con el resto de la ciudad.
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AVENIDA DE LOS NARANJOS

Descripcion; Desde la interseccién con la Avenida de Catalufia o Acceso Norte de la
Autopista del Mediterrdneo A7-E6 hasta la Plaza de Cavite o de los Maranjos en su

interseccion con las calles Doctor Lluch y Cavite.

Obietivg; Articular el Norte de la Ciudad (Benimaclet fundamentalmente), la Universidad
Politécnica de Valencia y la ampliacién del recinto universitario y los Poblados Maritimos
del Norte (Malvarrosa, Cabanyal y Canyamelar). Servir de soporte a una linea de transporte

publico de alta capacidad, constituir un acceso importante a las playas.

Caracteristicas; Via de 60 m. con paseo central v amplias aceras de gran capacidad, con dos
sentidos de circulacién. Deben resolverse satisfactoriamente sus intersecciones con la
Avenida de Catalunya -sin gque sea necesario llegar a una interseccién: completa- vy con
Serreria. La complejidad de sus intersecciones lo es tanto mas por cuanto debe coexistir el
trifico privado con el transporte cuablico en superficie. Se encuentra hoy sin urbanizar.

Discurre fundamentalmente en suelo vrbanizable.,

AYDA. DE LOS NARANJOS

6.00 13.50 L300 , 15.00 _‘;3,00 k 1530 ‘.. 8.00
§0.00
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AVENIDA DE FRANCIA

Descripcion: Desde la prolongacion de la Alameda en las proximidades del puente del
Angel Custodio hasta Ingeniero Manuel Soto en la ddrsena interior del Puerto de Valencia.

Objetivos: Articular los distritos centrales de Valencia con el Puerto de Valencia.

Proporcionar accesibilidad al suelo urbanizable comprendido entre la marginal izquierda

del Rio Turia v la Avenida del Puerto.

Servir de [l.zrario alternativo a la Avenida del Pueric para que ést~ -“Jupere una mayor
calidad medio ambiental mediante la reduccion de calzada y su <~oave.tién en sentido

anico.

Caracteristicas Via de 60 m. con paseo central y amplias aceras, de g--1 capacidad, con
dos sentidos de circulacién. Intersecciones importantes con la Avenida Ingeniero Manuel
Soto y con el eje transversal Tomas de Montafiana-Hermanos Maristas. La conexioén con
Antic Regne de Valencia se efectuard de manera que no se incremente a través de esta via
la accesibilidad al centro de la ciudad mediante vehiculo privado. Discurre

fundamentalmente en suelo urbanizable. Se encuentra sin urbanizar.

Seccion Transversal Tipo:

20.00 13.00 L 700

60.00
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SERRERIA
Descripcidn; Desde la Avenida de Francia hasta la Avenida de los Naranjos.

Objetivos; Unir los barrios y distritos separados por el ferrocarril de la linea Valencia-
Tarragona, una vez se entierre, al desaparecer la mayor barrera que en esta zona produce

una importante segregacién espacial.

Caracteristicas: Via de 40 m. de gran capacidad, con dos sentidos de circulacién y amplias
aceras. Son intersecciones importantes las que se producirin con Ias avenidas de Blasco
Ibafiez v Naranjos; la primera de ellas, por encontrarse en el futuro la futurz sstacidn
enterrada de ferrocarril que sustituye la actual estacién de Cabanyal.

La ocupacién de la mavoria de la calzada por el soterramiento dcl ferrocarrii acunseja
dotar a esta via de amplias aceras en donde instalar ¢l arbolado y mobiliaric urbano
adecuados de forma que constituyzi un auténtico lugar de paseo y esparcimiento.

Actualmente se encuentra sin urbanizar,

nsv 1 Ti
SERRERIA
“\,\‘ ) /
¢ ¢
200 2.00
600 | | 24.00 L | 6.00
40.00
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AVYENIDA DE ARAGON

Descripcitn: Discurre entre la Plaza de Aragén junto al Puente de Aragdn y Blasco Ibafiez.

Objetive: Urbanizar de forma definitiva esta importante via con una seccidn adecuada con
un gran paseo central y aparcamientos subterrineos que dejen libre de servidumbre el
paseo central,

Caracteristicas: Mantiene una secciéon constante de 76 m. salvo el tramo Sancho Tello -
Plaza de Aragén en el que se ensancha de forma importante cambiando la alineacidn.

Seccién Transversal Tipo:

AVDA. ARAGOM

tg.ﬂl. 200 | 36.09Q b 1200 |§uuL

T6.00
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LAS RESTANTES ACTUACIONES

Del resto de actuaciones cabe citar: la terminacién de Blasco Ibdfez hasta su
interseccién con Serreria; la conversién del tramo de Blasco Ibafiez entre la Avenida de
Aragén y Manuel Candela en una via con unas caracteristicas de disefio similares a las de
los tramos QOeste -de Viveros a Avenida de Aragén- vy Este -de Manuel Candela a
Serreria-; la redistribucién de la seccién transversal de la Avenida del Puerto en favor del
peatén; el redisefio del viario recayente en la darsena interior del Puerto incluyendo la
Plaza de la Armada Espafiola; la apertura de Pintor Maella, Guillén de Anglesola y Musico
Ginés con un respeto escrupuloso al Jardin y Chalet de Avyora; y la redistribucion de la
seccién transversal de Cardenal Benlloch en favor del peatén. En todo caso las actuaciones
de remodelacién propuestas quedan supeditadas en el tiempo a la previa ejecucii. de las

actuaciones de nueva planta.
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- El icit transversal de viarig en el Norte

El Norte de la Ciudad -Benimaclet, Orriols, Torrefiel, Benicalap, Campanar,
Zaidia- padece hoy un déficit enorme de itinerarios viarios transversales, al no disponer
mas que de las marginales del cauce del Rio Turia v de Transitos, lo que se traduce en un
deficiente nivel de servicio del viario de esta parte de la ciudad y en consecuencia en una

baja accesibilidad de los barrios que lo componen.
Las vias transversales propuestas son las siguientes:

* Bulevar Periférico MNorte: Ronda este de Benimaclet- Hermanos Machado -

Prolongacién de Juan XXIII hacia el Norte.

Discurre como via perimetral norte a Benimaclet, Orriols. y Torrefiel como limite
del suvelo urbano y urbanizable, conecta al ncroeste con e! Corredor comarcal Norte. Su
funcién es la de via colectora-distribuidora del trifico a! norte de la ciudad. Itinersurio sin

urbanizar.
* Viario de interconexién del Sector Noroeste.

Constituye una pieza de interconexion entre el Bulevar Periférico Norte y el
Bulevar Sur, articulando y potenciando en el sector Noroeste las relaciones viarias entre ¢
Norte y el Sur de la Ciudad, vy los flujos de trifico desde y hacia el Corredor Comarcal.
Sirve de apoyo al desarrollo del suelo urbanizable previsto en el sector dando continuidad

al nuevo Puente y Bulevar 9 de Octubre. Se encuentra sin ejecutar en su totalidad.

* Itinerario Valladolid - Duque de Mandas - Pedro Cabanes - Castellonet -

Ecuador.

Constituye un eje intermedio que articula Benimaclet, Orriols, Torrefiel v

Benicalap. Sirve de soporte importante al transporte publico. Itinerario sin consolidar.
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* Transitos Norte (Primado Reig - Peset Aleixandre - General Avilés).

Itinerario urbanizado donde serdn necesarias operaciones para mitigar el impacto

ambiental.

* Itinerario Vicente Zaragozd - Molinell - Platero Sudrez - Ruaya - Reus - Joaquin

Ballester - Valle de la Ballestera.

Supone un itinerario alternativo entre Trédnsitos y las marginales del Rio Turia,
importante para el transporte piblico, que conecta Benimaclet, Zaidia y Campanar y

supone la desaparicién de la barrera del ferrocarril de Zaidia. Itinerario sin consolidar,
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EL BULEVAR PERIFERICO NORTE

Descripcién; Constituye up itinerario formado por diversas calles. Comienza en el enlace
entre el acceso Norte de la Autopista A-7 y la Avenida de los Naranjos (U de enlace) para
continuar hacia el norte hasta la prolongacién de la Avenida de Valladolid; luego hicia &l
noroeste hasta su interseccién con Emilio Baré y Alfahuir. Contintia hacia el Oeste por
Hermanos Machado, dejando al Sur Orriols y Torrefiel, hasta su interseccién con la
prolongacién de Juan XXIII, para continuar hacia el Norte hasta su enlace con el Corredor

Comarcal Norte.

Objetivg: Servir de via de borde del suelo urbano y urbanizable, canalizando los tréficos
que se producen entre el Norte de la Ciudad vy el Norte del Area Metropolitana com. ..:
colectora-distribuidora, asi como para la relacion entre los distritos del Norte de la Cindad
entre si. Distribuye, por tanto, el trifico proveniente de los accesos del Corredor Comarcal
y de los accesos del MNorte & través principalmente de Juan XXIII, Camine de Moncada,
Constitucién, San Vicente de Paul, Alfahuir, Dolores Marqués v Emilio Baré.

Caracteristicas: La seccidén de la via es variable si bien debe asegurar unas minimas
condiciones de disefio que garanticen la continuidad del trdafico con un nivel de servicio

equivalente.

BULEVAR PERIFERICO NORTE

B K = 5
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VIARIO DE INTERCONEXION DEL SECTOR NOROESTE

Descripcion; Estd constituido por tres alineaciones bdsicamente: una es la prolongacién del
Bulevar Nueve de Octubre hasta su interseccién con la prolongacién de General Avilés;
otra es prolongacién del eje Garbi-Pintor Matarrana en los dos sentidos hasta el Bulevar
Periférico Norte y hasta la prolongacién de Maestro Rodrigo; la tercera es una diagonal de

cierre entre las prolongaciones de General Avilés y Maestro Rodrigo.

Objetivo: Servir de pieza de conexién entre el Bulevar Periférico Norte y el Bulevar Sur.
Distribuye y potencia las relaciones viarias entre el Norte y el Sur de la Ciudad. Canaliza
los flujos de trdfico desde y hacia el Corredor Comarcal. Sirve de apovo al desarrollo dei

suels «:2anizable en el sector Noroeste de la Ciudad.

Caracteristicas: Via con caracteristicas de bulevar central y calzadas laterales de gran
capacidad. El tramo comprendido entre Nicasio Benlloch y Ecuador se resolverd mediante
la ejec-iébn de un paso inferior de caracteristicas semejantes a! _~istente entre General

Avilés v Peset Aleixandre,

Seccidén Transversal Tipo;

<>
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EL EJE VICENTE ZARAGOZA - RUAYA - VALLE DE LA BALLESTERA

Descripcién: Desde ia interseccién de Vicente Zaragozd con la Avenida de Cataluna o
Acceso Norte de la Autopista del Mediterraneo AT-E®6, siguiendo por Vicente Zaragozd,
Molinell, Ruaya, Reus, Joaquin Ballester, Valle de la Ballestera hasta la prolongacién de
Nueve de Octubre.

Objetivo; Servir como itinerario alternativo entre Trénsitos y las marginales del rio Turia,
como eje importante para el transporte publico que conecta Benimaclet, Zaidia y
Campanar. Supone la permeabilizacién entre los barrios a uno y otro lado de los
ferrocarriles de la Generalitat Valenciana con término en la Estacién del Puente de

Madera, a pesar de {c.er que acometer operaciones de renovacién urbana en Zaioi-.

Caiacteristicas: La seccién de la via es variable si bien debe asegurar unas minimas
condiciones de dizedic que garanticen la implantacién de transporte publico <n plataforma
reservada y la continvidad del trafico con un nivel de servicio equivalente. Via 72 40 m,
entre la Avenida de Catalunya y Vera, de 30 m. entre Vera y Constitucién, de 25 m. entre
Constitucion y Burjasot, de 20 m. entre Burjasot y Padre Ferris y de 30 m. de Padre Ferris
hasta la prolongacién de Nueve de Octubre.

Seccidn Trangversal Tipo; Cada tramo debe disefiarse especificamente al no ser uniforme

este itinerario en lo que se refiere a ancho de calle y modos de transporte a implantar, E|
disefio concreto de los tramos que hayan de soportar transporte publico de alta capacidad
se realizard coordinadamente con el proyecto de renovacion o implantacién del mismo, de
acuerdo a criterios que favorezcan su integraciéon en los usos urbanos y su viabilidad

funcional,
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.- La mejora de los accesos del Norte.

El Norte de la ciudad necesita una importante intervencién para adecuar sus
accesos de tal forma que sea posible una racionalizacién en la ordenacién del tréfico y
disponga de unos accesos que proporcionen una minima calidad en su entorno y sean
respetuosos con los distintos modos de transporte que en ellos operan, particularmente con

el transporte piblico.
Los accesos propuestos para el Norte serdm;

* Acceso Norte de la Autopista del Mediterrianeo A7-E6, con un enlace importante
de distribucifu:_l en su interseccién con Vicente Zaragozs, el Bulevar Periférico Norte y la
Avda. de los Naranjos. Acceso ejecutado. Enlace parcialmente ejecutado.

* Los accesos de Alborava a través de Emilio Baré - Jaime Roig, Dolores Marqués
- Boténico Cavanilles y Alfahuir.

Estd hoy abierta al trdfico Emilio Baré, Dolores Marqués y Alfahuir estdn por ejecutar
total o parcialmente. En el futuro esta operacion permitird que Emilioc Baré ¥ Dolores

Marqués funcionen con un sentido de circulacién cada una.
* El acceso de la conurbacién de la Carretera antigua de Barcelona.

Este acceso estars constituido por Constitucién (abierta) y por Visitacién - Sagunto
(por abrir), y por Conde Lumiares (por abrir). Esta operacién permitira la renovacion de
Sagunto (tramo Guadalaviar - Maximiliano Thous), v de Constitucién (desde Conde
Lumiares hasta sobrepasar San Miguel de los Reyes).
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* El acceso del Camino de Moncada con una bifurcacién en dos ramales: el
primero, constituido por el actual Camino de Moncada para dar acceso a Poble Nou y
Benifaraig (que incluye la variante de Benifaraig), v el segundo ramal, que representa la
variante del Camino de Moncada y que pasa al Este de Carpesa v Alfara del Patriarca

hasta conectar con el trazado actual al Sur de San Isidro de Benagéber.

* Juan XXIII como acceso desde el Corredor Comarcal Norte. Es una via

parcialmente ejecutada.

* Los accesos de Burjasot y Godella a través de dos ejes que contardn con sentido
unico de circulacién cada uno. El primero de ellos estd constituido por la actual avenida de
Burjasot y el segundo por Padre Ferris (que en su --..-mo Sur se prolonga con un nuevo
puente hasta Ia.marginal derecha), Doctor Nicasio Panllr~h y su prolongacién hasta la red

urbana de Burjasot.

* El acceso de Ademuz, ya ejecutado.

* El nuevo acceso a Paterna, constituido por I prolongacion de Maestrc Redrigo.
Esta via estd ejecutada desde las marginales del Rio Turia hasta General Avilés, Su
prolongacién, hasta la interseccidn de la Carretera d= Valencia a Paterna con el Corredor
Comarcal Norte, refuerza la estructura mallada de la zona v permite la ampliacién de la
trama del Segundo Ensanche. Junto al anterior y al Bulevar Periférico Norte cumplird la
funcién primordial de articular los flujos de trifico entre la red basica metropolitana
(Corredor Comarcal Norte) y el sistema general viario urbano (Viario de interconexién del

sector Noroeste).
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ALFAHUIR

Descripcién: Via que discurre entre la interseccion de Hermanos Machado con Emilio Baré

y Trénsitos a lo largo de la traza del ferrocarril de via estrecha Valencia-Rafelbufiol de

FGYV.

Obietivo; Servir para articular los dos barrios que atraviesa (Benimaclet y Orriols)

eliminando la barrera que hoy supone el ffcc. Esto sera posible con la transformacion del

ffcc. en tranvia urbano en superficie o en metro ligero enterrado.

- Ordenar el suelo urbanizable del entorno de esta via.

SANTIAGO RUSINCL- SRIMADO REIG
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MAESTRO RODRIGO

Descripcién; Via que discurre entre la marginal izquierda del viejo cauce del Rio Turia
(Manuel de Falla) y el Corredor Comarcal Norte,

QObijetivo; - Servir de acceso desde el Corredor Comarcal Norte al sector Noroeste de la
ciudad, mediante su enlace con el Viario de interconexién del mismo, y a través de él a los
sectores Oeste y Suroeste.

- Servir de apovo a una malla ortogonal en el Noroeste que ordena el suelo
urbanizable de esa zona.

Caracteristicas: Via con caracteristicas de carretera desde el Corredor Comarcal Norte hasta
el limite del suelc urbanizable para continuar como via urbana hasta Manuei de Faila, A
pesar de ser una carretera en su Gltimo tramo, tendrd un disefio cuidado ya que discurre
entre suelo no urbanizable y suelo urbzn..:ble. En el resto del trazado las caracteristicas
propuestas responden a las funciones cspecificas previstas en los dos tramos en que se

subidivide.

Seccién Transversal Tipo; Véase pagina siguiente,
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MAESTRO RODRIGO

MARGINAL IZ0DA - PROLONGACION GARBI

OESTE 4 ESTE
7,50 27.00 7.50
f ot
PROLONGACION GARBI-LIMITE SUELO URBANIZABLE
\""'-. ;
3 800 ; 1400 S 2200 s 4.00 3 5.00
60.00

LEtTE SUELQ URBAMIZABLE-CORREDOR COMARCAL
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SAN VICENTE DE PAUL
Descripeidn: Via que discurre desde Trinsitos hasta Hermanos Machado en Orriols,

Objetivo: Distribuir el trafico interno y estructurar la malla del sector noreste de Orriols,

apoyar el reequipamiento de Orriols v el crecimiento del sector noreste.

Caracteristicas: Via con las mismas caracteristicas que el tramo ya ejecutado, si bien con un
paseo central mds generoso que el actual.

i6n versal Tir..

SAN VIF="E DE PALL

;:_y qb

Fm L8600, 1000 ,600 ,4.00
30.00

o

AYUNTAMIENTO DE VALENCIA

OFICINA MUMICIPAL DEL PLAN



PLAN GENERAL DE ORDENACION URBANA : 321

MEMORIA JUSTIFICATIVA

JUAN XXIII

Descripci6n: Via que discurre entre Transitos y el Bulevar Periférico Norte.

Objetivo: Constituir un acceso a la ciudad desde el Bulevar Periférico Norte para distribuir
el trafico por Trénsitos.

Caracteristicas: Se trata de una via urbana con gran capacidad y bulevar central.
1 nsv ]
JUAN XX
™
g © ¢
4.ﬂ¢# .oo =5 .00 + oo l_tﬂﬂT
40.00 d
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Las marginales del rio Turia conforman un eje Este-Oeste capaz de articular los
distintos distritos por los que pasa dando accesibilidad al Jardin del Turia, elemento
homogéneo dentro de un frente edificado y por edificar heierogéneo por las distintas
etapas constructivas de la ciudad: la Ciudad antigua, el ensanche, el desarrollo de los 60 v

70, los barrios marginales, etc.

Descartadas las marginales como autopista de penetracién en Valencia de la
Autopista Madrid-Levante, debe disefiarse como una via o conjunto de vias interdistritales
respetuosas en cada punto cor su entorno edilicic y con sus equipamientos de borde, no

Sird gl propésito fundamental convertirla en una via rdpid=

Como criterio general deberd perseguirse que cada una de las dos ‘marginales del rio
Turia cuente con un sentido de circulacién para permitir una mayor racionalizacién en la
ord-=acioén del trdfico, marginal derecha en sentido Oeste-F-‘2 e izquierda en sentido
contrario, sin excluir algin tramo donde el disefio viario permita la disposicién en doble

sentido.

Las marginales del rio Turia contarin con nuevos puentes: Nuave de Octubre en la
prolongacién de Nueve de Octubre en las proximidades de la Carcel Modelo; Padre Ferris,
entre Padre Ferris y Guillém de Castro; de Francia, entre Antic Regne y la Avenida de
Francia; Murs y Valls, entre Tom4s de Montafiana y Hermanos Maristas: del Oro, entre
Menorca y el nuevo bulevar Sur, y de Ibiza, entre la calle Ibiza v la Avenida de los
Martires.

Se propone la peatonalizacién del Puente de San José, cuyo trafico serd servido por

el nuevo puente de Padre Ferris.
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El disefio debe procurar recoger elementos formales histéricos asociados a las
marginales del rio Turia, como los jardines de las Alameditas de Serranos o los jardines de
la Alameda.

Esto supondrd en algunos casos, reducir la seccién viaria de algin tramo como la
Alameda, Menéndez Pidal, Tirso de Molina, etc.

En otros tramos, la capacidad de las marginales podrd reajustarse cuando existan
vias alternativas para satisfacer las relaciones interdistritales. Ser4 el caso de la Avenida de
Francia frente a la marginal izquierda, la conexién de la Autopista del Saler con Nazaret
frente al Camino de las Moreras, o el eje Valle de la Ballestera - Joaquin Ballester, frente
a Manuel de Falla - Tirso de Molina - Menéndez Pidal.

= onexion ransversal n el Sur

El Sur de la ciudad se encuentra con una fuerte barrera que condiciona
potencialmente las relaciones entre los distritos a uno y otro lado de las de vias de Renfe.
Estas vias que provienen de las lineas de Valencia a Tarragona, Madrid por Cuenca,
Madrid por Albacete v Ribarroja forman una barrera hermética desde las marginales del
nuevo cauce del Rio Turia a la estacion de Valencia-Término, excepcién hecha del paso
inferior de las Grandes Vias, el paso superior entre Giorgeta y Peris y Valero, v de dos
pasarelas peatonales.

Si bien las relaciones transversales en la ciudad hoy dia son escasas, y mds escasas
cuanto mds nos alejamos del centro urbano, con independencia de la existencia o no de
barreras como las del ferrocarril, lo cierto es que la desaparicion de este haz de vias
permite reordenar todo el sector y recuperar importantes espacios para destinarlos a zonas

verdes y espacios libres y, por afiadidura, hacer posible ciertos pasos Este-Oeste en el Sur
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que, de otra forma, tendrian que hacerse mediante pasos inferiores o superiores, que

provocan todavia mayores impactos sobre el medio circundante.
Para ello las conexiones transversales que se plantean en el Sur, serdn las siguientes:

* Grandes Vias. En Servicio, si bien el enterramiento de Renfe permitird sustituir
el tanel de las Grandes Vias por un elemento viario en superficie (Bulevar, plaza, ..) vy
dotar de paseo central las avenidas de Ramén y Cajal v Germanias.

* Trénsitos. En Servicio.

* Itinerario Torres - Burgos -Santa Cruz de Tenerife - Fray Junipero Serrr -
Montesa - Llanera de Ranes - Joaquin Navarro - Bernat Descoll - Avenida de la Plata.

Constituye un itinerario importante para el transporte piblico. Esta formado por

tramos inconexos en la actualidad.

* Hermanos Maristas, que conecta Monteolivete con Camins al Grao y la

Universidad Politécnica.

* El Bulevar Sur con dos tramos: el tramo Suroeste o de Tres Cruces y el tramo

Sureste de Russafa, conectados entre si,
* El acceso a Nazaret, entre Fontilles y el Bulevar Sureste.

Destaca de la propuesta el Bulevar Sur con una finalidad clara: articular los

distintos barrios del suroeste y sureste entre si y con el norte de la ciudad. Si bien su
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trazado no es el ideal, ha venido muy condicionado por los vacios del planeamiento de
1966 y de las zonas que el Plan de 1966 destinaba al segundo cinturén. El tramo suroeste -
Tres Cruces- afiade a su funcionalidad viaria la de constituir en si mismo un equipamiento

dada su entidad vy las caracteristicas de disefio que se le asignan,

Constituirdn, asimismo, piezas urbanas importantes algunas de las intersecciones

entre vias interdistritales como la Plaza de Sanchis Guarner,
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BULEVAR SUR TRAMO SUROESTE - TRES CRUCES

Descripcién: Discurre desde el nuevo puente previsto en el antiguo Cauce del Rio Turia
hasta el nuevo tramo sureste, sin solucién de continuidad, pasando al Este del Poligono
Industrial Vara de Quart y al Norte del Cementerio General de Valencia y de San Marcel-
Ii.

Obietivo; Articular los barrios del sector suroeste de la ciudad.

Supone un verdadero pulmén que permite la estructuracién de estz zona de la Ciudad
desde el Jardin del Turia en Olivereta hasta San Marcel-li.

Permite reequipar el suroeste de la ciudad.

Caracteristicas; Via amplia de seccién variable entre los 80 y 167 m., con paseo central
amplio y grandes aceras. Todos los cruces con otras vias importantes lo son al mismo nivel
con un cuidado disefio urbano. El paso del ferrocarril se realiza mediante un paso inferior
que conecta con el tramo sureste sin solucién de continuidad.

Seccién Transversal Tipo: Vease pagina siguiente,
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BULEWAR SUR-TRAMO SUROESTE
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BULEVAR SUR TRAMO SURESTE - RUSSAFA

Descripcidn; Discurrird desde su conexién con el tramo suroeste mediante un paso inferior
con Renfe hasta la calle Menorca; al sur del suelo urbanizable de Malilla y de Monteolivete

y al norte de la Font de Sant Lluis.

Objetivo: Conectar la Pista de Silla (Ausias March) y el tramo Suroeste con Serreria para

cerrar el arco sur vy servir de soporte al suelo urbanizable del sureste.

Caracteristicas: Via interdistrital de 60 m. de ancho con paseo central ajardinado.

CARRERA DE MALILLA-JARDIN DEL TURIA

ey A
L T.00 JF 13.00 11_ 40.00 i 1300 } T.00
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GERMANIAS
Descripgidn: Desde Ruzafa hasta Gibraltar - Alicante, se trata de un tramo de las Grandes

Vias, entre la de Marqués del Turia y las actuales vias del ferrocarril. Este tramo carece de

paseo ceniral.

Objetivo; Dotar a esta via de la seccion tipo de las Grandes Vias Marqués del Turia y

Fernando el Catélico,

Caracterjsticas: Esta operacidn serd posible con el enterramientc de las vias de Renfe v Ia
consiguiente desaparicién del Tanel de la Gran Via (paso inferior), de tai forma que
Germanias y Ramén ¥ Cajal se unan en superficic mediante un cuidado disefio por medic
de una pics= L.pana, gue articules estz unidn con ¢l futurc parque ccirwal de Russafa

sobre las aciuaies playas de vias de Renfe.

Seccion Tran-..rsal Tipo:

GERMANIAS

> f’) > »

| 400, 12.00 18.00 1200 400
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RAMON Y CAJAL

Descripcion; Desde la Plaza de Espafa hasta Bailén. Se trata de un tramo de las Grandes
Vias, entre la de Fernando el Catélico y las actuales vias del ferrocarril,

Objetivo; Dotar a esta via de la seccién tipo de las Grandes Vias Marqués del Turia y
Fernando el Catélico.

Caracteristicas: Esta operaci6n serd posible con el enterramiento de las vias de Renfe y la
consiguiente desaparicién del Tunel de la Gran Via (paso inferior), de tal forma que
Germanias y Ramén y Cajal se unan en superficie mediante una pieza urbana de cuidado
disefio que articule tanto esta unién con el futuro Parque Central de Russafa, sobre las

actuales playac de vias de Renfe.

RAMON Y CAJAL

4.00, 'II.GQ I 18.00 o 12.00 400 |

50.00
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T

El Sur de la Ciudad cuenta con numerosos accesos como consecuencia del modelo
radial seguido hasta los afios sesenta. Estos accesos, no obstante, han ido perdiendo nivel de
servicio a medida que ha ido transcurriendo el tiempo mientras que los impactos
medioambientales sobre su entorno han ido creciendo llegando a cotas limites. Este
fenémeno obedece a tres causas bien claras; por una parte el aumento del parque de
vehiculos y de la movilidad con respecto al centro de Valencia; de otra parte, la
consolidacién de estas penetraciones en cuanto a usos y actividades; y por altimo, el

progresivo crecimiento demogréfico del sur del drea metropolitana.

Por consiguiente, cualquier actuacién debe persezzi- limitar los impactos en dichas

vias y aumentar el nivel de servicio del transporte publico.

Los accesos y penetraciones del sur propuestos ~on los siguientes:

* Acceso de Madrid por la Avenida del Cid. En servicio.

* Acceso de Picanva v Torrente por Archiduque Carlos. En servicio, a excepcitn de

su tramo urbano que estd sin urbanizar.

* Accesos a la conurbacién del Sur del Camino Real de Madrid, a través de 5.
Vicente y Gaspar Aguilar, de tal forma que cada una de estas calles tenga un sentido Gnico
de circulacién para el transporte privado con la posibilidad de carriles para el transporte
publico a contra corriente. S. Vicente estd en servicio. Falta prolongar Gaspar Aguilar y

conectarla al enlace con la V-30.
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* Pista de Silla y su prolongacién por Ausias March, con una importante
remodelacién del enlace con las marginales del nuevo Cauce del Rio Turia v la
reconversién de la seccidn transversal de Ausias March de forma que sea posible ampliar el

paseo central, Estd en servicio.

* El acceso a Castellar-Oliveral por la Carrera de En Corts. Est4d en servicio. Falta

mejorar los accesos a Mercavalencia y acondicionar el tramo de En Corts.

* Los accesos a la Devesa del Saler, Albufera y las pedanias del Sur - El Saler,
Pinedo y El Palmar- por medio de la carretera de Nazaret-Oliva y de la Autopista del
Saler A7-E7,

* £l acceso sur al Puerto con la remodelacién del enlace con lus marginales del

nuevo cauce del rio Turia V-30.

¥ 1.¢: accesos desde las marginales sin continuidad hacia el sur del 4rea

metropolitana como Tres Forgues.,
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AUSIAS MARCH-FILIPINAS

Descripcién: Discurre desde el final de Gibraltar junto a la playa de vias de Renfe hasta el
nuevo bulevar sur en la Fonteta de San Luis,

Objetivo: Redisefiar la seccién transversal de esta via a partir de la ejecucion del By-Pass
con el propdsito de que desaparezca la segregacion espacial y los impactos que provoca,
mediante la ejecucién de un Paseo Central, Unir Filipinas con Ramén y Cajal mediante
una pieza urbana de cuidado disefio que articule la unién de esta via con las Grandes Vias
y el Parque de Russafa.

Caracteristicas: Esta operacién serd posible con el enterramiento de las vias de Renfe yla
consiguiente desaparicién del tunel (paso mferior) de las Grandes Vias. La plaza de Sanchis
Guarner también deberd ser objeto de un especial disefio urbano, que hasa compatible la
necesaria imagen urbana de este hito de la Ciudad con las elevadas intensidades de tréfico
que hoy y en el futuro se producirdn. =: cualquier caso, el disefio viario deberd impedir
de forma contundente la transformacién del eje Pio XII-Grandes Vias- Ausias March en

un viario pasante con gran poder de atraccién de traficos metropolitanos.
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SAN VICENTE

Descripcién: Arranca en el enlace con las marginales del nuevo cauce del rio Turia y

termina como arteria interdistrital en la Pl. de Espafia.

Objetivg; Ordenar el trdfico dotando a este acceso de un tnico sentido de circulacién para

tratar de ensanchar aceras.

Caracteristicas; La seccién es variable y deberd asegurar un munimo de 3,50 m. en las

aceras.

Se trata de una via interdistrital que relaciona el Sur del Area metropolitana de
Valencia, los barrios de Cami Real, Sant Marcelli, Jesas, v el Centro de la Ciudad.

Secoitn Trisvetal Tipe:

SAN VICENTE

(o

50, VARIABLE qlm
17.00- 2500
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GASPAR AGUILAR

Descripcién: Arranca en el enlace con las marginales del nuevo cauce del rio Turia y

termina como arteria interdistrital en la Av, de Fernando ¢l Catélico.

Objetivo: Ordenar el trifico dotando a este futuro acceso de un udnico sentido de
circulacién. El otro sentido de circulacidén serd la C/ San Vicente. Se ensanchardn aceras.

Caracteristicas; Via interdistrital que relaciona el centro de la ciudad con los barrios de

Jesds, Sant Marcel-1i, el Cementerio General y el sur dei drez metropolitana de Valencia,

i6n Transversal Ti

GASPAR AGUILAR
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ARCHIDUQUE CARLOS

Descripcion; Discurre como via urbana desde las marginales del nuevo cauce del rio Turia
hasta Trdnsitos.

Obijetivo; Articular los Barrios de San Isidro, el Poligono Industrial de Vara de Quart y el
suroeste del Area Metropolitana de Valencia con el centro de la ciudad.

Dotar de calidad este acceso histdrico urbanizdndolo adecuadamente.
Caracteristicas: Via de 30 m. con amuii~- aceras de 5 m.

Seccién Transversal Tipo:

ARCHIDUQUE CARLODS

- 7
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1,- El Centro de la Cludad

El centro de la ciudad. incapaz de absorber més tridfico en un momento de
creciente demanda, debe ser objeto de una gestién viaria que haga compatible el acceso al
mismo -ya que es un importante centro de actividad terciaria y residencial- con las
debidas condiciones minimas de calidad de vida para transeuntes, residentes, comerciantes,
etc.

Serd, pues, necesario potenciar modos alternativos de transporte -fundamentalmente
el peatonal, v en segundo lugar, el transporte publico v en bicicleta- ya que el vehiculo
privado, el automdvil, se ha convertido en un mode de transports inadecuadc para &l
acceso al centro por determinados motivos. Habrd <2< conjugar por tanto, especialmente en
esta parte de la ciudad, las potencialidades de cads =odo de transporte e integ.-:rl_as DRIE

conseguir los mavores rendimientos sociales para la civdad.

Consecuentemente, la ejecucién de aqueli—~ infraestructuras que aumenten la
capacidad actual de la red viaria del centro, o la de aquellas que induzcan nuevo tréfico al
centro en vehiculo privado, deberdn ser objeto de un minucioso andlisis con el fin de
seleccionar las que generen efectos revitalizadores del nucleo central y desechar aquellas
que puedan provocar el colapso del centro de actividades urbanas y metropolitanas.

En el término municipal de WValencia, las acciones propuestas, que figuran
desglosadas individualmente en el programa de actuacién, se resumen en 99,66 kms. con
una superficie global de 363,7 Has. De la longitud total 0,53 kms. corresponden a vias
interurbanas (0,5%), 12,06 kms, a vias metropolitanas (12,1%), v los restantes 87,07 kms. a
vias urbanas interdistritales y colectoras-distribuidoras de sector(87,4%), salvedad hecha de

que mientras en estas dos altimas se han considerado tanto las acciones de nuevo viario
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como las de remodelacién o renovacién, en las dos primeras Gnicamente se han tenido en

cuenta las correspondientes a nuevas vias.

Las acciones de nuevas vias metropolitanas corresponden a 0,375 kms. de accesos
interurbanos (3,1%), 7,77 kms. a distribuidores metropolitanos (64,4%) y 3,92 kms. a otras
vias metropolitanas (32,5%).

Las acciones en vias urbanas interdistritales se desglosan en 48,6 kms. de nuevas
vias (90,1%) v 5,3 kms. de renovacidn de viario (9,9%). Las acciones en vias urbanac
colectoras-distribuidoras de sector comprenden 29,7 kms. de nuevas vias (65%) v 15,9 kms.
de renovacién de viario (35%). Las acciones en el resto del viario no se han desagregado
considerdndose englobadas en i. accién urbanizadora general a efectos de programa v
costes, si bien en el plano C figuran definidas individualizadamente.

9.- Los Bulevares,

Los criterios utilizados en el disefio y concepcién de la red viaria, incrementando la
densidad de la malla y disminuysndo el grado de jerarquizacién y especializaci6n de sus
elementos, permiten una mayor integracién de esta red en la morfologia y usos urbanos.

La potenciacién del viario periférico a escala metropolitana y urbana, por un lado
liberard a las vias del nicleo central del trdfico que en la actualidad las congestiona -de
modo que serd posible su transformacién en unos elementos mds adaptados a estos usos
mediante la oportuna remodelacién- y, por otro, permitird rescatar para dicho fin las

antiguas reservas destinadas a autopistas urbanas (Segundo Cinturén).
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La traduccién mds evidente de los resultados de la aplicacién de estos criterios es la
propuesta de red de bulevares, vias disefiadas con paseo central o lateral con un alto nivel
de calidad.

En los cuadros 6.25, 6.26 v 6.27 v en la figura 6.11 se recogen resumidos los
pardmetros fundamentales de la propuesta, cuyo detalle aparece pormenorizadamente en el

plano C.

Cuadro 6.25.- Relacién de las Arterias Interdistritales y vias urbanas con paseo central o
lateral (Bulevares) y sus caracteristicas. Actuaciones ejecutadas o en ejecucién

DENOMINAC TON . LOCALIZACTON LONGITUD L ANCHURA | SUFERFICIE
" PASED | TOTAL FASED TOTAL
- w. | = = nt
1.~ Blasco Ibéfez Viverca = Av. de Araghn as0 52'0 C 100 " a9.400 95,000
2.~ Blasco Ibénez Manue: Candels - <. K Haro 1.17C B2'0c 100 60.845 i1V
3.= G. Via Fdo. Catdlico Fdo. el Catdlico 1.45%0 22'0¢C 51 31.900 73.950
: 4.= G. V. Marqués del Turis | Marqués del Turie Lo 20'0C 50 17.400 43.500
| %.— Antic Regne de Vlcis. Marg. Turia - F. y Valero 850 a'sc az B.O7% 30,400
6.- Jacinto Benavente Pza. América - F. y Valero 1.000 17'5 C a% 17.500 45,000
F.— Valladelid Ezsilic Baré - Mistral 250 50 C 25 1.250 6. 250
B.— Marginal Dcha. V. Cauce P. 5. José-F. Trinidad T00 25'0 L 45 17.500 31. 500
§.- Pases de la Alameda Fza. Aragén - Eduardo Boscd 550 50'0 M 8o - 27.500 ad, 000
TOTAL 7.800 | 29'3 61'F 231.365 ABE . 600
i
| L= Lateral Cw= Central M= Lateral y/o Central.
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Cuadro 6.27.- Resumen Vias Bulevares,

ESTADO LONGITUD ANCHURA SUPERFICIE
PASEO | TOTAL PASEO TOTAL
m m. m ml m2
EJECUTADOS O
EN EJECUCION 7.880 29,3 €1,7 281.266 486.600
PROPUESTAS 41.165 20 82 1.181.090 | 2.564.260
TOTAL 49.056 20,1 62 1.412.355 3.050.850
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6.3. EL TRANSPORTE PUBLICO URBANO

6.3.1. Estudio de distribucién geométrica de viajes en el nacleo urbano central
del drea de Valencla.

A.- Objetivo

El objetivo de este breve estudio es la determinacién de los canales de mayor
caudal de viajes que pudieran definir lineas de transporte publico en plataforma reser-
vada de nueva planta y capacidad media (4.000-7.000 peisona/hora y sentido).

B.- Metsdologla

Los datos de partida estan constituidos por las matrices de viaje -:r,ri_ginadas por
la expansion de la encuesta domiciliaria realizada en Valcncia entre el 22 de Abril vy el
27 de Mayo de 1985, Se estudia de acuerdo con el objetivo antes indicado el volumen
de viajes que afecian al niucleo urbano central de Valencia. La eleccion de estos datos
obliga a adoptar la divisién del area en las zonas definidas en el estudio integral de
transporte de 1975, y que se viene utilizando habitualmente en todos los estudios de
transporte del drea metropolitana. Se ha considerado el grado de detalle que representan
las macrozonas como suficiente e incluso muy apropiado para obtener resultados que
reflejen con claridad el compartamiento de la ciudad. Por otra parte el nivel de

macrozonas es coherente con la precisién del resto de elementos del estudio.

Aunque viajes con origen/destino en algunas zonas de las macrozonas 54, 535,
56, 57 y 58 los podemos considerar metropolitanos y captables de alguna manera por el
trasporte colectivo de la ciudad (1), la intensidad del muestreo realizado en ellas no al-
canzd, en la encuesta de 1985, el nivel suficiente de representatividad de la poblacién

en ella residente por lo que se crea una asimetria de precision de estos viajes con res-

(1) Las aglomeraciones urbanas de Sagunto (macrotona §4), Liria (55), Cheste (56) y Sueca, Cullera (58) por su
volamen de poblacién, su centralidad respecto & una comarcs o sus equipamientos son origen de gran nimero de
viajes.
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pecto a los del Area Central del estudio {(macrozonas 1 a 53) donde la encuesta se rea-
liz6 con mayor intensidad. Asi se ha escogido como 4mbito del estudio esta Gltima zona.

En la linea de lo que hasta aqui se ha expuesto, se ha trabajado en la obtencién
de un esquema geométrico funcional y simple, al que asignar los viajes y que nos per-
mita obtener conclusiones claras para la definicién de la geometria de la red transporte
colectivo buscada y se ha llegado al esquema de la figura 6.12 En é] se presenta una
distribucién espacial de las macrozonas unidas mediante arcos virtuales que representan

las conexiones entre macrozonas.

Se consideran viajes susceptibles de ser captados por el nuevo transporte aque-
llos con longitud "suficiente®, término ambiguo que se ha aplicado en realidad exclu-
yvendo de la matriz los viajes internos a las macrozonas v aquellos realizados entre ma-
crozonas vecinas, es decir utilizando la Matriz de viajes entre macrozonas no colindan-
tes. De esta manera nos eseguiamos que los viajes son de longitud superior 2 1,5 km.
distancia, que parece ya de Ia suficiente entidad para realizarse en medios mecdnicos.

Se realizan diferentes explotaciones de las matrices todos los motivos, todos las

medios lo que lleva a admitir varias hip6tesis.

- Se consideran todos los viajes igualmente captables por el transporte pablico

sin importar el motivo.

- Se definen todas las macrozonas con igual tendencia a la utilizacidn del

transporte colectivo.

Ambas hipdtesis no son reales pero no hay que olvidar que se trata de discernir
donde existe una mayor intensidad de viajes susceptibles de ser realizadas en un nuevo
transporte que se define desde el principio como de mayor "calidad" que los existentes
en la actualidad, cuyo establecimiento y la consiguiente reestructuracién de todo el sis-
tema de transporte metropolitano pudiera originar una nueva distribucién del volamen
de viajes entre medios privados y colectivos. For ello hemos estimado que hipdtesis
previas sobre porcentajes de distribucién y utilizacién no deberian afectar la definicién

de la linea sino que habria que considerarlas posteriormente a la hora de estimar la
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FIGURA 6. 12
ESQUEMA SIMPLIFICADO DE RELACIONES ENTRE MACROZONAS

EN EL NUCLEQ CENTRAL DEL AREA DE VALENCIA
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carga que tendria la red propuesta. Por otra parte todo ello nos permite usar sin intro-

ducir factor ajeno alguno , la matriz total antes indicada.

Se estudia un nuevo transporte para el nicleo central de la ciudad de Valencia
que pudiera extenderse y deberia conectarse al resto del transporte colectivo del drea

metropolitana, asi los viajes se dividen en dos tipos:

m Viajes Locales Valencia-VYalencla: interiores al nicleo central, es decir,

entre macrozonas | a 29 excepto 21, 24 y 25.

m Viajes Metropolitanos, viajes entre las macrozonas anteriores y las
macrozonas 30 a 53 mds 21, 24, 25 (2)

Se han agrupado las macrozonas exteriores al niclen central en 8 superzonas
(30 a 37), segun la macrozona de acceso al referido nicleo. De esta manera estas ma-
crozonas se incorporan al esquema segun flechas que suponen una carga al sistema de
transporte urbano siempre que existan los consiguientes puntos de intercambic o el sis-

tema se prolongue sin discontinuidad a las macrozonas de estas superzonas.

Segun lo expresado en los dos parrafos anteriores se ha trabajado con dos matri-
ces 37x37, que se llaman Valencia-Valencia y Valencia-Total. que agrupan los dos tipcs
de viajes antes descritos. Estas matrices se presentan en los Cuadros 6.28 vy 29. La en-
cuesta domiciliaria genera matrices fundamentalmente simétricas Unicamente
distorsionadas por los viajes "No basados en el domicilio” que suponen en esta encuesta
un 2% (43.703 de un total de 2.049 189 viajes) del total de viajes. Por ello se ha de te-
ner en cuenta que cuando se habla de volimen de viajes entre macrozona X y macro-
zona Y, aproximadamente la mitad de viajes corresponde al sentido XY v la otra mitad
al YX, o cuando se habla de viaje con origen X vy destino ¥ se ha de entender que

existe un flujo inverso de aproximadamente igual entidad.

(2) Nétese que dnicamente se consideran los vinjes en los que el niicleo central de Valencia es origen o destine,
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MEMORIA JUSTIFICATIVA

C.- Densidades de Poblacion

En las figuras 13 y 14 se grafia las densidades de poblacion segun los datos del
censo de habitantes, distribuidas por barrios y distritos, vy de la zonificacién antes
mencionada con el nimero de residentes que se deduce de la expansién de los datos de
la encuesta de 1985 segun el numero de familias del propio censo. Los mayores indices
se producen en Olivereta, Extramurs, L'Eixempla, Camins al Grau, Torrefiel-Orriols, y
zona de Zaidia, Algirés y Pla del Real. Sectores que corresponde, a las macrozonas, 19,
6, 5,4, 3, 11 y parte de las 8, 10 v 9.

D.- Estudios directos de las matrices de viajes (s)

1. Carga de Viajes Metropolitanos en Macrozz== de accesos al nicleo central
de Valencla. Intercambio de Valencia con el resto del irra s:etropolitana a través de los
8 accesos virtuales correspondientes a las 8 superzonas (30 a 37) ,exteriores al nucleo
central. Esquema de la figurz €.15. El volumen total de viajes Va]enci;a exterior es
336.452 (4) que suponia el 41,7 % del total de viajes locales y metropolitanos gue

afectan al nucleo central (807.745).

CUADRO 6.30 RESUMEN DE VIAJES LOCALES ¥ METROPOLITANOS TOLAOS
LOS MOTIVOS TODOS LOS MODOS

Viajes
Valencia-Valencia 471.293........ 58,3%
Valencia-Exterior 336.452 ........ 41,7%
TOTAL 807.745...... 100,0%

El intercambio mds importante de la ciudad con el Area metropolitana se pro-
duce por el Oeste, Pista de Ademuz, Pasec de la Pechina y Avenida del Cid,

(2) Todos los programas informaticos utilitados en este estudio han side concebidos y desarrollades totalmente

en La Oficina Municipal del Plan

(4) Recordar lo expresado en el phrrafo anterior.

AYUNTAMIENTO DE VALENCIA

OFICINA MUNICIPAL DEL PLAN
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FIGURA 6.14 DENSIDAD DE RE-
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FIGURA 6. 15 CARGA DE VIAJES METROPOLITANOS EN EL NUCLEO CENTRALD =
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(Superzonas 32 y 33) con un volimen de 155.574, (46,2%) del volimen total de viajes
metropolitanos Valencia-Exterior. El siguiente acceso en orden de imporiancia es la ca-
lle San Vicente (Cmno. Real de Madrid).

2. Distribucién y tipos de viajes en los anillos de la ciudad. Si agrupamos las
macrozonas del nicleo central de la ciudad segun los siguientes conceptos:

CENTRO MACROZONAS 1 y 2

PRIMER ANILLO MACROZONAS 3,5,6,7,8, v 9

SEGUNDO ANILLO MACROZONAS 4,10,11,13,16,19,20,22,23 26
TERCER ANILLO MACROZONAS 12,14,15,17,18,27,28 29

Podemos simplificar los wovimientos que se producen en la ciudad segun los

esquemas de las flguras 16, 17, 18, -9,

Los esquemas se refierar a los intercambios de viajes de cada unc de los grupos
entre si. Se ha de tener en cuentz que los volamenes expresan el total de ambos senti-
dos de acuerdo con las caracteristicas de la encuesta y considerando todos los viajes
excepto los interiores a una macrozona, es decir en este caso incluimos también los

viajes entre macrozonas colindantes,

AYUNTAMIENTO DE VALENCIA

OFICINA MUNICIPAL DEL PLAN



FIGURA 6.16 HELA_CIONES ENTRE MACROZONAS
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FIGURA 6. 18 RELACIONES- ENTRE MACROZONAS
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FIGURA 6. 19 RELACIONES ENTRE MACROZONAS
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Se pueden resumir los esquemas en el siguiente cuadro

CUADRO 6.31 RESUMEN DE VIAJES LOCALES POR ANILLOS DE LA CIUDAD

CENTRO
CENTRO 10.869 PRIMERO
PRIMERO 87.502 65.508 SEGUNDO
SEGUNDO 108.972 218.238 110.993 TERCERO
TERCERO 24.014 36.635 88.771 20.722
Total 220.488 342.375 415.981 149,420
Poblacién 40.809 172.822 431.452 96.604
Indir= de interactividad
urbzna Viajes/Hab 5,40 1,98 ' ro6 1.54

Los indices del cuadro de arriba indican Iz actividad comparativa del anillo res-
pectd = lo que cabria esperar por la poblacién respectiva. Se ve 2 -=dice alto del centro
y el bajo del segundo anillo (anillo principalmente resindencial). El tercero se com-

pensa gracias a un caracter laboral y de servicios superior al segundo.

En el esquema general de la figura 6.20, se representa el reparto de los viajes
que afectan a las diferentes zonas de la ciudad entre viajes metropolitanos (Valencia-
Exterior) y meramente urbano (Valencia-Valencia) con el 58,3 % y 41,7 % respectiva-
mente como porcentaje global para toda la ciudad. Naturalmente la importancia relativa
de los viajes exteriores varia segun el anillo. Asi en el exterior del anillo 3 es del 100
%, entre el 3 y el 2, 66,5%, entre el 2 yel I ,292% y entre este y el centro 17,7% del
total de viajes existentes en cada uno.

El volumen de viajes metropolitanos que interesa a cada uno de los anillos

(viajes con origen o destino en el anillo), oscila desde una importancia relativa del

24,7% y 24,8% respectivamente para la segunda y primera, hasta la menor importancia

AYUNTAMIENTO DE VALENCIA

OFICINA MUMICIPAL DEL PLAN



FIGURA 6. 20
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de estos viajes en el centro 17,7% de los viajes totales en la zona correspondiente. El

tercer anillo presenta valores menores que el segundo o primero.

CUADRO 6.32. RESUMEN DE VIAJES METROPOLITANOS POR ANILLOS DE LA
CIUDAD

Viajes Pob. Ind. Interactividad Metp.
CENTRO 47.565 40.809 1,17
ANILLO | 112.426 172.822 0,65
ANILLO 2 137.108 431.452 0,32
ANILLO 3 39.353 96.604 0,41
ANILLO Ext. 336.452 625.481 0,54

En el cuadro anterior vemos que el anillo 2 posee menos atractivo metropolitano

que el anillo exterior y el 3 un atraciivo equivalente.

En resumen cabe decir que en los cuatro grupos el intercambio mayor se pro-
duce con los anillos colindantes; anillos 3 con 2 (59,4%), anillo 2 con anillo 7 (63,7%)
salvo en el centro que es mayor el intercambio con el anillo 2 (49,4) que con el /
(39,7%). Los viajes interiores al anillo 2 superan el 21,1% de los que interesan a sus
macrozonas frente al 4,7% del centro. El volumen de viajes entre el anillo 2 v el [ es

del mismo orden que todos los viajes que interesan al centro, 218.238 frente a 220.488

3. Intercambios maximos entre macrozonas.En el esquema de la figura 6.21 se
grafian los flujos de mas entidad que se realizan entre macrozonas vecinas. Estos inter-
cambios tienen poca importancia para la definicién del transporte colectivo de media

capacidad. Gran parte de estos viajes se realizan andando.

Mayor importancia para el objetivo de este estudio, tienen los valores grafiados

en el esquema de la figura 6.21b que corresponden a los intercambios entre macrozonas

AYUNTAMIENTO DE VALENCIA

OFICIMA MUNICIPAL DEL PLAM



FIGURA 6. 21

FLUJOS MAXIMOS DE VIAJE ENTRE MACROZONAS COLINDANTES - °
EN EL NUCLEO CENTRAL DE VALENCIA '
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FIGURA 6. 2 ] bFLUJOS MAXIMOS DE VIAJES ENTRE MACROZONAS NO COLINDANTES
EN EL NUCLEO CENTRAL DE VALENCIA.
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no colindantes y por lo tanto de longitud suficiente como se ha indicado con anteriori-
dad. Las macrozonas 9 v | son el origen/destino del mayor mumerc de flechas con
81.060 y 29.338 respectivamente, como total de los intercambios representados en el es-
quema . El eje 19 (16)-1-9(3)-10(11)--28 es el que presenta las relaciones mas intensas.
Estos flujos son los que debe articular el trasporte colectivo a definir.

E.- Estudios de asignaciin de viajes al esquema geometrico simplificado del

r Y i

El interés usual de una asignacién es cuantificar un cierto volimen para dimen-
sionar una infraestructura de acuerdo con la carga que se predice que tendrd. Fn nues-
trc caso se decidié realizar asignaciones con la idea de discernir en que pasillos de Ia
ciudad se producen los mayrr=- flujos de viajes e identificar cuales son los origenes v
destinos de los 'intercambim que rellenan estos pasillos. Yarias han sido las causas de
enfocar el estudio en esa direccién. Los resultados de cualquier encuesta de este tipo
son muy sensibles a la eficienciz de encuestador. Ademas estas cncuestas detectan con
dificultad aquelios viajes que no se realizan de una manera habitual, Por otra parte
existe el deseo ya reflejado a...-riormente de no introducir hipétesis de utilizacién de
transporte colective versus transporte privado, que dependan de las caracteristicas del
barrio Origen o Destino y que llevaria a una cierta incertidumbre en la obtencién co-
rrecta del objetivo buscado. Admitiendo que las deficiencias de la encuesta se distribu-
yven de forma aleatoria por Ia ciudad (uniformidad), podemos utilizar los datos de la
encuesta para los estudios cualitativos deseados. Como resumen se puede decir que los
valores de asignacién a toda la ciudad nos servirdn para determinar por donde se debe-
ria establecer estas lineas de transporte colectivo, pero para determinar la necesidad de
capacidad de estas lineas se necesita la asignacién de una matriz de viajes mas com-
pleta, ademds de requerir una definicién exacta tanto geométricamente como de sus
caracteristicas de todos los elementos de la red de transporte colectiva, Se ha elaborado
un modelo que guie en la busqueda de las diferentes configuraciones de la red y cuyo
funcionamiento se debe ensayar posteriormente realizando las correspondientes asigna-
ciones a toda la red de transporte colectivo/privado y analizando los viajes que afec-

taran a las lineas.

AYUNTAMIENTO DE VALENCIA
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De acuerdo con los estudios anteriores la macrozona con mayor poder de atrac-
cidn tanto en términos absolutos como relativos es la 1. También es bastante admitido
que las ciudades suelen cargar mas las lineas pasantes por el Centro del nicleo urbano
que las que unen zonas de los anillos mas extericres, Por otra parte la existencia de una
linea circular articula de una manera muy correcta los barrios periféricos entre si y con
una o varias lineas de transporte colectivo radiales, es decir , ensayaremos diferentes
obligaciones al modelo de que los viajes que se realizan entre zonas, no centrales pasen
por el centro o prefieran recorrido periférico (el camino de longitud virtud minimo
pase o no por el centro) favoreciendo los recorridos radiales o periféricos, buscando de-

terminar los ejes radiales o circulares absolutamente mas cargados.

En los gréificos de las figuras 22, 23, 24, 25, 26, 27, 28, 29, se presentan las
asignaciones de las matrices Valencia-Valencia vy Valencia Total por sepa-

rado,.efectuadas de acuerdo a los siguientes puntos:

® Asig. 1 v 2, Equivalencia recorridos radiales v circulares.
Longitud virtua! radial 1,0

Longitud virtual circular 1,0

m Asig.3 v 4. Leve preferencia recorridos radiales frente a circulares
Longitud virtual radial 1,0
Longitud virtual circular 1,2

m Asig.5 v 6. Fuerte preferencia recorridos radiales frente a circulares
Longitud virtual radial 1,0
Longitud virtual circular 1,5

m Asig.7 y 8. Leve preferencia recorridos circulares frente a radiales

Longitud virtual radial 1,2

Longitud virtual circular 1,0

AYUNTAMIENTO DE VALENCIA

OFICINA MUNICIPAL DEL PLAMN
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FIGURA 6.22 ASICGNACION DE VIAJES LOCALES
LONGITUD VIRTUAL RADIAL: 1,0
LONGITUD VIRTUAL PERIFERICA: 1,0

ASIG-1
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FIGURA 6. 23 ASIGNACION DE VIAJES LOCALES + METROPOLITANOS
LONGITUD VIRTUAL RADIAL: 1,0
LONGITUD VIRTUAL PERIFERICA: 1,0
ASIG-2
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FIGURA 6.24 ASIGNACION DE VIAJES LOCALES
LONGITUD VIRTUAL RADIAL: 1,0
LONGITUD VIRTUAL PERIFERICA:1,1
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FIGURA €6.25 ASIGNACION DE VIALES LOCALES + METROPOLITANOS
LONGITUD VIRTUAL RADIAL: 1,0
LONGITUD VIRTUAL PERIFERICA: 1,1

ASIG-4
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FIGURA 6. 26 ASIGNACION DE VIAJES LOCALES
LONGITUD VIRTUAL RADIAL:1,0
LONGITUD VIRTUAL PERIFERICA:1,5

ASIG-5
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FIGURA 6.27 ASIGNACION DE VIAJES LOCALES + METROPOLITANOS
LONGITUD VIRTUAL RADIAL: 1,0

LONGITUD VIRTUAL PERIFERICA:1,5
ASIG-6
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FIGURA 6.28 ASIGNACTON DE VIAJES LOCALES
LONGITUD RADIAL VIRTUAL: 1,2
LONGITUD RADIAL PERIFERICA: 1,0

ASIG-7
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FIGURA 6.29 ASIGNACION DE VIAJES LOCALES + METROPOLITANCS
LONGITUD RADTAL VIRTUAL: 1,2
LONGITUD RADTAL PERIFERICA: 1,0

ASIG-8
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Del conjunto de las ocho asignaciones se pueden establecer las siguientes

conclusiones;

Asignaciones de la matriz Valencia-Valencia.

m En las tres primeras Asig 1.3.5 el eje mas cargado recorre !a cindad de la
macrozona /9 a la 28 segun el itinerario 6-1-3(9)-11(10)-28 (Olivereta-
Extramurs-Ciutat Vella-L’Eixempla-Pla del Real-Camins al Grau- Algiros-
Poblats Maritims).

m En la Asig. I aparece un itinerario circular con carga comparable aunque
menor que el itinerario radial anterior. 19-16-4-3-9 (Olivereta- Patraix-Jesis-
L’Eixampla-Pla del Real)

m E] iinerario se confirma en la Asig 7 que da preferencia a los recorridos
circutares. En este aparecen prolongaciones del anterior aunguie .on carga
mencr, pero significativa, formando un recorrido circular de mayor longitud,
20-19-16-4-13-11-10 (Campanar-Olivereta-Patraix-Jesas-Quatre Carreres-
Camins »1 Grau-Algiros).

m En este Gltimo aparece un segundo recorrido con gran carga formado por
las macrozonas del exdgono que rodea al centro. 3-5-6-7-8-2 (Eixampla-

Extramurs-Campanar-Zaidia-Pla del Real

m En todas las asignaciones de esta matriz es importante la carga de la
macrozona 23 al exdgono interior a través de la macrozona & (Rascanya a
traves de Zaldia)

Asignaciones de la matriz Valencla-Total

Se puede ver en los graficos correspondientes a las Asig 2.4.6 v & que la carga
de los viajes metropolitanos produce ciertas deformaciones en los itinerarios mas carga-

dos arriba definidos en el sentido que se describe en los siguientes puntos

m En todas las asignaciones se refuerza el eje Olivereta-Poblats Maritims,
pero aparece un nuevo eje 22-7-1 (Campanar Ciutat-Vella) que en algunas de

las asignaciones resulta con carga superior a aquel.

AYUNTAMIENTO DE VALENCIA
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m El esquema de trabajo refleja que la ciudad tiene dos anillos en el Norte ¥
3 en el Sur tomando la macrozona como centro lo que permite que una linea
circular en el segundo anillo distribuya con una carga importante los viajes del
sur. Esto es mas dificil en el Norte y asi los viajes metropolitanos nos sefalan
con mas evidencia el recorrido circular 20-19-16-4-3 en el sur y solo la mayor
preferencia a itirerarios circulares de la ASIG 8 nos indica un itinerario con
carga suficiente en el Norte (26-23-22-20-19)
m La carga de los viajes metropolitanos en las macrozonas periféricas hacen
que determinados arces mas exteriores quedan sobrecargados respecto a las
asignaciones de la matriz Valencia-Valencia; 23-8, 22-7 y 15-4,
m Todos los recorridos radiales ¢ circulares nombrados son sobrecargados
sustancialmente por la inclusién de los viajes metropolitanos. Ei porcentaje de
incremento va decreciendo conforme nos alejamos del puntc de acceso v nos
introducimos en ar.os 1n.is cargados por la matriz de vizjes locales.
Lac osignacienes Asiz 3 y Asig 4 producen los siguientes vaiures
Arco 19-16 61 1-3 1-9 3-11 1-28
valencia-Valencia 56.574 95.535 77.315 99.264 50,125 22.139
Valencia-Total 103. 189 142.530 99.506 137.078 62.666 2. 700
Incremento 82,4% 49, 2% 28, 7% 38, 1% 25,0% 25, 1%
Las asignaciones Asig-7 y Asig-8 que producen la mayor carga en los itinerarios
periféricos nos indican la siguiente tabla:
Arco 20-19 19-16 16-4 4-13 19-6 -1
valencia-Valencia 23.063 40.326 54,318 35,503 25.946 33,720
Valencia-Total 55.795 86,629 9T.37T 58.540 LG . 481 L7134
Incremento 141,8% 114, 8% 79,3% 69, 9% T1,4% 39,.8%
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F.- laci 1 nspor lectiv li n ran r Ya-

Actualmente las lineas metropolitanas de ferrocarril (6) realizan fundamental-
mente en tres puntos el intercambio de persona con la red de transporte urbano, segiin

la estimacién de la tabla siguiente

Estacién Puente de Madera (FGV) 13.029.000 viajeros/afo
Estacidn de Jesus (FGV) 4.000.000 viajeros/afio
Estacién del Norte (RENFE) 3.402.165 viajeros metropolitanos/afio

En 1985 doce empresas de transporte explotaban 54 lineas de autobus interur-
bano segin 32 concesiones. El intercambio de ést~~ ~iajes con ia red urbana se produce

en los cuatro puntos siguientes:

- Estazién do autobuses

- Gran Viz Ramén y Cajal

- Plaza Porta de la Mar

- C/ Sueca-Gran Via Germanias

(5) Se pueden considerar metropolitanas las siguientes lineas o partes de lineas:
: Estacién Puente de Madera-Rafelbufiol (FGV)

: Estacién Puente de Madera-Bitera (FGV)

» Estacién Puente de Madera-Liria (FGV)

: Estacitn de Jeatn-Torrent (FGV)

: Estacién del Norte-5Silla (RENFE)

: Estacién del Norte-Ribarraja (RENFE)

: Estacién del Norte-Sagunto (RENFE)

: Estacion del Norte- Aldaya-Alacuns (RENFE)

[ B - T - T W YO X
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Los puntos de acceso de estas lineas de autobuses en el nicleo actual son;

CUADRO 6.33 ACCESOS DE LINEAS DE AUTOBUSES METROPOLITANOS
AL NUCLEO CENTRAL DEL AREA DE VALENCIA

Autobuses/dia

Avda. del Cid 680
C/ San Vicente 476
Avda, de Burjasot 150
Avda. de la Constitucién 164
Paseo de la Pechinz 232
Pista de Silla 124
Pista de Ademuz : 128
Camino de Moncada 96
Carretera dei Saler 44’
Avda. de Caralufa 44

6.3.2.- Modelo de transporte propuesto.

A.- Objetivos

El Plan General debe proponer un sistema de transporte piblico, va que consti-
tuye el elemento idoneo para resolver gran parte de las necesidades de la ciudad y de
su drea de influencia.

La red de transporte colectivo en el nucleo central de la ciudad de Valencia se
propone con el fin de mejorar las condiciones de vida de todos los habitantes de la ciu-

dad , mediante la consecuencién intermedia de los siguientes objetivos:

1.- Aumento de la accesibilidad a los lugares de trabajo, servicio, y ocio. La
mejora de accesibilidad en transporte publico a los diferentes centros de

actividad econdémica favorece en gran medida el propio desarrollo econémico
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global del 4rea.La red buscard absorber preferentemente los flujos mas intensos

de la ciudad.

2.- Mejora del entorno urbano. El transporte colectivo debe desempefiar un
papel relevante en la mejora de la calidad de la "calle" de una forma directa
ligada a las caracteristicas del propio sistema y de manera indirecta el sustituir
otros modos que producen un impacto mayor. El sistema total de transporte
colectivo/privado debe reducir el ruido, la polucidn y la intrusion visual que
ha alcanzado en las calles de Valencia niveles que deterioran en gran medida la
calidad de vida urbana. La Inversi6n en transporle tendri como beneficio indi-

recto ennoblecer los espacios gque ocupe.

3.- Facilltar la comunicacién norte y sur del Area Metropofitana, La infraes-
tructura ferroviaria del drea de Valencia es muy importante, El modela pro-
puesto ha de articular esta infraestructura de mancra que se suavice el efecto

varrera uuc :u ciudad produce,

4.- Mejor= de la seguridad. La red do teoasporic sclectivo ha de ofrecerse
permeable a los demds sistemas de transporte, (tanto no motorizado como

motorizadc con el mayor nivel de seguridad posible.

5.- Equilibrio entre desarrollo urbano y el transporte. Los grandes sectores
urbanizables que el plan proponga para la ciudad han de tener sus reservas
superficiales para transportes con el fin de impedir futuras tensiones

infraestructurales.

6.- Mantener los costes de transporte a un nivel bajo. Buscando el dificil
punto de equilibrio entre deficits presupuestarios, calidad de vida y desarrollo

econdmico.
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B.- Sltuaclén actual del transporte colectlvo urbano

La participacién del transporte colectivo publico en los viajes mecanizados inte-
riores al municipic de Valencia, (6) se puede calcular a partir de los datos de la en-
cuesta domiciliaria de 1985,

- Indice de viajes mecanizados 0,99 viaje/pers y dia.
- NMumero persona municipio de Valencia 706,777
- Total viajes mecanizados 701.332
- Nimero viajes en autobis urbano (7) 303.723

- Numero viajes en Ferrocarril FEVE interior
a municipio de Valencia (8) 15.186
- Total viaje en transporte colectivo JlE.909

Partlelpaclén del transporte colectlvo
en vlajes mecanizados interiores al

munlicipio de Valencla 45,4 %

Este mismo porcentaj: --ando escogemos como dmbito el "Area de Estudio" lu
participacién es del 31,2% (0). Asi se puede establecer que este valor en el nicleo cen-

tral de Valencia debe estar entre ambos valores, ya que la oferta de transporte piiblico

(8} Municipio de Valencin, macrorona 1-52.

(7) Segiin encuests de INECO de 1973 272.030

(8) Estimacién a partir de datos de la linens de FEVE, suponlendo que el 30% de los visjes de la lines Valencia-
Lliria son interiores al nicleo urbeano de Valencin y el 26% de los de Valencia-Bélera, y ol 100% de Valencis-
Grao segin el estudio "Estudio pera Ia coordinacién de modos de transporte en Ares Melropolitana de Valen-
cla.

(@) Segin In encuesta domiciliaria si agrupamos en los conceptos transporte pablico, Lransporte escolar y em-
presn el porcentaje nleanea el 30,1 %
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es mdxima en Valencia y mucho menor en el resto de municipios del Area. Segian lo-

que se ha dicho en apartados anteriores la encuesta domiciliaria 2514 sustancialmente
baja de viajes. En cambio la cifra de viajes en autobus urbano y ferrocarril es bastante
exacta ya que fundamentalmente coincide por varias fuentes por lo que podemos dedu-
cir que el porcentaje a que contribuye este transporte colectivo es probablemente me-

nor.

Teniendo en cuenta la geometria del drea y la infraestructura existente o ficil-
mente implantable, se estima, desde el plan que que estos valores son bajos vy que son
potencialmente mejorables actuando en aquellos aspectos mas def icientes del actual sis-

tema de transporte pablico.

Los aspectos mds negativos del autobiis urbanc (EMT) cs su baja velocidad co-
mercial (se puede dar la cifra de 12 km/hora ae velocidad comercial) v la dificultad de
mantener la velocidad comercial en las diferer’es «‘vacionss del trafico, sobre tode a la
hora de mayor coungeslion viaria. Esto afecta al tiempo de w-riajgt la frecuencia v la
regularidad ,cualidades indispensables para cur:petir con el sicmpre disponible automo-
vil privado. Las limitaciones de la red viaria y '22 costumbres habituales de los automo-

vilistas no permiten la debida eficacia a los carriles buses convencionales (10)

Los medios motorizados de transporte aeterioran en gran medida la calidad am-
biental de la calle, Ia servidumbre de las vias urbanas al trasporte se convierte en su

funcién principal. En este aspecto el autobus publico deberd colaborar en la reduccién

(10) Segin la encuesta de COPLACO de 1574 que se consideraba todavia valida en 1980 en el AMM el 63.1% se
define como transporte pablice y el 36,9% en transporte privado. En Barcelona en 1980 wsando como fuente el
Padrén de habitantes, y viajes al trabajo y al estudio como viajes de referencia los porcentajes son:

Barcelona AMB
Conjunto tren-metro Autobis 73,6% 16,4%
Coche T1.3% 28,7%

En 1078 en la Regién Parisiense se admitia un reparto de 47% para vehiculo privado y 43% pars ¢l Me-
tro+Ferrocarril+ Autobis RATP.

En Londres, de 1.500.000 perscnns que entraba en 2l centro a la hora puntes matinal (7 a 10h), el 20%
lo hacia en transporte publico en 1978
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de los impactos ambientales que el transporte produce. Lo que en la actualidad no su-
cede.,

El ferrocarril, tanto de wvia estrecha como ancha posee una importancia mucho
menor dentro del transporte interior al municipio. No tiene los problemas de regulari-
dad y congestion como sucede con el autobus, vy su velocidad es sausfactoria pero el
impacto sobre la malla que atraviesa ha sido especialmente importanie en Valencia. La
impermeabilidad que producen sus lineas, los espacios residuales que crean, su
peligrosidad potencial e incluso su impacto ambiental (ruido v vibraciones) son sus
principales deficiencias urbanas acrecentadas por la obsolescencia crénica del material
movil. Su participacién en el transporte metropolitano es importante transportandc el
43,3% de los viajes metropolitanos en transporte colective frente ai 56,7 % del autobus

entre municipios del Area (8).

C.- El transporte publico en plataforma reservada (TPPR)

sMye es el TPPR?

Podemos definir el Transporte Publico en Plataforma Reservada como aquel
modo de transporte que utiliza un medio de transporte de conduccidon fija por carriles,
que se desplaza en conflicto con la circulacién general en -leterminados puntos
{intersecciones) si bien su circulacién estd segregada horizontal y/o verticalmente de la
circulacién general en la mayor parte de su itinerario. En su acepcidén mds generalizada
se tratard de tranvias, movidos por un motor electrico, alimentado por una linea aérea
con la que enlaza. Mo obstante, los carriles de la plataforma también pueden estar re-
servados para la conduccién de otros medios de transporte, como el autobids, si bien

éste no precisa estar alimentado por una linea aérea de corriente.
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(En qué se diferencia el TPPR de otros modos de transporte?

Las nuevas tecnologias e investigaciones han hecho posible que la distancia que
separaba los tranvias clasicos del ferrocarril metropolitano (metro) se hayan reducido
hasta tal punto que ese espacio ha sido cubierto por ¢l denominado tranvia-subterrdneo,
que en determinados punios d2 su recorrido se le reserva un camino propio en winel, y
por el tranvia-metro, tranvia rdpido o metro ligero, pre-metro que viene 2a ser un
metropolitano de pequefias dimensiones y, si la linea se prolonga hasta la periferia y
sale a la superficie, un suburbano de pequefias dimensiones. Este altimo tipe se suele
planificar para poderlc transformar en metropolitano cuando la demanda de trdfico io

exige.

Mo hay, pues, apenas solucidén de continuidad entre unos modos v otros v, por
tanto, la eleccidn de uno aererminado ha de tener la virtualidad de poder ser conver-

tide en otre modo sin granges . Costosas operaciones técnico-financicras.

;Como se integra el TPPK en la estructura urbana?

Se trata de un modc versdtil por cuanto su infraestructura (la plataforma) puede
disefdarse compartida con e! tvdfico general, separada =q sitio propic o en trazado ex-

clusivo, pudiéndose adaptar a diversas situvaciones.

La plataforma con infraestructura compartida con el trafico puzde tener, res-
pecto de la calzada, una posicion central en mediana, una posicion lateral asimétrica o

estar a ambos lados de la calzada para cada sentido de circulacidn.

La plataforma con infraestructura separada admite varias posibilidades, que van
desde el bordillo de separacién hasta la via en balasto, pasando por los s2tes, arbustos,
drboles, bordillos plasticos, etc. Una [érmula intermedia entre la plataforma con

infraestructura compartida o separada seria el empleo de marcas viales de separacion.

La plataforma con infraestructura independiente o con trazado exclusivo admite

una amplia gama de posibilidades: trazados a nivel, subterrdneos o elevados.
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La eleccién de un tipo u otro de infraestructura dependerd, en cada tramo, de
las condiciones generaies de circulacion que se pretenden de las caracteristicas del

entorno, de la ubicacién de las paradas. de la morfologia urbana, etc.

Las experiencias internacionales sobre este modo de transporte avalan la
flexibilidad del medio en orden a su integraci6n en la trama y usos urbanos. Las mis-
mas exigencias requeridas en las condiciones geométricas de las vias para la implanta-
cién de este medio de transporte en cuanto a radios de curvatura, pendientes, etc., asi
como el escaso impacto medio ambiental que provocan en cuanto a ruido, vibracinnes,
contaminacién e intrusién visual, lo convierten en un medic adecuado para !as diversas
morfologias urbanas (Centro Histérico, ensanches, periferia): sus caracteristicas técnicas
y fisicas en cuanto a canacidad, velocidad, comodidad y seguridad, acaleracian v dis
tancia de frenade, permiten satisfacer tanto una demanda urbana como metropolitana. e
intregrarse con -los diversos usos en cualquier parte de la ciudad (usos tercia-

rios,industriaies. residenciaies, residen -isle: de baja y alta densidag, =tc.)

iSuponz el TPPR uua alternativa al sistema aclual de transporte?

La crisis medioambiental caracterizada por la degradacién de la calidad de vida
de nuestras ciudades aconseja la utilizacién de modos de transporte cor mencres impac-

tos ambientales

La apropiacién del espacio publico por parte del automdvil debe contemplarse
en sus dos vertientes: la ocupacién dindmica del espacio pablico por su propia circula-
cidn y su pcupacidn estitica al ser un gran consumista de suelo para su aparcamiento en
la via puablica, fundamentalmente en los focos de atraccion de la demanda de viajes.
Las consecuencias de esta ocupacién es la exclusion de otro tipo de funciones que
tradicionalmente han sido atribuidas a la calle: la circulacién de otros modos de trans-
porte, las relaciones productivas, las relaciones humanas, el solaz, etc. Por ello, es im-
prescindible potenciar aquellos modos de transporte que devuelvan a la calle su funcién
econémica vy social secuestrada por la circulacién y el aparcamiento del automavil, que
ocupa mucho espacio v que, sin embargo, satisface relativamene poca demanda de

transporte.
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El Transporte Pablico en Plataforma Reservada ocupa relativamente poco espa-
cio en la calzada (aproximadamente una franja de 11 m. incluidos andenss o 7 m. entre

paradas).

En sintesis, el TPPR ocupa poco espacio, es un modo con una alta capacidad,
produce un bajo impacto ambiental al no ser ruidcso ni contaminante, puede utilizarse
transitoriamente con autobuses, es facilmente enterrable cuande las condiciones de la
demanda lo exijan, es seguro, cémodo, muy integrado en la estructura urbana y territo-
rial, permite la recuperacién de la funcién econémica v social de lz calle v su calidad
ambiental, es, en definitiva, rentable desde un punto de vista econdmico y social siends
necesaria su planificacién desde las perspectivas de Ia integracidn v coordinacidn de los

demis modos de tranporte cin sxclucidn,

D.- ong i I sistem

Como ya se ha jusiificade en apartados anteriores ei sistema nréﬂucs:u parz el
nicieo central de la ciudad ha de integrar la red de transporte metropolitano, conside-
rando como elemetos basicos de esa red las }we-as ferroviarias y como elemento
secundario el autobis entre municipios y el prupio transporte en automovil. Pero por
otra parte la configuracién de la red deberd responder a las areas que result=,. mas car-

gadas por los viajes locales internos a la ciudad.

Con arreglo a los objetivos expuestos el sistema propuesto consta de los si-

guientes elementos,

i. Red de transporte Pablico en Plataforma Reservada. Metro ligera.

La red de lineas TPPR se define como el elemento bdsice del sistemna de trans-
porte colectivo de la ciudad. Por si misma articula e integra todo el transporte metropo-
litano de importancia,

El cumplimiento de los objetivos arriba expresados y la necesaria compatibilidad

de explotacién de esta red con las lineas metropolitanas de ferrocarril de via estrecha

determina que los vehiculos posean ciertas caracteristicas que definen un tipo de sis-
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tema cercano a lo que se define como Metro ligero o Tranviz Rapido en el diccionario

(%]

n
Ahh

L3

de las nuewvas tecnologiae del transporte, Asi la integracidn de inc linen uperficie en
la malla urbana exigird un vehiculo "todo electrico”, con dptimas caracteristicas de fre

nado, aceleracion y suspension adecuada para minimizar ruidos y vibraciones,

Esta red se constituirda fundamentalmente en superficie ¢c acuerdo con el con-
cepto de Metro ligero. Es decir se definird enterrada donde las caracteristicas fisicas o
funcionales de las intersecciones, vias o elementos urbanos no permitan garantizar una
velocidad comercial adecuada, o exista una incompatibilidad manifiesta con otras

servidumbres o usos existentes en el lugar.

Esta red esta formada por las lineas o itinerarios que se reflejan en in figura 30

Decde Miclata nor la Avenida da! Cid, calle Colon hagts In Malvarrosa, Es gl
eje hisice de lz2 red, responde al ¢je mds cargado por el trafico inierno a la
ciudud v medianie la estacion de intercambic metrory © ao de Mislaia puede
recoger al flujo de wviajes en autobds metropolitana mas intenso del Area

Metropolitana.

La continuidad de la velocidad comercial y las multinles funciones que
desempefa la caile Colon pudiera aconsejar el enterramiento da la linea en su

tramo central

El Plan General estima que la prolongacién de esta linea pars unir Cuart de
Poblet, Manisas v el Aeropuerto con la Ciudad es el future natural de la linea.
Asi se aumentaria su utilizacidn con el wvolumen de wviajes de esas dos
poblaciones, ademds de potenciar de una manera importante gl Aeropuerto del
Area metropolitana. Para ello se podia utilizar el trazado de la linea actual de
RENFE Estacion del Norte-Ribarroja que con unas caracteristicas inadecuadas
al tipo de transporte que realiza origina con su extructura actual un fuerte im-
pacto en los dos nacleos anteriores ¥ no resuelve de forma satisfactoria su
conexién con la ciudad de Valencia. La conexién del Aeropuerto con la red de

transporte urbano del nicleo central es una estructura muy deseable para las
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Metropolis vy las condiciones geométricas v urbanas en este caso la facilitan en

gran medida.
Linea Oeste;

Itinerario de Metro Ligero desde la estacién de Empalme de los F.G.V. hzsia
la denominada Estacién de S, Vicente. La infraestructura de esta linea esta ya
practicamente construida en subterrdneo. Esta linea permite la conexion de los

itinerarios de FGV a Torrente con los de Paterna y Bétera.

Linea Norte-Sur:

Nace como prolongacién de la linea de los FGV a Rafelbuiiol y utiliza en su
tramo final paiwe del tunel actualmente en construccion de la penetracion de
los F.G.¥. d¢ is i*mea de Torrente

En Iz calle Colon coincide con ia linea Central ,-‘Lun:.:l'.!:: el trazado
fisicamente mds sencillo estd constituido por la linea actual hasta la Estacién
del Puente de lv.~dera, plaza del Temple, Glorieta y Colon, de acuerdo co. .08
estudios arrita presentados se debe considerar la alternativa de pasar est: iinea

por Benimaclet, Primado Reig y el PI4 del Real.

Esta linea costituye una de las dos diagonales que quedan complementadas
con la linea circular para los viajes locales vy diversifica los destinos en la
ciudad de los viajes de la linea metropolitana de La Estacién del Puente de

Madera a Rafelbufiol v de la linea Estacidén de Jesas a Torrent.

Linea Circular:

Linea formada por dos tramos Norte y Sur. La linea circular Nerte se
constituye en gran parte sobre el trazado del ferrocarril de la Estacion del
Puente de Madera al Grao, prolongada a traves de Campanar y el Puente
Nueve de Octubre hasta la Avenida del Cid. La parte Sur de la linea cierra el
circulo desde la Estacion de intercambio de Mislata, Pza. de Jesus ,entre El

Ensanche y Monteolivete, para realizar la conexién con la Norte en la zona
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prevista para el nuevo Campus Universitario en la cercania de la Universidad

Politécnica.

Este itinerario desempefia dentro de la red, el papel de distribuidor de los
viajes que interesan a la zona Norte y Sur del segundo anillo de la ciudad. En
las asignaciones realizadas resulta mas cargada la parte Sur ,probablemente por
la mayor intensidad residencial, sin vacios urbanos ,de esta parte de la ciudad
respecto a la Norte.

El trazado de la parte Morte de la linea esta fundamentalmente definida
sobre la plataforma actual del ferrocarri! a! Grao.En cambio en el Sur son
varias las alternativas, resultando més cargadas las mds cercanas al distrito de

L'Eixempld

Los trazados y caracteristicas ~c las lineas arriba expresados son meramente in-
dicativas v resnonde 2 un medslo g!.%al .'e funcionamiento. Los valeres definitivos dc
los mismos deberdn quedar definidos por un estudic de viabilidad v proyecto previo 2

su definicién y estoblecimiento.

2. Estaciones de Intercambio metropolitanas.

Permitirdn el intercambio entre las lineas de autobuses metropolitanos los ac-
cesos viarios y el transporte urbano ei aquellos puntos donde la concentracion de lineas
o viajes y la intensidad de oferta de transporte de la red anterior sean airas. Comple-
mentan la carga directa de viajes metropolitanos, conseguida con la prolongacién de los
recorridos urbanos y permitirdn obtener una utilizacién mucho mayor de la capacidad

del sistema que la que se obtendria Gnicamente con los viajes locales de la ciudad.
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El Plan General considera tres lugares importantes para establecer estaciones de

intercambio:

- Sector Mislata-Avda. del Cid. Estacién para permitir el cémodo.trasbordo
de las lineas de autobuses metropolitanos que acceden a la ciudad por la
Macional 3 y Paseo de la Pechina con la red urbana de Metro ligero (12).

- Sector calle de San Vicente-Parque de Renfe. Estacidon de intercambios
autobus metropolitano-Metro ligero. De igual manera que la anterior permitiria
el trasbordo de los viajes de las lineas metropolitanas que utilizan el acceso del

Camino real de Madrid.

- P. a. R. de la Estacién de Empalme. Park and Ride v estacion de
intercambio entre automoviles y lineas de transporte colective que utilizan el
acceso de la Pista de Adeinuz ¥ Avenida de Burjasot y la Linea Qeste (Linea

Circular) de la red de ingire ligero,

3. Red de Autcbuses Urbanos

Complementaria de la Red bdsica de Metro ligero pero complentamente necesa-
ria para densificar la oferta de transporte colectivo publice en el nicleo central. Los
recorridos longitudinales o circulares se haran sobre carril-bus reservado en aquellos
puntos donde la situacién conflictiva del trafico no permita asegurar una velocidad alta

¥ constante

Se debe realizar un estudio de redefiniciéon de lineas y caracteristicas de los ve-
hiculos. Las lineas deben entrelazar las areas de intercambio urbanas, ofertar servicios a
todo los barrios y nucleos del municipio y adaptarse perfectumente a tramas urbanas de
caracteristicas especiales como la Ciutat Vella. Se debe estudiar con especial intensidad
como establecer una buena conexidén mediante transporte colectivo de la zona norte de

la ciudad, afectada por la importante perdida de capacidad viaria que supondria el

(12) Hay que recordar que supone un total de 912 autobuses/dia en dos sentidos.
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mantener visitables las ruinas recientemente descubiertas del antiguo Palacio Real de
Valencia.

4. Areas de Intercambio Urbano

Puntos de interseccidn de lineas de la red basica de metro ligero. En ella se
efectuara el intercambio con las lineas de autobuses urbanos. Son areas donde se cuida-
ria el disefio con el fin de favorecer el movimiento de personas entre las para-

das/estaciones de las diferentes lineas y hacer més cémoda la espera del trasbordo.

La estructura de la red define las siguentes areas de intercambio urbano:

1. Plaza Porta de la mar.

2. Estacién del Norte (RENFE).
3. Plaza d-e Espaiia.

4. Turia-Avda. Pio XII. ¥
5. Zaidia.

6. C/ Alcalde Reig.

7. C/ San Vicente,

8. Avda. del Cid.

9, Campus Universitario.

10. C/ Manuel Candela.

11. Avda. de Francia.

12, Puerto.

13. Malvarrosa.

5. Desarrollo Futuro de la Red

De acuerdo a las determinaciones de urbanizacidn del plan se prevé completar la
red con la unidn del Area de intercambio de la Plaza Porta de la Mar con el Puerto a
través de la futura Avenida de Francia que se constituye como eje bdsico del suelo
urbanizable del antiguo Plan Parcial 14-Bis ,situado entre el antiguo cauce del rio Turia
y la calle Baleares,

AYUNTAMIENTO DE VALENCIA
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La prolongacién de la linea central hasta el Aeropuerto en el sentido anterior-
mente expresado es una de las posibilidades més interesanies de extensén futura de ia

red.

6.- Propuestas complementarias. Las cocheras del transporte urbano.

La cadtica situacion de las actuales cocheras de Saltuv exige la reserva y locali-
zacién del espacio necesario para ofrecer un servicio de depoésito y talleres moderno y
eficaz. Para ello, las necesidades se valoran en dos cocheras de 2,5 Ias. aproximada-

mente cada una a situar con los criterios siguientes:

1. Su localizacién debe provocar los menores impactos posibles, sobre todo ruido

, vibraciones.

2. Las dos cocheras deben situarse, a ser posible, cerca de la mayor concentra-

cion de principios/finales de linea.

3. Las cocheras deben situarse en puntos diametralmente opuestos.

4. Los costes de transporte derivados de las distancias muertas (de cocheras a

cabeza de linez) han de minimizarse.

La propuesta consiste en la localizacién de dos cocheras: figura 6.31 una al sur
de Vara de Quart, entre el Poligono Industrial, la marginal izquierda del Nuevo Cauce
y el acceso de Picanya; la otra cochera se situard al Norte del centro de Formacion
Profesional del Cabanyal al Oeste del cementerio del Cabanyal y al Sur de las vias de
ff.cc. de Feve. Entre las cocheras de Saltuv y las vias se reserva una zona para una

posible instalacién de las cocheras del material movil de la red de Metro Ligero.
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6.3.3. Estudic de las lineas de metro ligero propucstas.

Se quiere presentar en este apartado los estudios de carga v de poblacién resi-
dente en el dmbito de las lineas realizadas en la Oficina Municipal del Plan para valorar

la propuesta presentada en el apartado anterior. Se han estudiado diferentes alternativas,

A.- Poblacién residente en el dmbito de las lineas

Con el criterio de distancia entre paradas sucesivas en el intervalo de 300-500

m. se considera que el 4mbitc de influencia de las lineas es la franja urbana compren-

dida dentro de los 400 m. del eje de la linea. Asi s ha calculado ia poblacién de la

! ciudad residente en la correspondiente zona de las lineas que se presentan en !as figuras
32 a 39

i

CUADRO 6.34 POBLACICN SEGUN BARRIOS (CENSO) RESIDENTE A 400 M. DE

LAS LINEAS.
Linea Longitud Poblacién Indice
{(km.) (Hab.) {(Hab/km)
| Linea Central 11,1 183.316 16.515
Linea Norte-Sur 7.9 116.792 14.783
Linea Circular 14,8 265.680 17.783
Linea Oeste 4.9 103.229 14218
| Enlace Marchalenes-Empalme 2.2
Total 40,9
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Del anterior total se puede hacer tambien la siguiente lectura:

CUADRO 6.35 RED PROPUESTA SEGUN ESTADO ACTUAL

NUEVAS PLATAFORMAS PROPUESTAS 22,3 Km.
RECORRIDOS COMUNES A VARIAS LINEAS 1,9 Km.
LINEAS SOBRE PLATAFORMA EXISTENTE DE F.G.V. 9,7 Km.
PLATAFORMAS EN CONSTRUCION 70 Km.
TOTAL 40,9

A la vista del cuadro es necesario destacar una de las caracteristicas mas impor-
tantes de la red: con 22,3 km. de nuevas plataformas damos forma y sentido a una red
de 40,9 con gran interes urbano y que articula la red metropolitana de los F.G.V. de
mucha mayor extension precisamente en el nucleo central del area ,es decir el punto
origen/destino de la gran mayoria de sus viajes

El trazado de las lineas - ‘ravés de zonas de gran uso residencial determina los
altos indices del cuadro 34. Estos valores demuestran la existencia de demanda de viajes

unidos a la residencia, suficiente para lineas de media e incluso alta capacidad.

Se ha estudiado trazados alternativos de la linea Central (C/ Justo y Pastor) y

circular en su tramo Sur-Oeste que han dado indices similares.

B.-Estudio de carga de las lineas propuecstas

Como complemento a los estudios y criterios anteriormente expuestos, que son
base para la propuesta de transporte publico del Plan General se han realizado diversas
asignaciones de viajes a la red con el fin de formar criterios de necesidades y utilidades
de las diferentes lineas. Las deficiencias de las matrices base, como arriba se ha expli-
cado, hace que estas asignaciones tengan un valor comparativo, que pudiera servir para

fijar un programecion de preferencia en el sucesivo establecimiento de la red.
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En las flguras 40 a 51 se presentan las cargas en los tramos de cada una de las
lineas mediante indices relativos a la carga en el tramo central, resultado de la asigna-
cion de la matriz total (viajes locales + metropolilanos), a la linea central, entendida
esta, como se ha justificado, y se confirma con posterioridad como la de mayor utilidad
de la ciudad.

Se han realizado las asignaciones directas ,es decir sin trasbordos en la linea de
lo expresado en ¢l apartado 6.3.]1 B de los viajes captados por las lineas dentro de la
zona de 400 m. de las matrices Valencia-Valencia v Valencia-Total por separado a los

seis lrazados siguientes:

I. Linea Central, alternativa [ por Jerdnimo Monsoriu,
2, Linea Central, alternativa 2 por Blasco Ibanez,

3. Linea Norte-Sur alternativa ! por Zaidia.

4. Linea MNorie-Sur alternativa 2 por Pla dei :eal,

5. Linea Circular,

6. Linea Oeste.

A la vista de los resultados que se presentan en las figuras se pueden establecer
las siguientes conclusiones.

® La inclusién de los viajes metropolitznos en la carga produce en todos los
casos incrementos notables. El tramo central de la linea central pasa de un
indice 56 a 100, es decir aumento del 78 % v la parte mds exterior de 49 a 90,
aumento del 83 %. En la linea circular los aumentos mavores se producen en el
sur de 45 a 88, aumento del 96 % y son menores en el norte (43 %). Todo ello
destaca una vez mas la importancia de las estaciones de intercambio para una

carga adecuada de la red propuesta.

m La linea mas cargada en ambas asignaciones es la central y la menor la linea

Oeste, actualmente en construccion,

m El trazado por Avda. de Blasco Ibafez-Estacion del Cabanal de la linea

central resulta con mds carga y el aumento de utilidad en alguno de los
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tramos es importante. En cambio el aumento de carga que supone el trazado
por el Pla del Real de la linea Norte-Sur no es importanie,

En el presente documento se presentan trazados indicativos de las lineas para
cuyi definicién se han tenido en cuenta no solo criterios de utilidad sino tambien de
senciller de geometria vy construccién y por lo tanto de ahorro de inversidn en el esta-

blecimiento de las lineas.
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6.4.- EL SISTEMA FERROVIARIO DE RENFE. :

6.4.1.- Situacién actual

La red de Renfe en la actualidad estd constituida por cuatro lineas confluyentes
todas ellas en la estacién de Valencia Término en la calle X4tiva, por medio de una
penetraciébn conjunta desde el Cauce Nuevo del Rio Turia. Se trata de las lineas
Valencia-Tarragona, Valencia-Silla, Valencia-Utiel y Valencia-Ribarroja del Turia. La
linea Valencia-Silla se bifurca en Silla en dos ramales: Silla-Gandia y Silla-X4tiva. Las
lineas Valencia-Utiel y Valencia-Ribarroja tienen un trazado comin hasta Xirivelia, una

vez cruzado el Cauce Nuevo, donde se bifurcan.

Los terrenos ocupados por las insi#iaciones de la estaclén de Valencia-Término
tienen una extet;siﬂn del orden de las 32 Has, con un perimetro delimitado por las calles
Xdtiva, Alicante, Gibraltar, Filipinas, Transitos, San Vicente y Bailén. I:a gran ventaja
que supone, desde la perspectiva del transporte, su grar centralidad queda 'sabradnmcnte
compensada por la degradacién del entorno urbano y por el efecto barrera que, junto con
el haz de vias de penetracién desde el Nuevs Cauce, impide el desarrollo de relaciones
Este-Oeste entre Quatre Carreres y Russafa con Jesas, Patraix y San Marcelino con la

consiguiente distorsién de la estructura urbana de todo el sector sur de la ciudad.

Con la puesta en préictica del plan ferroviario del Plan Sur, se establece una
nueva barrera fisica hacia el sur, entre la ciudad y el Nuevo Cauce del Turia, pero lo
suficientemente alejado como para que no haya supuesto grandes conflictos; menos
todavia si se considera que los usos a que se han destinado las franjas comprendidas
entre el ferrrocarril y las marginales del Nuevo Cauce son ajenos al uso residencial (a
excepcién del barrio de Cami Real, que se queda, asi, rodeado de grandes
infraestructuras): Estacién Depuradora de Pinedo, Mercavalencia, instalaciones

ferroviarias de Fuente de San Luis, o en general suelo agricola.

La estacién de Fuente de San Luis surgié como un proyecto ambicioso integrado
en el Plan Sur, y hace ya afios que se inicid el traslado de los servicios técnicos desde la

estacién Término, si bien todavia continuan en esta ultima algunas instalaciones (talleres
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de material remolcado, vias de limpieza y formaci6n de ferrobuses, ciertas vias de
clasificacién de mercancias, edificios auxiliares, etc), v se sigue utilizando sus haces de
vias para el estacionamiento y la formacién de trenes. El proyecto original de la estacién
de Fuente de San Luis (todavia vigente bdsicamente dentro de los planes de Renfe)
incluia la ejecuciéon de una estacién técnica para servicio a los trenes de viajeros (tanto
de largo recorrido como de cercanias) y de una estacién de mercancias. En la estaci6n
técnica, cuya localizacién estd prevista al Oeste del acceso de Silla, se efectuara el
estacionamiento, la descomposicién y formacién de trenes, !a revisién técnica, el servicio
de pequefias reparaciones, la limpieza v equipamiento. La estacién de mercancias deberd
contar, ademds de las instalaciones ya en servicio, con otras tales como: Estacién Centro
para tréfico de detalle, Estacién Terminal de contenedores, Playas de vagén completc,
Depdsitos comerciales en conexién con el transporte por carretera, etc, asi como la

ampliacion al triple del actual haz de clasificacion.

Las actuales instalaciones de la estaciém del Giao de Valencia ocupan una
-<tensién del orden de 6'S Has. estando destinad~ er-iusivamente al tréfico de
mercancias al servicio del Puertc y de Campsa. La praciica totalidad del entorno de estas
instalaciones ha sufrido el impacto negativo de las mismas y se encuentra hoy en dia
fuertemente degradado. Por otra parte, la ubicacién de las mismas representa un severo
impedimento que obstaculiza la recuperacién de la fachada maritima de la ciudad v la
reordenacién de la ddrsena interior del Puerto, ademds de continuar imponiendo la
servidumbre de la existencia de un puente ferroviario sobre el futuro Jardin del Turia

con una rasante que constrifie e hipoteca el disefio previsto para éste.

El paso del ferrocarril en superficie por el Cabanyal ha sido tradicionalmente
otra fuente de conflictos que en la actualidad se encuentra en vias de solucién al hallarse
en ejecucién las obras de soterramiento a lo largo de las calles Serreria e lbiza con
financiacién tripartita del Ministerio de Transportes, Conselleria de Obras Publicas y
Ayuntamiento. El proyecto (adjudicado en 1824 millones y 24 meses de plazo)
comprende la ejecucidén de un tinel de doble via desde la Avenida de Francia hasta la de
los Naranjos, sustituyendose la actual estacién del Cabanyal por un apeadero subterrineo
y €l puente sobre el Viejo Cauce por uno nuevo de tres vias para mantener el servicio a
la estacidn del Grao.
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Las instalaciones y lineas descritas hasta aqui cumplen dos cometidos: las

relaciones internas en el Area Metropolitana, y las relaciones del Area Metropolitana de

Valencia con las restantes dreas de Espafia, tanto en el marco de las relaciones de trdnsito -

entre Andalucia, Murcia, Catalufia y Francia (Corredor de la Costa), como con el resto
de las Comunidades del Estado. Sin embargo, las relaciones metropolitanas de Renfe
tienen un cardcter relativamente secundario respecto del conjunto de relaciones. Asi,
lUnicamente el 2% de los viajes de Renfe tienen su origen o destino en el drea
metropolitana y estos sdlo representan el 4% del total del transporie puablico del drea
(datos de 1982). Esta baja demanda se debe a la peor accesibilidad de las estaciones de
ferrocarril a las zonas de residencia en los municipios del Area Metropolitana frente al
automdévil v el autobis, ¥ en parte por la falta de una adecuada politica de implantacién
de servicios metropolitanos en condiciones atractivas. Por otra parte, los objetivos de
Renfe se han situado mds en la captacién de trdfico industrial y en su conexién a las
dreas industriales que en un servicio especifico para el transporte de viajeros en el Area

Metropolitanz de Valencia.

La red actual comprende una longitud total de 24 km. toda eila en superficie,

dentro del término municipal de Valencia.
6.4.2.- Propuestas.

El conjunto de propuestas relativas al sistema ferroviario de Renfe estd
intimamente ligade con la estrategia global del Plan dado el cardcter fuertemente
estructurante del territorio del propio sistema, la notable superficie de suelo que ocupan
sus instalaciones, el efecto barrera tanto de estas como de las lineas y el impacto

medioambiental, visual y acistico subsiguiente.

En primer lugar, y como fase critica en la medida que permitird la realizacion de
la mayoria de los restantes elementos de la propuesta, se propone la putenciacion de las
instalaciones ferroviarias de Fuente de San Luis en donde se concentrarin las actuales
instalaciones de cercanias y clasificacion de Valencia-Término y Grao. Con este fin se ha
calificado como suelo de sistema general ferroviario de nueva creacidn la totalidad de los
terrenos comprendidos entre las actuales instalaciones de Fuente de San Luis, el acceso

de Silla, la carrera de En Corts y la marginal izquierda del Nuevo Cauce con una
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extension de 41°5 Ha.; asi como una superficie de 18'5 Has. al sur de las ‘actuales vias

entre el acceso de Silla v la carrera de Malilla. Como resultado de esta actuacion, ademis

de lograrse la desafeccién de los terrenos de las dos estaciones citadas, se cunsegxuir'a' Una -

elevada racionalizacién del sistema global de transporte al mejorarse la coordinacién con
el transporte por carretera mediante la conexién con las marginales del Nuevo Cauce (V-
30), y con el transporte portuario a través del Nuevo Acceso Sur al Puerto desde dichas
vias. Otro aspecto de la cuestion, aungque no por ello menos importante, es la
consideracién de que la concentraci6én de las instalaciones o servicios de la misma
naturaleza en el mismo lugar ha de redundar necesariamente en un Optimo
aprovechamiento de superficies, instalaciones y personas y, por tanto, en la consiguiente
mejora de los resultados de explotacién de la Compadia, vy por ende, en los costes

generalizados del transporte.

En segundo lugar, la desaparicién de la barrera que representa el pasc del
ferrocarril por zonas urbaras, concretamente la actual penetracién del haz de vias ¢czde
el Cauce Nuevo hasta lz #stacién de Valencia-Términc. Resulta obvie, cuande men..z, !s
gran envergadura de la obra al igual que la trascendental implicacion que t_enr.'.lria sobre la
estructura urbana, la red vizria y la ordenacién de las zonas adyacentes en todo el sacior
sur de la ciudad. No obstante, resulta preciso dejar claro que es posible independizar la
desafeccién de terrenos desiinados a clasificacidn y composicion de trenes asi conio a
instalaciones complementarias en Valencia-Término -una vez acondicionados los
elemenos sutitutivos pertinentes en Fuente de San Luis- de la accidn concreta de
soterramiento de vias de penetracidn y estacidén término de viajeros. De esta forma, el
objetivo estratégico de la obtencién de la gran mayoria de los terrenos necesarios para la
ejecucién del Parque Central de Valencia podria conseguirse a corto plazo mediante la
desafeccién de los terrenos citados a ambos lados del haz de penetracién, en paralelo con

la ejecucién de la propuesta expuesta en primer lugar,

Mo obstante, el soterramiento del haz de penetracién, que representaria el grueso
de la inversidn, cubriria una serie de trascendentales necesidades a nivel urbano: la unién
formal de la Gran Via de Ramén y Cajal con Filipinas-Ausias March junto a Ia
prolongacién de Germanias para formar una T con las anteriores (cuestién pendiente
desde la ordenacion del Ensanche); la permeabilidad entre los distritos de Jesis y Russafa
adyacentes al ferrocarril; y la continuidad del wviario y del transporte puablico,
especialmente a través de la unitén de Joaquin Navarro con Bernat Descoll formando
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parte del itinerario viario que llega desde la calle Torres hasta la Avda. de la Plata. La
oportunidad de su ejecucién pasa obligadamente por el establecimiento de un:plan de
financiacién que, del mismo modo que en el convenio suscrito para la financiacién del
soterramiento del Cabanyal, debe implicar a las Administraciones Central, Autondmica y
Local al tiempo que contemple tanto la resolucién de la problemdtica urbana descrita
como las necesidades de explotacién de Renfe.

En tercer lugar, y estrechamente vinculado con el desarrollo del sector
urbanizable del tramo final de Jardin del Turia, se propone el traslado a los terrenos de
la ampliacién de Fuente de San Luis de las actuales instalaciones de la estaci6n del
Grao, complementado con la ejecucién de un nueve acceso ferroviario al Puerto por el
sur en prolongacién de la alineacién de Fuente de San Luis. Como resultado conjunto de
ésta propuesta y la expuesta en primer lugar se configurard un importante sector de suelo
al sur de la ciudad ligado a la actividad del transporte y perfectamente conectado con los
sistemas generales viario, ferroviario y portuario a nivel del Estado, con un minimo nivel
de interferencia sobre los usos urbancs. Lz ejecucién de esta pi‘ﬂpuesm requerird la
remadelacién de algunos enlaces ferroviarios en el interior del Puerto con objete de
adaptarlos al nuecvo acceso Sur lo que no se juzga, en principic, COMO un S€1i0
inconveniente para la viabilidad de la misma. Del mismo modo,y al objeto de mejorar la
operatividad de este nuevo acceso, pudician ser necesarias determinadas instalaciones
complementarias ligadas al Puerto para la formacién de trenes con origen en el mismo
que, en principio y hasta tanto no estén concluidos los estudios al respecto, se han
considerado incluidas en la ampliacién de Fuente de San Luis dada la corta distancia

existente entre ésta y el Puerto a través del nuevo acceso.

En cuarto lugar, consecuencia directa v evidente de la propuesta anterior, se ha
considerado la prolongacién del soterramiento en la calle Ibiza hasta el limite del suelo
urbanizable al sur del Viejo Cauce. La desafeccidn de los terrenos de la actual estacion
del Grao vy el nuevo acceso sur al Puerto permiten eliminar el acceso actual, liberando al
tramo final del Jardin del Turia de la servidumbre de un puente ferroviario con rasante
condicionada que restringe enormemente la altura libre en esta seccidon del Jardin,
limitando en gran medida la continuidad del disefio. Por otra parte, la calificacién como

suelo urbanizable de los terrenos adyacentes conduciria nuevamente, de no preverse
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ninguna medida correctora, a reproducir el efecto barrera del trazado lerroviario, cuya
eliminacién o, al menos, minoracién constituye uno de los objetivos estratégicos de este

Plan.

En quinto lugar se propone la conexién entre la linea Valencia-Tarragona con las
lincas de Utiel y Ribarroja como medida de potenciacién de los enlaces ferroviarios que

conectan con la ampliacién de las instalaciones de Fuente de San Luis.

En sexto lugar, la propuesta para el ferrocarril de via ancha se completa con la
obligada reserva de suelo para las necesarias ampliaciones de las actuales vias,

En séptimo lugar, se desafecta para uso ferroviario la linea de Valencia a
Calatayud (via Xurra), que se convierte en via-parque en el tramo que discurre por el
término municipal de Valencia desde la Universic.. Politécnica hasta el término
municipal de Alboraya y en variante de la CN-340 Nnrte desde Pugol hasta el Corredor
Comarcal Norte. '

Y en octavo lugar, se consideran las principalee estaciones de Renfe como
importantes centros de intercambio entre modos de transporte, especialmente Valencia-
Término.

La red final comprenderd, un total de 25,7 km. de lineas discurriendo dentro del
término municipal de Valencia, de los cuales 4,8 km. serin enterrados. Las previsiones

son, pues, 1.700 metros nuevos en superficie y el soterramiento de 4.800 m.

En la figura 6.52 se recoge esquemdticamente un resumen del conjunto de la

propuesta.
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6.5. MODOS AUTONOMOS DE TRANSPORTE

6.5.1.- El Peatén

Tradicionalmente, las clasificaciones de los distintos modos de transporte dejaban
fuera modelos que como se verd mas adelante, son cualitativamente y cuantitativamente
importantes como es el caso de los viajes a pié 0 que son potenciaimente importantes como
son los viajes en bicicleta. Este segundo tipo se desarrollard mds concretametne en el apartado
6.5.2.

Recientemente se acufld la expresidon modos nc motorizados para designar los viajes a
pie ¢ en bici..cta. Sin embargo este término puede resuitar insuficieiie pues contempla al
peatdén desde la perspectiva del concepto de motorizacién. Una clasificacién de este tipo
incide en aspectos pretendidamente negativos -falta de capacidad, esfuerzos fisicos, limitacién
de la longi‘-d de los desplazamientos, etc.- y al misme tiempo 3i) 'ne ocultar aquellos
aspectos mas favorables de estos modos. Por eso, diversos autores se inclinan por el concepto
de modos auténomos, ya que son auténomos respecto al petréleo v las fuentes de energia no

renovables.

La idoneidad y oportunidad de un modo de transporte, como en este caso el
desplazamiento peatonal, ha de verse desde la globalidad de los elementos que lo componen, a
saber de los factores condicionantes y estructurantes de la oferta y de las caracteristicas de la
demanda. A continuacién se analizard cada uno de estos factores desde el punto de vista del

modo peatonal de transporte.

Los viajes andando son inmunes o independientes a las variaciones de los factores

condicionantes de la oferta, a saber, de los recursos, de la tecnologia, de la economia y de los
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impactos externos, fundamentalmente medioambientales, vy conlleva beneficios para el
individuo y para la sociedad, de orden social, econémico y cultural,

En cuanto a los factores estructurantes de la oferta, estos pueden sintetizarse en los
siguientes: velocidad, capacidad, regularidad, frecuencia, comodidad, capacidad de formacién
de red y costes propios del modo. Como quiera que todos ellos son, obviamente, ventajosos
respecto de otros modos a excepcién de la velocidad, s6lo nos detendremos en este factor.
Considerada la velocidad en su acepcién mds amplia, como la relacién entre la distancia anual
recorrida en un modo y el tiempo dedicado al mismo en concepto de vizje propiamente dicho
Y a otros menesteres, como son la compra del vehiculo, el tiempo necesario para pagar las
reparaciones e impuestos, el tiempo de aparcamiento, etc. cualquier estudic de los llevades a
cabo en diversos lugares han llegado a resultados sorprendentes e inesperables a priori. Asi,
frente a velocidades de 4-6 xm/H del peatén, las velocidades en vehicu]n privado se situan en
torno a los 4-i4 km/H., incidier o mucho mds negativamente en L..z:. clases sociales més baja.,
para las cuales la velocidad viene a ser la mitad en vehiculo privado que las clases altas.

Puede concluirse en .. importancia que tiene introducir el concepto de ticmizo
generalizado y el de clase social a la hora de valorar el factor velocidad para no llegar a
resultados engafiosos.

Como caracteristicas de la demanda pueden sefialarse el tamafic de Ia ciudad, !a
longitud de los viajes, el grado de motorizacion, la renta, la incapacitacién fisica por edad o
por otros motivos y la tenencia del carnet de conducir. Como muy bien ha quedado patente
en los resultados de la movilidad del Area Metropolitana de Valencia (apartado 6.1.2.) son
numerosisimos los viajes andando en una ciudad, como la de Valencia, con unas condiciones
climaticas, topogrificas y morfolégicas que lo posibilitan y en unas condiciones de
motorizacién que llevan a una gran demanda cautiva (que prdcticamente no tiene mds remedio
que utilizar modos distintos al coche). El cansancio fisico Y psiquico empieza a apercibirse
normalmente a los 3 kilémetros, y esta es una distancia que recoge la inmensa mayoria de los
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viajes que se originan en Valencia. En realidad, casi un 25% de los viajes a pie duran de 16 a
20 minutos y el 31% duran mds de 15 minutos (1.200 m.).

La participacién de los viajes andando de mds de 15 minutos sobre el total de viajes es
del 29,02%, siendo de 45,10%, 42,33% y 37,20% los porcentajes de viajes andando con motivo
estudios, compras y recreo respecto de sus respectivos totales.

Con todo lo dicho no cabe deducir que la politica de transporte debe basarse en una
peatonalizacién masiva de las calles de Valencia. Habrd de verse en cada caso en concreto qué
modos deben potenciarse més que otros pero siempre de una forma integrada entre todos los
modos de transporte. En cualquier caso, el criterio basico a perseguir es el de agrupar un
conjunto de vias o itinerarios peatonales finwando una red o malla peatonal capaz de ser un
auténtico modo alternativo de transporte, dertro de una visi6n 'global del sistema y en el

marco del modelo territorial y urbano perseguido.

En el presente documento se han con-~otvalizado una serie de elementos de la red que
constituyen la estructura fundamental de la misma, formalizados en unos casos como
elementos singulares y en otros integrados en el disefio concreto como es el caso de los
bulevares vy zonas verdes tal como viene reflejado en el plano C. En el desarrollo del
planeamiento a través de los Proyectos de Urbanizacién se terminard de definir los elementos

complementarios de la red de manera que quede completada la malla peatonal.
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6.5.2.- La bicicleta

A.- La bicicleta como modo de {ransporte en ia ciudad,

La bicicleta es un medio escasamente utilizado para desplazamientos cotidianos en

las ciudades espafiolas. Esto hace que hablemos de eila mds bien en funcién del enorme

potencial que posee como alternativa real, de calidad y aconsejable frente a los modos

motorizados de transporte, que por exigencia de una demanda actualmente existente,

Existen paises con un alto indice de automoéviles por habitante en los que la

proporcion de los viajes urbanos en bicicleta es muy elevada:

:Cuadru 6.35- La bicicleta en algunas ciudades europeas.(1)

Ciudad Habitantes
(afo 1980-81)

Oldemburg 140.000
Bremen 600.000
Hamburgo 1.700.000
Munich 1.300.000
Berlin Occ. 2.800.000

% viajes en bicicleta

25,0
19,0
10,5
8,6
4,1

Km. deé wvias para

bicicleta

400
670
220
310

Todas las ciudades holandesas y danesas poseen también un indice de utilizacidn

de la bicicleta muy alto.

Como medio de transporte urbano poco conocido por el ciudadano espaiiol,

necesita la presentacidén de sus caracteristicas.

1.- La calle. Disefic para peatones y ciclistas. M.O.P.U.
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- Velocidad: Los 20-25 km/h. alcanzables que se pueden facilmente n;mnmner con
entera seguridad, compiten en igual orden de magnitud con el automévil y

transporte colectivo en cuanto a velocidad comercial en recorridos urbanos.

- Comodidad: Es indudable que respecto a determinadas acepciones de la idea de
comodidad que, a menudo, incluyen la inactividad fisica y el aislamiento de las
inclemencias del tiempo atmdsferico, la bicicleta es mds incomoda que el
automovil, Sin embargo, la actividad fisica y la mayor libertad psicolégica
pueden inclinar la balanza a favor de la bici. Las rutas ciclistas deberdn buscar
vias alejadas de calles con fuertes intensidades de trdfico para acrecentar las
ventajas de un vehiculo sin ruido, vibraciones ni emisién de humos. La
incomodidad que producen las inclemencias del tiempo se ve en gran medida
reducida en invierno por el propio ejercicio del ciclista. La edad tampoco es un
"handicap” real al no haber limite ni por debajo ni por arriba, siendo mayor el
nimero de personas incapacitadas por la edad para coiducir un coche que las

que pueden llevar una bicicleta.

e

- Seguridad: La bicicleta es un vehiculo muy ligero que desarrolla velocidades
reducidas por lo que en si es un medio con un grad) -= seguridad alto. Esta
seguridad se reduce al circular junto a vehiculos con mayor velocidad, efecto
que se acrecienta, ademds, por la actitud poco Favorable de sus conductores
hacia el ciclista que ralentiza su marcha. Estos riesgos son superados bastante
airésamente por algunos de los intrépidos/as ciclistas que se ven en nuestras
calles, pero son inabordables en general para el ciudadano medio. La
peligrosidad aumenta mds que proporcionalmente con la wvelocidad de los

vehiculos en la via.

- Superficie ocupada: El espacio requerido por una bicicleta, tanto estacionada
como en movimiento es del 11% (2) del requerido por ¢l ocupante de un coche,
si viaja solo. La circulacién peatonal requiere menos superficie por individuo
pero, por el contrario, permite un menor flujo de personas por unidad de

seccion debido a una velocidad mds pequea.

2.- lllich, Ivan, "Energia y Equidad®. Barcelons 1974.
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- Distancia: Se considera la distancia de 10 km. como la psicomgicameﬁ'te tope para
el ciclista en un desplazamiento cotidiano, lo que supone unos 3(,'; minutos de

viaje.
B.- Situacién actual.

Se dispone de pocos datos que reflejen la importancia real de la bicicleia en el
transporte urbano de las ciudades espafiolas. Los estudios encuestales tienen gran
dificultad para cuantificar correctamente los fendmenos que se producen con pequeiia
frecuencia y son escasos los datos de intensidades tomadas directamente en el viario. De
todos modos se puede asegurar que el porcentaje de viajes en bicicleta respecto a viajes
totales es muy pequefio. Asi, cn Valencia, utilizandc los datos del padrén de 1981 (3}, en
el que se preguntaba a ios censados qué medio utilizaban para scudir al trabaje o al
estudio, las cifras fueron que el 0,7% de los viajes-trabajo y el 0,4% de los viajes-
estudio eran en bicicleta mientras que el 37,6 y 3,6%, respectivamente, lo eran en coche.

A pesar de estas cifras la utilizacién de la bicicleta estd en aumento y es superior en

principales;

- Topografia totalmente llana de la ciudad y de la mayor parte del Area
Metropolitana.

- Climatologia con suaves temperaturas, escaso viento y pocas lluvias.

- Red viaria urbana de escasa capacidad y deficiente geometria por el trafico
motorizado, lo que obliga a una velocidad de recorrido baja y por consiguiente

un menor riesgo potencial para el ciclista.

Mucha mayor importancia tiene, tanto en nuestra ciudad como en el Area
Metropolitana, el trafico de ciclomotores, que al igual que sucede con la bicicleta es muy
superior al de otras ciudades de Espafia. Este trafico presenta unas preocupantes cifras de

accidentes graves en vias no urbanas.

3.- Movilitat urbana a la Ciutat de Valencia. Ayuntamiento Valencia.
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Muchos de los nuevos planes de ordenacién de ciudades espafiolas recogen, en
mayor o menor medida, acciones para favorecer el uso de la bicicleta en sus viarios
urbanos. Los objetivos que suelen perseguir las Administraciones Locales, para conseguir
un cierto trasvase de viajes motorizados a la bicicleta, al planificar el establecimiento de

una infraestructura especifica para los ciclistas, suelen ser los siguientes:

Disminuir el impacto ambiental (ruidos, contaminacién, intrusién visual, etc.) que

produce el trafico motorizado.

Recuperar espacio de la calle para otros fines distintos del mero transporte.

1

Mejorar las condiciones de seguridad y comodidad de los viajes en bicicleta que
actualmente se efectian.

Reducir el consumo energético de carburante implicable al transporte.

1

Eliminar las distorsiones que se producen en el funcionamiento de ciertas vias de
acceso 2 los nucleos urbanos por la coincidencia de automéviles a velocidad
elevada con ciclomotores y bicicletas, mejorando la seguridad general de la via.

Proteger ciertos espacios de gran interés, natural, histérico, cultural, etc., muy
susceptibles 2 los agentes conta:zinantes unidos al tréficc motorizado, facilitando

el acceso a ellos en medios autonomos.

Fomentar el mejor conocimiento del espacio urbano. La ciudad como “paisaje”
pequefio pero denso es mejor =ercibida andando o en bicicleta que conduciendo

un automavil.

Asi, el Ayuntamiento de Vitoria tiene proyectada una red de 75,6 km. de vias
ciclistas a construir en la ciudad en 5 fases, estando ya construidos 10 km., en lo que

parece el proyecto de red ciclista mas ambicioso, hasta ahora, en ciudades espafiolas.

C.- Propuestas.

Primeramente es importante establecer un vocabulario apropiado para las

infraestructuras ciclistas. Siguiendo el empleado por la publicacion "La calle”. (4).

4.- "La calle. Disefic para peatones y ciclistas®. MOPU. Madrid 1084.
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- Via para bicicletas: Nombre genérico para el conjunto de lugares especgializados

para la bicicleta, ya sea carril-bici o pista para bicicletas.

- Ruta para bicicletas: Se refiere a un cierto itinerario entre dos puntos que
incluye diferentes vias. Ejemplo: Ruta ciclista Plaza del Pais Valenciano-Saler.

Red ciclista: Conjunto de todas las vias para bici de una cierta unidad espacial.

Red ciclista de Valencia.

I

Carril-bicl: Espacio de la calzada que se dedica ex-profeso a las bicicletas. Este
tipo de via puede ser protegida, semiprotegida y no protegida segin que el tipo
de separacién con los carriles dedicados al tréfico motorizados sea,
infranqueable, disuasorio, o s6lo indicado mediante sefializacion.

Pistz para bicicletas: Esta via no ocupa espaci. de la calzada sino que discurre
por aceras, o cualquier otro tipo de espacio libre del trafico® de vehiculos
motorizados.

El Plan General, considerando aconsejable favorecer cierto trasvase de viajes
motorizados a la bicicleta y con arreglo a los objetivos expresados en el apartado
anterior, propone los siguientes criterios para la definicién y disefic de la red bésica

ciclista a desarrollar en una fase posterior del planeamiento:

l.- Recoger en el planeamiento de la infraestructura ciclista bdsica las vias para ciclistas
va construidas o en fase de proyecto por el servicio correspondiente del Ayuntamiento de

la ciudad.

2.- Completar las vias anteriores con los itinerarios necesarios para implantar una red
continua, que constituya "el minimo punto de partida" para evaluar la aceptacién y

evolucién de este medio de transporte en nuestra ciudad.

3.- Construccién de determinadas rutas con cardcter de recreo que sirva para recorrer o

acceder a espacios naturales, especialmente susceptibles al trafico motorizado:
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- Pista Ciclista del Jardin del Turia cuyo trazado estard determinado per el disefio
de! parque. Esta via facilitard la visita del jardin en toda su longitud v
constituird la "espina dorsal" de toda la red ciclista bédsica del suelo urbano, con
unas condiciones realmente excepcionales (ausencia de cruces a nivel, entorno

verde, etc.).

- Construccion de una ruta ciclista entre el nicleo urbano y la Dehesa de! Saler.

4,- Definir la red ciclista bdsica que determinard el trazado de las nuevas vias que se
establecerdn progresivamente en funcién de la evolucién que, los ciudadanos, realicen del
uso de la bicicleta. Para la definicién de la red se¢ deberén tener en cuenta los siguientes

criterios:

Accesibilidad a todos los barrios en bicicleia.

Especial atencién a los lugares donde exista una fuerte céncentracién escolar o

universitaria,

Leduccién al minimo de la distancia entre puntcs de Iz red.

I

Interconexién de los espacios verdes existentes en la Ciudaa v propuestos en el

presente Plan.

5.- Estai:lecer vias para bicicletas en los nuevos bulevares que el Fian propong, incluso
en aquelios casos en los que dichas vias no estén recogidas en la red ciclista basica.

6.- Mejorar la seguridad general en las vias metropolitanas y accesos urbanos
estableciendo una pista anexa, pero separada de la calzada, en aquellas vias cuyo
volumen de bicicletas y ciclomotores y la velocidad alta de los automdéviles aconsejen su
segregacidn, y en todas las nuevas vias que sirvan de unidn entre nicleos metropolitanos

de poblacién.

7.- Favorecer el uso de la bicicleta en los caminos agricolas mediante la oportuna
limitacién de velocidad médxima en ellos, sin establecer ningilin tipo de segregaciéon de

trafico.
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6.6.- EL PUERTO DE VALENCIA,
6.6.1. Introduccién

El Puerto es un elemento urbanistico dominante, que determina con fuerza toda
la estructura del entorno que lo rodea. Su actividad comercial configura en gran medida
todos los usos del drea urbana que lo circunda, El Puerto de Valencia es ademas un lugar

muy apreciado por los ciudadanos valencianos para recreo y actividades de expansion.

La fisonomia y funcionamiento actual del Puerto es consecuencia de lo
proyectado con la construccién del nuevo dique del Este, de 1.600 m. de longitud,
concluido en 1975, y que al ofrecer mucho mejor abrigo a los muelles mds exteriores

hace que el grueso de trifico, que en prineipio se movia en los muelles de la dérsena
interior, se haya ido desplazando progresivamente hacia aquellos.

Desde 1950 hasta 1973, en que se inaugurd el muelle Sur, la longitud de atraque
no experimentd ningin aumento. En 1979 se termind la.pmlongacién del muelle de
Levante y en 1982 se inicié la construccién de un nuevo muelle en la dirsena Norte de
600 m. de linea de atraque y que tendrd el mayor calado de todos los puntos de atraque,
16 m., estando las obras pricticamente terminadas en la actualidad. Una pequeia
prolongacién del muelle de Poniente en 60 m. y otra del de Levante en 95 m.:completan
la totalidad de la longitud de atraque actualmente prevista,

El relleno realizado recientemente en el muelle de Levante y el que se estd
efectuando "actualmente en el dique de la Chitd como parte del nuevo muelle de la
ddarsena Norte, supone un gran aurﬁenm de la superficie terrestre disponible para
almacenamiento de mercancias. La importancia espacial del Puerto dentro del municipio
queda reflejada en el dato de que el conjunto de las superficies terrestre y de agua del

Puerto representa el 11% de la superficie del nucleo urbano de Valencia.
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Todos los elementos descritos con anterioridad suponen una gran mejora en la
mayoria de las caracteristicas fundamentales del Puerto, calado mdximo, longitud de
atraque, superficie terrestre, facilidad de maniobra de los buques, répidas

comunicaciones terrestres interiores, etc.

El movimiento total de mercancias mantiene una evolucién positiva suave, como

se indica en el cuadro siguiente:

CUADRO 6.37.- Incremento porcentual sobre el afio anterior del movimiento total de

mercancias.

ANC 1975 76 717 78 79 80 81 82 83 84 85
% cas. 226 15 52 -10 140 54 0,1 0,5 4.1 1.9

En 1934._.3! trafics < pasajeros recuperd el umbral de 1980 (397.000/afic:,
superande el bache de 198) v 1982 (290.000/afo), con un ligerd descenso en 1995
(371.000/afo). El cese del servicio maritimo entre Alicante e Thiza es indudable que ha

contribuido a esta recuperacion.

El trificc de contenedores ha respondido a la mejora en las instalaciones
introducidas en los Gltimos afios, moviéndose por primera ver més mercancia general en
contenedor que exenta y superdindose en 1985 la destacada linea de los 300.000 TEU. Por
tltime conviente destacar, en cuantc al comercio internacional, que las exportaciones son
superiores a las importaciones, habiendo experimentado aquéllas un avmento del 8% en

1984, frente a un ligero descenso de éstas.

Estas cifras indican que 1984 y 1985 fueron afios "buenos” para el Puerto y hacen
prever nuevos aumentos de la actividad portuaria en los préximos anos. Este ligero
aumento se considera fécilmente absorbible con las mejoras recientemente realizadas o

emprendidas.

AYUNTAMIENTO DE VALENCIA

OFICINA MUMICIPAL DEL PLAN



PLAN GENERAL DE ORDENACION UHRBAMNA

447

MEMORIA JUSTIFICATIVA

Los accesos actuales al Puerto desde la red principal de carreteras son deficientes,
obligando al trdfico pesado a largos recorridos a través de la malla urbana, constituyendo

este punto el mayor problema infraestructural del Puerto (Figura 6.53).

A otro nivel, la restauracién de los tinglados de la ddrsena interior ha mejorado
la estética de esta zona de encuentro entre la malla urbana y el Puerto, permitiendo
destinar alguna de estas edificaciones a actividades civico-culturales de manera que se
logra un mejor uso por los ciudadanos de un espacio muy apreciado por ellos (Exposicion
del Plan de Puertos, Homenaje a Blasco Ibariez, etc).

6.6.2. El convenlo de colaboracién Ayuntamienio-Fuerto. Propuestas.

El marco vigente, antes de la Revisién del Plan General, de la ordenacion del
ambito portuario y su incidencia en la ciuda< ..taba constituido por las determinaciones
plasmadas (de comin acuerdo) entre Puerto + Ayuntamiento en la Modificacidn de Plan
General del Sector Litoral, aprobada definitivamente en 10 de Junio de 191}5. Los puntos

esenciales del acuerdo hacian referencia a:

- Planteamiento y disefio de un nuevo acceso sur sl Puerto, a través de la
construccién de una nueva carretera, en parte sobre el mar, que evitaria el trafico de
paso de vehiculos pesados por la ciudad con origen o destino en el Puerto (alrededor de
800.000 anuales). Esta carretera conectard con las marginales del nuevo cauce {V-30) a

través de un nuevo puente,

- Redisefio del sistema de zonas verdes del entorno del Puerto y de Nazaret,
comprendiendo el enlace Jardin del Turia -Dédrsena interior- Paseo Maritimo v una gran

zona verde al sur de MNazaret (ya existente en el P.G. de 1966).

- Eliminacién de las previsiones del P.G. de 1966 respecto a la Autopista de la

Costa vy remodelacion del viario del entorno.
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El inicio de los trabajos del acceso sur en Octubre de 1985 daria origen a una
protesta popular auspiciada por la Asociacién de Vecincs de Nazaret, que no se
consideraba vinculada por los acuerdos Ayuntamiento-VYecinos, que dieron lugar a la ya
citada Modificacidn de Plan General v que contd en su momento con el visto bueno de

la Asociacion de Vecinos.

En el Avance del Plan General, poco antes de su aprobacién por el

Ayuntamiento, se pueden llegar a recoger algunas de las peticiones vecinales.

No obstante, la AA.VY. de Nazaret prefiere mantenerse al margen de los
acuerdos Puerto-Ayuntamiento, posicién que ha llevado a un didlogu entre estas dos

instituciones,

El proceso, por tanto, ha consistido en la redaccién <= un Convenio de Acuerdos
Puerte Auténomo-Avuntamlento de Valencla, de caricter global ‘'tras lo cual Asociacidn
de Vecinos de Nazaret y Avuntamiento, de manera auténoma, suscribirian sus propios

acuerdos. Este proceso es aceptado. en principio, por 1as tres partes.

Sustancialmente, los acuerdos afectan a la ordenacién de todo el entorno
portuario, suponen la definitiva solucién de problemas pendientes, y muy graves, en
materia de accesos y de circulacién de mercancias peligrosas, permiten obtener unas
cesiones de suelo importantes y de gran significacién para le ciudad y proporcionan una

ordenacién coherente al eje clave Jardin del Turia-Pazeo Maritimo.

Los principales acuerdos alcanzados, ratificados por el Pleno del Ayuntamiento el

26 de Junio de 1.986, son los siguientes;

- Cesién al Ayuntamiento de un paseo de 1.700 m, de longitud y 37 m. de ancho
a lo largo del nuevo dique Norte, directamente conectado con el futuro Paseo Maritimo
(junto al Paseo de Neptuno), concebido como un balcén al mar, complemento

particularmente adecuado a la futura ordenacién de las playas de Levante y Malvarrosa.
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1
Se preverd, asimismo, el acceso al resto del dique Norte y Este, lo que configurara un

Paseo de 5 Km. de longitud. -

e

- Reconocimiento de la necesidad de conectar, adecuadamente, el Jardin del
Turia y el Paseo Maritimo, con la consiguiente ordenacién de forma mas "ciudadana" del
arco de Ddrsena Interior afectada, evitando usos incompatibles.

- Consideracién y reconocimiento de la necesaria ampliacién hacia el sur del
Puerto, desde las actuales instalaciones hasta el nuevo cauce del Turia, ordenando los
terrenos contiguos a Nazaret para evitar el impacto negativo. A este respecto, el Plan
General reserva el uso de los terrenos ganados al mar por la obra de la nueva carreiera

para actividades de almacenamiento, excluyendo el uso industrial en este drea.

- Previsifu « inclusién del nuevo Acceso Sur en la ordenacidbn ur=r:stica del
Plan General (de hechn, ya estd aprobada a través de la va citada modificacisn 4-1 P.G.,

ver Figura 6.54),

- Cesitn inmediata de una parcela de 40.000 m2., aproximadamente, 7! sur de
Benimar y junto al casco de Nazaret, terrenos actualmente dentro de la zona de Servicios
del Puerto, y que serdn destinados al futuro parque de Nazaret, que forma parte de las
"compensaciones" por la pérdida de la playa.

- Cesi6n de una banda de 30 m. de ancho que separard las instalaciones de
ARLESA de Nazaret. Esta zona verde suma en torno a 20.000 m2,

- Conexién directa de ARLESA vy COVALMA con el nuevo Acceso Sur, evitando
asi el trifico de camiones por el interior de Nazaret, comprometiéndose el Puerto a no
autorizar nuevas industrias en el drea que hoy ocupa ARLESA si ésta empresa
desapareciese de ese emplazamiento, Este viario, asi como el Acceso Sur, es financiado

integramente por el Puerto Auténomo.
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- Disefic conjunto, bajo la direccidn técnica del Centro de Estudios vy
Experimentacién de Obras Publicas, de la solucién hidradlica del desagile de pluviales
de los colectores de la ciudad por el viejo cauce de rio Turia desde el Azud del Oro al
mar, ejecutindose los proyectos y las obras por cada parte en los tramos de su propia
jurisdiccién.

Completan los anteriores acuerdos algunas consideraciones relativas a

restricciones de usos en las dreas portuarias préximas a Nazaret,

El Plan propone asimismo un nuevo acceso ferrcviarie directs, desde la estacion
de clasificacién de mercancias de Fuente de San Luis al Puerto. Consiard de dos nuevas
vias independientgs, en todo su recorrido, de la red principal de RENFE. La facilidad
de movimiento, en estas nuevas v!2s, de las unidades con destino u origen en el espacio
portuario, permitird centrar la formacién de trenes en la estacion de Fuente de San
Luis y desafectar los teriznos de la actual estacién del Puerto. Tsta accién esta
directamente ligada tanto al acusrdo de reordenacién del arco urbano de la Dédrsena
interior como al objetivo de recuperacién de la fachada maritima de la ciudad en una
operacién que, junto al desmantelamiento de las instalaciones de Campsa, permitird la
liberacién de usos incompatibles en este sector de la ciudad, la prolongacién al sur del
viejo cauce del enterramiento de las vias de Renfe de ia calle Ibiza v,
consecuentemente, la adecuada integracién de Nazaret en el resto de la trama urbana.
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6.7.~ REHABILITACION DE ANTIGUOS ESPACIOS INFRAESTRUCTURALES.

La organizacién de actividades ligadas a Iz2¢ infraestructuras de transporte
(principalmente puertos y ferrocarriles), impulsada por los cambios tecnolégicos, el
desarrollo del transporte, la crisis de ciertos sectores ligadas a aquéllas (como el sector
naval) y la competencia con otros uscs urbanos, estin dejando pricticamente sin uso
importantes instalaciones y espacios infraestructurales en numerosns paises, abriendo la

posibilidad de su reutilizacién para otros usos.

No deja de tener importancia el hecho de gue en muchos casos, como en
Valencia, estas instalaciones desocupadas, en vias de desocuparse, o con una ocunacisn
de escaso interés, estdn situadas en puntos estratéoicos de la civdad v, 2 menede,
concentran slementos importantes de la memoria histérica. Este cardcter obliga a gue
las intervenciones de readaptacidon de las instalaciones v espacior,_ deban plantearse con
tratamientos cnidadosos, de alta calicad <: disefinr y muy jﬁstificzde: cultural ¥

{funcionalmente. o

En este tipo de operaciones es importante sefialar que el objetive fundamental a
perseguir es la rentabilidad social, mds que la rentabilidad econdmica. Aminorar las
tensiones Puerto-Ciudad y Ferrocarril-Ciudad justifican, en ocasiones, como es el caso
de Valencia, operaciones de rehabilitacién y recuperacién de espacios infraestructurales.
Se deben rechazar, pues, alternativas de orivatizar v vender parcelas para cualquier uso

lucrativo (residencia, comercios, servicios, industria).

Estos espacios que se ceden deben conservar su cardcter pablico restringiendo el
uso edificatorio incluso para equipamientos. La utilizacién de estos espacios debe
respetar y posibilitar una adecuada explotacion de las demds instalaciones
infraestructurales. Asi, por ejemplo, se comprende que a pesar de ser deseable la mayor
permeabilidad de los espacios portuarios con la ciudad, esto no es siempre posible por

los problemas de seguridad y control fiscal.

En Valencia, este tipo de operaciones se centra fundamentalmente en los lugares

siguientes:
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1.- Puerto de Yalencla:

- Espacios e instalaciones de la ddrsena interior.

2.- Instalaclones ferroviarias de Renfe:

- Espacio comprendido entre Péris y Valero, Giorgeta, San Vicente y Filipinas.

- Espacio ocupado por las actuales vias de Renfe en superficie en Cabaiial. El
soterramiento de la linea Valencia-Tarragona en Cabaifal permite la recuperacién de

este espacio.

- Espacic ocupado por las actuales vias de Renfe Valencia-Término. El

soterramiento de las vias libera una superficie considerable ue terreno.

- Espacio ocupado por la via Xurra como consecuencia del desmantelamiento de

la linea de Valencia a Calatayud.

- Espacio ocupado por las lineas de Renfe en el Grao en la prolongacién de la
Avenida de Francia como consecuencia del nuevo acceso sur al Puerto y el traslado de
las instalaciones a Fuente de San Luis.

3.- Instalaciones ferroviarias de Feve:

- Espacio de las vias de la linea de Rafelbufiol como conscuencia de la

propuesta de su soterramiento.

- Espacios liberados de la linea al Grao como consecuencia de la modificacién

de su trazado en Cabanyal.

- Espacios liberados de la linea de Villanueva de Castelléon (estacion de Jesus)

como consecuencia del soterramiento de la penetracion.
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CAPITULO 7

iNFRAESTRUCTURAS GENERALES
DE SERVICIOS !
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7.1. EL CICLO INTEGERAL DEL AGUA
7.1.1. Abastecimiento de Agua potable a Valencia.
1.- en Introduccién:

La elaboracion de un Plan General de Ordenacién Urbana es por excelencia una
clara tarea multidisciplinar donde se pone a prueba la capacidad de los distintos métodos
cientificos, técnicos y sociales para modelizar una realidad compleja ¢ interrelacionada y
prever correctamente su horizonte y desarrollo futuros, integrando igualmente la realidad
tecnolégica, social, cultural, econémica y politica de su época. Por si todo ello fuera
poco, es necesario realizar previ-sinnes e hipdtesis que permitan verificar la suficiencia y
sensibilid.c del Plan, en su conjunto y en sus distintos ele..~.-0s, ante posibles

variacicnes en la evolucién real contrastada a lo largo de su desarretle

En el presente documento se ha tratado de ser coherente con e¢sta vision general
antes expveocta para definir, dentro del drea de los servicios, las previzinnes de desarrollo

de la Infraestructura del Abastecimiento de Agua Potable de Valencia.

Para ello se ha contado con la inestimable colaboracidn tanto de la Sociedad de
Aguas Potables v Mejoras de Valencia como del Departamente de Hidriulica y Medio
Ambiente de la Universidad Politécnica de Valencia, cuya experiencia, criterios y
método, en coherencia con las directrices v coordinacidn general de la Oficina Municipal
del Plan, se ha tratado de integrar desde la Seccién de Aguas para la definicion de la

propuesta elaborada.

Se ha tenido particular interés en considerar el Area Metropulitana de Valencia al
objeto de que la definicién propuesta pueda integrarse armdnicamente en el desarrollo
previsto para el abastecimiento integral de agua potable a la Comarca de L'Horta de

Valencia a través de un futuro Consorcio de Aguas, sin que dichos proyectos, algunos de
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ellos ya elaborados por la Conselleria de Obras Publicas ¥ Urbanismo de la Generalitat
Valenciana, sean objeto del presente documento que, en los aspectos de detalle, se ha

centrado exclusivamente en el término municipal de Valencia.

El trabajo se ha concretado en el desarrollo de los siguientes puntos generales:

- Recursos hidrdulicos disponibles.

- Anilisis de demandas.

- Previsiones referentes a las Instalaciones de Produccion.
- Previsiones referentes a la Red de Distribucién.

- Valoracién aproximada y Programa de Ejecucién.

- Conclusiones Generales,

Antes de iniciar el desarrollo definitivo de cada uno de estos puntos es necesario
destacar que s6lo en la medida en que el desarrollo de las zonas urbanas consclidadas v
urbanizables, zonas de equipamiento e industriales asi como urbanizacién de la red viaria
definidas en el Plan Generai, sea coherente con las necesidades de canalizacién del
abastecimiento de aguz petable imprescindible para -cualquier- nicled “habitado, scrd
posible el estricto cumplimients de las previsiones que se definen. En caso contrario,
podrian producirse modific- ~‘ones puntuales que, en todo caso, nunca supondrin v,
cambio global en la definicién general.

Igualmente, como complemento y desarrollo del presente documento, se elaborari
un posterior trabajo con un mayor grado de detalle incluyendo canalizaciones de
didmetros inferiores a los aqui considerados.

2.- Recursos hidrfulicos disponibles.

La ciudad de Valencla dispone en la actualidad de las siguientes concesiones

oficiales del Estado de agua superficial:

- Concesi6n de 950 1/s. de agua superficial del rio Turia.
- Ampliacién de la anterior concesién con una dotacién de agua superficial del
rio Turia de 300 I/s.
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- Concesién de 3.000 1/s. de agua superficial del rio Jacar tomada en el Canal de
Trasvase Jucar-Turia,

- Reserva de 3.000 l/s. de aguas del rio Jicar que serdn disponibles en su dia
desde el Canal de Trasvase Jucar-Turia,

En el cuadro siguiente se resumen estas concesiones disponibles y en reserva:

CUADRD 7.1.~ RESUMFN OE CONCESIONES DISPONIBLES ¥ DN RESEEVA.

I’Ea.:m ds 1a Dotacldn n.li.. Tatacitn & 1a
]
Concedidn 1/e, | Concepidn e /ds| Concesion = /aho
Iniclal 950 1/a. 82.000 m¥/dla | 29.959.200 m'/and
Aoy
Rlo Turia Aapliscidn 300 1/a. ©25.920 -}M{. 5,460, 800 .]';.,m
Aguas
Rio Jicar en !
Canal de Trap | Inteta) 1000 /s 296,200 a /dla | 54.506.000 = Fun
vass Joar-Tu
ria
JroTAL concEsIoN ACTUAL 4.250 1/s. 367.200 =2/dla |134.020.000 2/and
|
m;::; Mapliscidn | 1.000 1/s. 259.200 =°fdla | 54 GO AaD l"i."-\i-r{
Jcar, 1
TOTAL COMCESTON FUTURA 7.2 1a. 626,400 = /ala |220.636.000 ;’;m.J

Asi pues, las citadas concesiones oficiales de agua para ia Ciudad de Valencia
suponen un total de recursos hidréulicos para produccién de agua potable de
134.028.000 m3/zfio.

En la actualidad se unen a ellos una serie de recursos de aguas subterrdneas de la
sociedad de Aguas Potables y Mejoras de Valencia que en total suponen unes 7.000.000
m3/afio, adicionales a los anteriores, cantidad ésta que probablemente tenderd a
consolidarse a medio plazo en torno a los 5.000.000 m3/afio debido fundamentalmente a

algun problema de nitratos y de escasa capacidad de produccién.
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A medio vy largo plazo, la reserva de concesién de aguas del Jiacar para la ciudad
de Valencia de 3 m3/seg. supondrd una disponibilidad adicional de recursos hidrdulicos
de 94.608.000 m3/aiio.

Por tanto, los recursos hidrdulicos totales disponibles a medio y largo plazo para
ia Ciudad de Valencia suponen un total de unos 235.000.000 m3/afo cuando la demanda
total actual del abastecimiento que incluye algunas poblaciones como Burjasot, Godella,

Rocafort, Manises y otros suministros en Alta alcanza la cifra de los 92.500.000 m3/afo.

3.- lisi T yTre r n la red. Estimacién de consumos
1 r fi

3.1.- Poblacién actual y prevista:

De los datos de la Oficina del Censo del Excmo. Ayuntamiento v de la Oficina
Municipal del Plan General, v conforme a sus previsiones de creécimiento de la
poblacién, se estima para el afio 2002, afio horizonte del Pian, una poblacién en la ciudad

e Valencia de:
N = 900.000 hab.
cuando la actual es aproximadamente de 730.000 habitantes.

3.2.- Dotacién media.

A fin de estimar la dotacién media en el afio horizonte, valor éste fundamental para
todos los cdlculos, se procedid a recoger datos de afos anteriores para observar su

evolucidn. Estos datos se exponen en el siguiente cuadro.
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CUADRO ¥.2. Evolucidn de produccitén y dotecidn de agus potable.

ARO PRODUCC. TOTAL AL  PRODUCC. VLCIA. POBLACION DOTACION VLCIA.
ARO (x10° m3) AL ARO (x 10° m3) (1/HAB. DIA)
1980 £0.000 71.291 745.000 262,2
1981 £3.300 74,287 742.500 2761
1982 85.900 76.636 740.000 283,7
1983 £7.900 78.420 737.500 1,3
1984 £6.700 77.308 735.000 288,2
1985 £9.750 80.042 732.500 299,4
1986 $2.000 82.310 730. 000 308,9

En el periodo de 1980 a 1986 se obscrva que. a pesar de haber disminuido la
poblacidn, la produccién anual se incremenid en 11.10% m3. lo gue significa que ia
dotacién por habitante ha ido aumentando en este periodo, copcretamente de 262,2
1 /hab. diz 2 35,9 [ /hab. dia.

Es de esperar que para el afio 2002 la dotacién haya aumentado.

Diversas férmulas empiricas, wvdlidas para otros paises, proporcionan wvalores
alrededor de los 450 1/hab. dia para una poblacién de 900.000 habitantes. Esas mismas
férmulas para la poblacién actual de Valencia, dan cifras alge por arriba de la dotacidn
realmente observada. Por todo ello, adoptaremos como valor de cdlculo para el aifio
horizonte una dotacién media de:

d,, = 400 1/hab. dia

La dotacién media adoptada supone una produccién tota! anual d: agua potable
para Valencia de 130.000.000 m3/afio en el afio 2002.
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La produccién total en el afio 2002 para el conjunto del nbaswcjmiﬁﬂtu, que

actualmente incluye la poblacion de Burjasot, Godella, Rocafort y Manises “asi como

ciertos suministros en Alta como son Benetaser, Chirivella, Paiporta v otros, seria del
orden de los 145.000.000 m3/afio.

Sin embargo, es previsiple un aumento de las poblaciones abastecidas gue incluso
puede extenderse a tods la Comarca de L'Horta. En efecto, en la actualidad, la
Conselleria de Obras Pablicas y Urbanismo ya ha concluido la redaccién de los Proyectos
de Abastecimiento de las poblaciones desde Picasent, Alcdcer y Silla hasta Benetiser,
Picafia y Paiporta a lo largo de la Carretera Real de Madrid de muy préxima ejecucién.
Asimismo, quedardn préximamente ultimados los proyectos de abastecimiento a Torrente,
Alacuds y Aldaya. Todas estas poblaciones quedarin abastecidas desde la Planta
Depuradora de Picassent con agua superficial del Canal de Trasvase licar-Turia, La
demanda total prevista a corto plazo es de 870 1/seg. ¢ bien unos 27.500.000 m3/ano que
muy bien podrian suponer unos 40.000.000 m3/afio al horizonte del Plan General.

Del mismo modo, ¢! Plan Director para el abastecimiento de agud potable a la
Comarca de L'Horta prevé el abastecimiento de L'Horta Nord que actuaimente tiene una
poblacion permanente, excluiZ.: Durjasot, Godella y Rocafort, ya integrados actualmenic
en el abastecimiento, de wvnes 150.000 habitantes vy una poblacién estacional de unas
100.000 habitantes. Cabria esperar en caso de seguirse pa2ra L'Horta Nord la tendencia de
crecimiento de la poblacién prevista para Valencia, una poblacién total permanente al
horizonte del Plan de unos i80.000 habitantes y estacional de unos 125.000 habitantes.

Ello puede suponer una demanda en el periodo estacional de mdxima poblacidn
de unos 120.000 m3/dia o bien unos 25.000.000 m3/afc como produccién total necesaria.

En el cuadro siguiente se ofrece, a modo de resumen, las demandas aproximadas
de recursos hidriulicos que pueden requerirse para abastecimiento de agua potable a la
Comarca de L'Horta de Valencia.
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CUADRD 7.3.+ PREVISIONES DE ODEMAKDA DE AGUA POTABLE DN LA COMARCA OF L'HORTA

Poblaclin previs | Dessnds total [ D 4 Nemands
al afls 2002 {a/afol e punta (a7}
im fdis)
Valencia $00.000, = 130,000,008 | J&0.000 17500
Abastacimients ac—
tual consalldads
Valancia-Manlsas- |y po5. 000.- 145,000,600 | 400.040 8°000
Bur jasot-Oodells-
Rocafort-Ctroa-
Saministro en Alts
L Horta Sud
Integrada 300,000, - 40,000,000 | 116,000 27200
L Morta Hood
| _Lntsgreds D05 O, = 15,000,000 | e, 000 17400
Toeal 1,500,000, - 210.000.000 | 575.000 117600 m/a,

En lo sucesivo nos centraremos en el ~*'rulo y distribucién de la demanda que
afecte exclusivamente a la Red de Distribucion de la Ciudad de Valencia, en funcisn de

las previsiones de desarrollo previstas en el Plan General.

3.3.- Dotacién punta,

La siguiente grdfica muestra de forma superpuesta la evolucién dizria del caudal
aportado hora a hora a Valencia desde las estaciones depuradoras de Picassent y Manises,

para un dia laborable tipico, un sdbado y un demingo.
é ﬂu"‘{ -3'fhl

3
n
x
L]

(2)

{3}

(1) LABORABLE VERANO;Vol. conasum.:285000 -E.rdr.
S[2* (2) pIa SABADO; Vol. consum.: 240000 m /dia

afe (3) DIA DOMINGO; Vol.consum,: 218000 md/dia
t (hi

» 1 LMY & % F T @iy ER I M DU DB
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La relacién del caudal mdximo (de 10 h. a 12 h.) al caudal medio que se deduce
de ellos es de aproximadamente 1'75, valor que adoptaremos como coeficiente punta y

gue supondremos va a mantenerse hasta el ado 2000.
En consecuencia la dotacién punta a adoptar serd

dp'kp . dy, = 1,75 x 400 = 700 1/hab.dia

3.4.- Caudal de cdlculo.

A efectos de verificar los nuevos trazados, tomaremos como caudal de cdlculo el
caudal puntz en el afio horizonte, al chjete de situarnos en las condicipnes mis
1

desfavorables. Conforme a los datos anteriores, éste serd por lo que se refiere a la

pablacién:
Qp =N . dp = 900.000 x 700 = 630 . 106 1/dia = 71.291 I/s.
31.5.- Reparto de cargas a los nudos del modelo

Para efectuar el reparto del caudal punta entre los nudos del modelo se han
townado como punto de partida los datos del modelo matemaiico de la red de Valencia
desarrollado por la Sociedad de Aguas Potables en el afio 1981.

En aquella ocasién se calcularon los consumos por mallas a partir del censo de
poblacién realizado por el Excmo. Ayuntamiento de Valencia {publicado en el libro "Els
nous districtes de la Ciutat de Valencia. Sintesis del treball elaborat per la Comisid
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Municipal per a la redistribucié territorial i administrativa"), y en base a una dotacién
punta estimada de 4,95 l/seg./1000 hab. que correspondia a una produccién punta de casi
4.000 1/s.

Los consumos de malla se repartieron posteriormente enire las lineas del modelo
que la configuran, teniendo en cuenta los didmetros de las derivaciones que parten de

ellas hacia el interior de la malla para distribuir el consumo.

A los consumos de lineas se agregaron finalmente los consumos nodales
transportados mediante canalizaciones radiales a las barriadas limitrofes, de modo que la

suma de los consumos nodales y de linea igualaba ei caudal iotal inveciado,

Dado que el crecimiento de la ciudad provectado para el afio horizonte va a
afectar con fc...idad al reparto de cargas, al no ser tal crecimien'.. .nifome, se
recabaron asimismea ‘datos sobre las previsiones de crecimientsc urbanistico elabarados por

la Oficina Municipal del Plan.
Estos datoc se refieren a:

- Crecimiznto previsto en el suelc urbano actualmente va consclidado en n@.

viviendas por Ha.

- Superficie y destino del nuevo suelo urbanizable. Caso de destinarse a

viviendas, densidad de construccién prevista.

- Densidad de poblacién prevista en n®. habitantes por vivienda, para el afo
2002. El valor adoptado es de 3,5 hab/viv.

A fin de determinar primeramente el aumento de demanda en el suelo urbano va
consolidado, se han confeccionado dos Cuadros. El primero (Cuadro 7.4) recoge el

aumento de consumo previsto por incremento de la dotacidén y poblacién en la superficie
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ya constuida, por distritos, y el segundo (Cuadro 7.5) recoge el incremento de consumo
debido al aumento de superficie construida en el suelo urbano consolidado, asimismo por
distritos municipales,

Del primer Cuadrc se concluye una demanda total de 6.052 /5., que podemos
repartir entre los nudos del mcdelo siguiendo los mismos criterios utilizados cuando se
confeccidné el modelo de Aguas Potables en 1981, Puesto que entonces el consumo punta
era de 3.981 I/s. exactamente, bastard, en principio, multiplicar todas las cargas del

modelo por el factor:

K= 6052 =I5
3.984

Ahorz bien, entre ~- -uodelo de Aguas y el que se proyecta existen algunss
diferencias mnuldgi‘cas debidas = las ampliaciones habidas en la reéd v inc trazados .n
provecto, asi como a la desaparicién de algunos nudos por proximidad ¢ 2nulacién del
consumo derivade en ellos Asi pues, en los casos de discrepancis e ha ‘pm:edida a

redistribuir posteriormente algunos consumos entre los nudos préximos.

Por otra parte, a los nudos afadidos (con numeracién por encima de 70) se ha
preferido no asignar consumo zlguno en esta etapa por aprovechar ¢! reparto de cargas
efectuado en aguel modelo, hecho que apenas afectard a los resultados por la proximidad
de los nuevos nudos a otros ya existentes. Este es el motivo por el cual casi todos los

consumos de los nudos afadidos son nulos en esta etapa.

El Cuadro 7.7 recoge en una primera columna las cargas asignadas a los nudos en
el modelo de Aguas de 1981 (hasta el nudo 68). Cada una de las columnas siguientes
representa una parte de la carga total a imputar al modelo para obtener la demanda en el
afio horizonte. La segunda columna del Cuadro corresponde precisamente al apartado que
estamos tratando, es decir, el aumento de consumo en la superficie construida. Se ha
obtenido, como ya hemos indicado, multiplicando la columna anterior por el factor 1,52 y

redistribuyendo después algunas cargas para adaptar el modelo a su nueva topologia.
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La tercera columna del Cuadro 7.7 recoge las cargas imputables a nuevas
construcciones en el suelo consolidado. Para repartir esta carga en los nudos del modelo
se han tomado los aumentos de demanda por distritos que figuran en el Cuadro 7.5 y se
han repartido entre los nudos mds representativos v proximos a la localizacién del suelo
por construir en cada distrito. La suma de todas las cargas que figuran en la columna
tercera coincide logicamente con el aumento de demanda previsto por este concepto, es
decir 826,7 1/s.

Pasamos ahora a evaluar el incremento de demanda en el nuevo suelo urbanizable.
La localizacién de estas dreas viene reflejada en los planos, junto con sus identificativos.
Algunas de ellas aparecen a su vez subdivididas en varias zonas, siendo identificadas con

un segundo subindice.

El Cuadro 7.6 recoge cada una de estas zonas v subzonas junto con la calificacion

prevista en el Plan General de Ordenacién Urbana.

Para las zonas calificadas como suelo urbanizable programado ‘[SUP}, s¢ ha
determinado el incremento de poblacién correspondiente a la densidad de construccién
programada y, acorde con ésta, el incremenio de demanda correspondiente. Para repartir
esta carga en los nudos del modelo se ha seguido un criterio similar al aplicado para las
nuevas construcciones en el suelo urbano consclidado, es decir, imputarlo a los nudos
mis préximos a la localizacién de la zona correspondiente. La cuarta columna del Cuadro

7.7 refleja estas cargas cuyo total suma 439 /s,

Las zonas calificadas como suelo destinado a equipamiento las supondremos zonas
ajardinadas. La dotacion actual de estas zonas en Valencia viene a ser de 10 I/m2.dia,
segin fuentes consultadas. En el supuesto de que se destinaran 8 h. diarias a riego,
debemos aplicar un factor punta de 24/8 = 3 lo que nos da una dotacién punta de 30
I/m2. dia o io que es lo mismo 300 m3/Ha. dia.

En base a esta dotacién, el Cuadro 7.6 recoge las demandas por este concepto en
cada una de las zonas ajardinadas, que suman en total 390 |/s.
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Finalmente queda por completar dos zonas singulares, la I-15 destinada a un

futuro Campus Universitario y la 1-4 calificada como zona industrial,

Para la primera se recabaron datos de consumo actuales de la Universidad
Politécnica, cuya extrapolacién al afio horizonte supcne una dotacién punta de 45
mn3/Ha.dia. Para la zona industrial se recomienda asignar una dotacién punta de 1 a 2 1/s.
Sin embargo, previniendo la posibilidad de que se instalen industrias alimentarias o de
bebidas en esta zona, cuya dotacién es mayor, hemos creido oportuno elevar esta
dotacion a 3 1/s.Ha. Las demandas totales de una y otra zona figuran en el Cuadro 7.6,

sumando 98 1/s.

El reparto de cargas a los nudos para las zonas destinadas a equipamiento y zonas
singulares aparece en la quinta columna del Cuadro 7.7, para cuya asignacién se han

seguido criterios similares a los indicados para las otras zonas,

Finalmente, la ultima columna de esta tabla, suma de las anteriores, recoge
las cargas imputables a los nudos del modelo para las condiciones mds desfavorables o

condiciones puntas.

La carga total o consumo punta asi obtenido se eleva a 7.80%9,6 1/s., cuyo

desglose es el siguiente:

- Consumo en superficie urbana consolidada: construcci6n actual....6.055,9 L/s.

- Cosumd en superficie urbana consolidada: nueva construccidn...... B26,7 U/s.
- Consumo en suelo urbanizable programadd (SUPD.....cccomiimennmens 439 s,
Sums pArclial..cosscscscasrsssnoannnnsnssannsinsni 7.321,6 U/s.
- Consumo en suelo urbanizable destinodo a equipamiento............. W0 /s,
- Consumo en suelo urbanizable singular (indutr., univ.)...oeeonanns 98 Ll/s.
Consumo totBl .ccoreesrcisionsnn nonusantsnnssanans T.809,6 /s,

Como se ve el consumo reflejado en la suma parcial, coincide sensiblemente

con el valor previsto en el epigrafe 3.4,
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DISTRITO SUPERFICIE b DEMSIDAD POBLACTON DOTACION CEHANDA
HMICIPAL | UReaMA (Ha) | CSTRUCCION (35 hab/v) PUNIA PUHTA
{viv/ha) 1986 2002 (1/0 x afa) | (1/s.)
Clutat Vella 155 80 43.400 200 8176
Eixaspla 152 105 55.860 200 52°6
2
el
"“"';" 162 102 57.834 700 468°6
Canganas 140 56 27.440 200 222°3
4
Taldfa- 162°S 84 47,775 700 187°1
5
Pla dal Raal 150 58 30.450 700 246" 7
6
Gliverata 20¢ 65 46.410 700 176°0
? |
Fatralx I 142 87 4.239 200 150721
s
Jasls 150 51 ¢1.775 700 871
’
Custre Carrip 03 64 56.448 200 4573
10
Foblats Mari- .
tims. ) 303 59 62.569 700 506°9
Caains al 4 44 82 46.761 700 179°0
Grao
12
Agiste 117 86 35.217 700 285°3
BSeaimacist 88 8s 26.180 200 21271
1
FARCaYS 135 B0 17.800 700 306”3
15
Benlcalap 142 (1} " 31.'808 700 25777
16
|-Foblats. al 51 13 5.890 700 471717
Hard
17
Foblats dal 131 30 13.755 200 111°4
Cast
18
Foblats del i
sud 228 18 30,324 700 245°7
13
—_ —_— b 6.051°7 L/a.
TOTALES 746.955 h. /
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DERSTDAD IHCHFAEENIO IAC TN AL
DISTRITO SUFERFICIE CONSTHLCC LOng 1NN ACTON Dﬁu«m w:l:‘nﬂ:::
HNICIPAL UnBAHA (ila) | Owiv/ia) 2002 | (3°S hadfv) (A0 diad | umiva ()/s)
2002
‘:hlll: Valla . 15% o 4.002 oL 19°6
”‘"'":'“ 152 117 6.304 0 5177
Ex
“":“‘ 162 112 5.670 700 459
"""’P"':"‘ 140 60 5.880 20 16
“"‘“; 162°5 100 5,100 200 71'7
Pla ":‘ Raal 150 64 3.150 00 25°5
m‘":‘“ 204 m 4.990 200 @'s
““"‘:" 142 105 8,946 700 72°s
Jasls 150 101 5,250 066 s
9
Cuatra Carveds g5 77 11.921 700 96°6
1o
Poblats Mar)
“-1 303 65 6.363 100 51°6
1
Camlns al *
acao, s 163 8 9.120 200 719
AMgirds 17 102 6.552 700 5171
13
Sanimaciat 88 94 2,712 200 22°s
14
Rascanys 135 96 7.560 700 6173
15
Banicalsp 142 n 3.479 700 20°2
18
Foblats al
1 33 — rili] ———
Word, o
Poblats dal .
s A1 0 iy 100
18 =
Poblats dal .
Ay 228 10 Wi
TOTALES —— — 102.035 h. — 026"7 1/a.
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CUADRO 7.6. PREVISION AUMENTO CONSUMOS EN NUEVO SUELO URBANIZABLE.
SUPERFICIE DENSIDAD INCREMENTO LOTACTION IHNCHREMENTO
Z00A | CALIFICACION (tia) CONSTRUCCION | POBLACION e DEMANDA
{viv/Ha.) {3°5 hfviv) PUNTA (1/s5.)
11.1 Equipam. 27°0 0 0 300 mzfila.dia 94
11-2 sup . 34°0 54 6.426 00 1/h.d 52 T
1, | | Equipan: 6°4 0 0 300 m’/lia.dia 22
1,, | Equipan. 15°0 0 0 300 m°/Ha.dia 52
I Equipan. 072 0 0 300 m>/Ha.dia 1
o I‘ Indust. 26°0 - - 3 1/s.Ha. 78
1., | s 9°8 62 2,126 700 1/h.d 18
1, , | Equipam. 9°0 0 o 300 m>/Ha.dia 1
I Equipam, 6°0 0 0 300 m°/Ha.dia n
o Equipam. 10°5 0 o 300 m°fHa.dia 36
Iﬂ.l sup 350 42 5.14% 00 1/h.d . : 42 |
I, , | Bauipan. 1173 0 0 300 m°/Ha.dia 39
1, , | s 17°5 S Y B 0
I, sup 6070 75 15.750 700 1/h.d 127
I, | see 674 75 1.680 700 1/h.d 14
I, | Equipan. 9°0 0 0 300 m’/Ha.dia 31
1,, | Equipam. 10°5 0 0 300 m°/Ha.dia 36
1, |sw 57°7 75 15.146 700 1/h.d. 122
5)3 | equipam. 547 0 0 300 m°/Ha.dia 13
1, | Eauipan. a1 0 o 300 w>/Ha.dia 14
115 Universidad 376 - - 45 ma,-fiiu.dia 20
1, | s 1°8 62 390 700 1/h.4. s
111.1 Sup 2270 54 4.160 700 1/h.d. 33
19,9 SUP . 6°4 62 1.3490 700 1/h.d. 11
I;7.3 | SUP 9’0 62 1.950 700 1/h.d. 15
TOIMES 435790 54,163 927 1/s.
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CUADRO 7.7.1. PREVISION DE CARGAS PUNTA EN LOS NUDOS DEL MODELO

' " Cargas consumc 2002 (1/s.)
g [SAREM :
1980 | Para la sgperficie |Inremento por nesva | Incremento por nuaeva | Inremento por zoas | Carga
(1/s.)| costruida actual adificacifn e aeclo | aelificacién on arlo |de eqipaniento ¥ - | Total
(1986) urbao corealidadn, | urkenizatle, wras simgulares
1 71722 108°25 1373 oo o'o 121';"-
2 5°59 14757 0’0 00 oo 1476
i 76708 115764 2’8 0’0 00 11874
4 | 100725 263747 2'8 0°0 00 26673
5 51740 BO0B 2°8 00 0o B2’y
[ 72°89 110779 2°8 00 oo 11376
7 55°50| B4"36 2171 0°0 0°0 10575
—
~ | 62°40| 94°85 28 oo 00 97°6
9 67784 103;12 7°7 0’ oo 11078
10 517 08| 77764 7°7 0’0 0’c . BS "3
1 | 42733 64°34 12°8 0°0 0°0 2771
12 62°98 95" 73 49 00 0’0 10076
13 59°5 90747 100 0’0 0o 10075
14 93741 141°986 4’9 0’0 0o 14679
15 457208 - PR i —— -
16 207734 31749 2070 B1°3 0’0 136°8
17 | 230781 350°83 2173 0’0 1370 38571
18 | 185723 281755 0’0 1675 ) 20871
19 0°0 —_— - - ——— -
20 | 11719 - - —-- - ---
21 22”3 — — — --= —-
22 11713 — — —- --- e
23 | 183782 279741 1273 5°5 00 29772
24 23°97 36743 7°3 15°0 00 58°7
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CUADRO 7.7.2. PREVISION DE CARGAS PUNTA EN LOS NUDOS DEL MODELO.

Cargas consumo 2002 (1/s.)
MO CARGAS
1980 | Para la ayerficis |Incremento por nuwa | Incremento por nasva | icnannto pr 2oas | Carga
(1/s.)]| costruida achual | edificacidn en aelo | afificacién en awelo [da equipemiento y - | Total
(1586) © Jurbero consolidads. | urbenizable, znas singalanes
25 54747 B2°79 7°3 o'o oo 90”1
26 Q577 239°75 2370 0’0 70 269°B
27 LBT'EE 285°23 o'o 42°3 00 327°5
28 29722 44741 1071 2170 19°5 95701
29 T0°27 10681 5°1 0’0 0’0 111791
30 |140°66 213780 5°1 o'e [ 21879
31 931729 141 "en 7% 00 0’0 ! 14877
iz 36738 ;5'30 1470 0o 1070 69°3
-
33 69718 10791 1872 0°0 9°0 | 68711
k7| 0'0 94724 0°0 00 00 ’ 54°24
a5 10704 187 0’0 0’0 oo s 26
36 117746 178°54 25°0 00 00 203754
37 06l 166713 00 00 0’0 168713
38 67°58 102772 1870 (il 10°0 130772
k] 15709 22793 oo 0o 0°0 22793
40 50°06 76°09 1071 a’o 0’0 86719
41 55788 84794 51 0'0 0’0 30704
42 | ML748 108765 1470 00 18°0 140°65
43 3184 48740 1470 1870 e ‘o 11174
44 13755 20760 5°1 o'o 2170 4677
45 BO°18 121787 1873 0'o 0°0 i ! 140717
46 56790 B6°49 1873 260 4770 171779
47 | 15709 22794 21°5 26°0 00 70744
48 | 66756 101717 00 00 To 138717
|
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CUADRO 7.7.3, PREVISION DE CARGAS PUNTA EN LOS NUDOS DEL MODELO.

475\

- Cargas consumo 2002 (1/s.)
Mo | CARGAS

1980 | Para la aperficia | Incremento por nesa | Incremento poxr nesva | honenaio por 2aas | Carga

(1/s.)| axrstruida actial et firaeiin en arlo | edificeciin en aelo |de apipanento ¥ = | Total

(1986) whao arnealidady, | whondzdide, zyas sirgulares

49 107°48 163737 ' (/1] a’o 150717
S0 B1°39 123°1 1470 0’0 a’o 137° 71
51 72°76 110759 12°0 0o 0'0 122°59
52 63" T4 56°88 [} 00 a'o 96764
53 58706 ga"25 4’9 o'0 a’o 81715
54 29728 44750 77 0°'0 0’0 5277
55 617717 103701 0'0 0’0 [+ Il 103701
56 25796 39°46 ;| o'o 0o 42" o
57 0’0 0’0 2’8 oo 0'c e
58 7°73 11775 [ ] o'o 11775
59 33789 £1°51 [ 0’0o oo 51751
60  1109°91 167706 5°1 0o 00 172" Jo
6l 39783 60754 1470 0o o'o 74754
62 0'0 e — — --- ---
63 2°56 s — e — —
64 0’0 - —— —_— — |
65 71780 — — bl e i
66 0’0 (V] 5°0 0’0 00 5°0
67 o0 — [Th1] (T3] (V] oo
&8 (V] —— oo o'o o'o V]
69 _— — 0°0 0’0 0°0 0’0
70 o 0'0 2’8 0’0 00 2'a
71 - 0’0 2’8 0’0 00 2°8
72 _ 00 oo o'o 47°0 4770
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PREVISION DE CARGAS PUNTA EN LOS NUDOS DEL MODELO.

CARGAS

+ Cargas’ consumo 2002 (l/s.)

HUTO
B bkl ol bl Hponettp Bot
coreelidedn, | whonizable. aras sirgalanss
73 -— 0°0 00 a0 3870 80
T4 —_— 0’0 o‘o 00 oo 0o
75 —_ o0 oo 0°0 0'0 52°5
76 —_— (V1] 0’0 0’0 0’0 )
77 —_ 0'0 1470 0°0 35°0 5370
78 — 0°0 0°0 o' 00 00
79 — 0’0 1470 o'c 1870 32°0
80 —- (1] 00 2170 19°5 40°S
8l _— o'ﬁ 04 ] 00 1074
a2 —= e'e 1074 -n‘u 0’0 - . 1074
83 — 00 2570 42°3 a'o G7°3
B4 -— 0’0 2570 =274 0’0 6774
BsS — 0’0 0°0 0’0 0o 00
86 — 0’0 (V] 0’0 0°0 00
87 — (] 1074 00 00 1074
ga — o'o 1074 0’0 (1] 1074
89 -— 0°0 10°4 0’0 00 1074
90 — 0’0 JAB°0 0’0 1070 2870
91 - 33790 15°5 0’0 i} 49°4
92 —- 33790 00 0’0 00 3379
93 --- 00 27's 22°0 0'0 449°5
94 -_— 00 oo o'p 0’0 (V]
95 -— oo 12°0 00 3670 48°0
96 —— 0°0 27°s oo 0°0 21°5
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CUADRO 7.7.5S. PREVISION DE CARGAS PUNTA EN LOS NUDOS DEL MODELO.

Cargas consumo 2002 (1/a.)
Wupo | CARGAS

1980 | Para la aperficdle | Incremento poc nueva | Tnoremento por naea | Inoemnto por z0as | Carga

{1/8.)] coretruida achial | edificasidn en aelo | edificecion en selo |de epuipondeto ¥ - | Total

(1986) urtero areolidat. | ubmnizahle. 2oras singilaces

57 — 00 36°0 0’0 0’0 36°0
. 98 - 0’0 0’0 0’0 00 00
99 _— 0’0 0'o 0°0 ] 0'a
100 _— 68" 70 2470 1470 Lo 13770
101 e 0‘0 973 4077 0’0 50°0
102 —_— 0'0 0’0 0°0 (] (]
103 — 0'0 0’0 0°0 o'o 0o
104 —= 0’0 0°o a’o 0'o 18°7
w05 ! — 0’0 0o (V1] v 0’0 26970
106 _— 00 o'o oo oo 00
107 —= 0’0 0'0 0’0 0'u 13479
108 - 0'0 00 00 N [V oo
109 _— 0’0 0’0 0’0 | (i 1] 13171
110 —_ 0’0 o'o 00 o'o a'o
111 _ 0°0 ] 0o 00 17272
112 -— 0’0 0°0 00 ] oo
113 —_— 0’0 1470 0’0 (M) 1470
114 -— oo 2's o 0°0 2°8
115 -_— 0’0 0’0 0°0 00 00
116 -_— 0’0 00 0’0 00 oo
117 -— ] 0'0 00 0°0 00
118 — o‘o 0'o 00 0o 0’0
119 -— ] 0°0 5°0 70 12°0
WOINMES |3984°19 605579 826°7 439°0 48870 8620°2
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Por ultimo haremos referencia a los consumos en los nudos del modelo
localizados fuera del drea urbana, vy para cuya estimacidén hemos recabado datos recientes.
Los valores reflejados en el Cuadro siguiente han sido incrementados en un factor de
crecimiento de 1,25 y un factor punta 1,75 antes de trasladarlos al Cuadre 7.7 como
consumos puntuzles directamente aplicados a los nudos, lo que supone unz carga punta
de 810,6 1/s. a aiadir al total anterior, para totalizar la carga punta del modelo, que se
eleva a 8.620 1/s.

CUADRD 7.8 COMEUMOS LOCALIZADOS FUERA DEL AREA URBAMA. ARO 1988

Hudo Tona Consumo 1986 Conauss sedia
. {n3/afa) {18}
b Saler 01, 10% 2272
% Castallar o*4z.10" 111
104 Fol. Virgen da la Salud 0'25.10° 78
108 Bur jasot,Codella, Rocafort 16 10° 14z
107 Manlses 1'e, 10° 571}
s Pol. Fusnte dal Jarro 1'135.10° P
111 Barric Cristo y Pol.Quart Poblet 273, 10° 12°%
Tokal.eserannnnnnnsn ML ifs.

E

Los consumos de Benicalap, Rascanya, Benimaclet, Alboraya, Almdcera, Tabernes
Blanques, Bonrep“: y Sedavi estdn integrados entre los consumos exteriores ==ignados al
drea urbana en el modelo de Aguas Potables del que hemos partido.

Por tanto, como resumen final, se tendrd:

- Consumo drea urbana ... 7.809.6 1/s
- CONSUMOS EXLEITION ceeerres sosssssssssssssssssssssssssssnsnsnssnnes werrrenne_ 8106 15

Caudal punta total ........ ccoocervicininiinians APITRERSEp—. B.620,2 1/s
4,.= vi feren r n

Las instalaciones de Produccién actuales del conjunto del abastecimiento de

Valencia cuentan con los siguientes elementos:
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- Plapta Depuradora de La Presa en Manises: Su equipamiento inicial data de
1.904, fecha en que la Sociedad de Aguas Potables inicié su actual contrato de concesion

con el Ayuntamiento de Valencia.

Su capacidad de tratamiento nominal es de unos 2 m3/seg. o bien unos 63.000.000
m3/aiio.

Constituye la instalacién del abastecimiento de mds segura alimentacidon por
cuanto su ubicacién le permite la toma tanto desde el Canal de Trasvase Jucar-Turia

como desde el propio cauce del rio Turia, indistintamente.

- Depésitos de Regulacién de La Presa: Se trata de dos depdsitos de regulacidn
de 25.000 m3 cada uno con un total, pues, de capacidad de regulacidn de 50.000 m3,

- Pianta Depuradora de Ficassemt: Su entrada en funcionamiento se produjo en
1980 con una capacidad de tratamiento de ! m3/s. o bien £6.400 m2/dia. Se construyé
dimensionando todos los elementos comunes para una capacidad de tratamiento nominal
de 3 m3/s.

Actualmente se estd concluyendo la ejecucién del provecto de ampliacién de esta
Planta Depuradora en 1 m3/s. adicional. Se prevé que a partir de 1% de Junio, pueda ser
operativa completamente con una capacidad total de produccion de 172.800 m3/dia o
bien 63.000.000 m3/afo.

Todavia es posible una tercera fase de ampliacién con lo que su capacidad total
futura de produccién serd de 259.200 m3/dia o bien 94.608.000 m3/afo.

- Depdsito de Regulacién de Picassent: Concluyd su ejecucidn al mismo tiempo

que la primera fase de la Planta Depuradora de Picassent en Julio de 1980. Su capacidad
actual total es de 50.000 m3.
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- Pozos del Abastecimiento: En la actualidad el abastecimiento de. Valencia
cuenta con un apoyo de produccién de agua potable a partir de aguas subterrdneas por
medio de un conjunto de perforaciones cuyo titular es la Sociedad de Aguas Potables y
Mejoras de Valencia, La produccién total de aguas subterrdneas en 1986 fué de unos
6.500.000 m3/afio que constituyen un elemento de rdpida respuesta ante problemas de

regulacién del caudal de toma de agua en el Cana de Trasvase Jicar-Turia.

4.1.- Previsiones sobre el abastecimiento actual de Valencia.

La previsién de demanda de Valencia al Horizonte del Plan alcanzard la cifra
anual de 130.000.000 m3. Si consideramos el abastecimiento actual conjunto, la demanda
total se cifra en 145.000.000 m3/afo.

Considerando sblo estos datos, seri necesaric +~ver la ampliacién de una tercera

Fase de la Planta Depuradora de Picassent con lo que la copacidad de Produccidn seria;

1.- Planta Depuradora La Presa..........ooovveoressossssens 63.000.000 m3/aiic.
2.- Planta Depuradora PiCassent ..........ccoeevvienemrinsroneenns 94.500.000 mafaﬁ-:;n.
T e SR /5.000.000 m3/afo.

CAPACIDAD PRODUCCION... ..covvvvrrrssrirnns 162.500.000 m3,:"aﬁu,

suficiente, como se ve, para la demanda futura del abastecimiento actual de 145.000.000
m3/afio.

Ahora bien, una mayor produccién que la actual requiere disponer de suficiente
capacidad de agua potable en los Depdsitos de Regulacién para abastecer los puntos de
demanda, muy superiores a los valores medios y, por tanto, a la capacidad de produccion

directa.

Cifrando la capacidad de Depdsitos de Regulacién minima en la suficiente para

abastecer correctamente durante & horas punta de consumo, tendremos:
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- Demanda media abastecimiento: .............. S R BT s 16.500 m3/hora,
- Demanda punta abastecimIentol......ueueeeeememmemeinieimiiiins cessssssassarsnserans 20,000 m3/hora.
- Producci6n durante 6 horas punta: 25.000 m3/hora x 6 horas = 150.000 m3.

Asi pues, también serd necesario prever la ampliacién de los actuales depdsitos de
regulacién que totalizan una capacidad de 100.000 m3 con un nuevo depdsito de 50.000

m3, con lo que la capacidad de Regulacién quedard:

1.- Depésitos de la Presa (2 depdsitos de 25.000 m3 c/u)............ 50.000 m3,
2.~ Depdsito de Picassent ......coeemmsmmsmnmmnnmane R e T Ees 50.000 m3.
3.- Nuevo depdsito de Regulacidn en Picassent o La Presa......... 50,000 m3,

150.000 m3.

Mo obstante todo lo anterior, es necesario considerar la integracion del reste de
L'Horta Sud v L'Horta Nord en el abastecimiento 2 lo largo del desarrcllo del Plan
General al objeto, de constatar la seguridad del abastecimiento a Valencia en armonia con
este pianteamieato integral del suministro de agua potable a L'Horta ae Valencia, que a

titulo de positles previsiones, que no nicas, se desarrcllan & continuacidn.

4.2.- Frevisiones sobre integracién de L'Horta Sud en el Abasteciniiento.

La integracién de L'Horta Sud supondrd un incrementeo de la demanda de unos
40.000.000 m3/afno. Con ello la demanda total pasard a ser en el afo 2002:

- Abastecimiento Valencia actual consolidado:........... ...145.000.000 m3/ano
- L'Horta Sud Integrada:.......ccoccerimmmmmmmssssnnsrreseesisssssnnnes _40,000,000 m3/ano
TOTAL DEMANDA ....cooviirrrremmnenninnns reverenens 185.000.000 m3/afio

Caben dos soluciones posibles para cubrir la demanda considerada, dado que el
caudal de Valencia abastecido desde Picassent seria absorbido en parte por L'Horta Sud
por lo que seria necesario restituirlo con una mayor capacidad de Tratamiento y

Produccitn.
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En efecto, en este momento no existen estudios rigurosos de viabilidad que
permitan asegurar ventajas definitivas entre las siguientes alternativas pensadas de cara al

abastecimiento que integre incluso L'Horta Nord en el futuro.
t - Ampliacién de la Planta Depuradora La Presa:

Por una parte, en La Presa se tendrian las ventajas relativas a la existencia de
linea eléctrica de 60 Kv. que genera ventajas en el precio de la energia eléctrica asi
como ventajas relativas a los costes de personal por cuanto se concentrarian las
instalaciones de produccién. Sin embargo, los costes energéticos de produccién serian

elevados.

La ampliacién de los Depdsitos de Regulacién de I.a Presa convertiria esta Planta

en la reguladora del abastes...s:ento.
2 = Nueva Planta Depuradora L'Horta Nord:

Dadas las bajas coiz: de las redes de distribucién de Valencia y también d=
L'Horta Nord, puede cuestionarse, por razones energéticas, el prever su suministro desde
La Presa, por cuanto resultaria innecesario para el abastecimiento el mayor consumo
energético a que ello obligaria, De hecho el aprovechamietno del algin caudal ya
existente, como la propia acequia de Moncada, o bien un proyecte de aduccidn del agua
del Canal Jucar-Turia en tuberia a presion, al objeto de garantizar la calidad del agua de
alimetnacién, hasta un punto adecuado de L'Horta Nord, permitiria la ubicacion
estratégica de esta nueva Planta Depuradora para el conjunto del abastecimiento

pudiendo ser mas tarde la base del abastecimietno a L'Horta Mord.

Esta solucidn conllevaria, al igual que la primera, la ampliacion de la capacidad
de regulacion general del sistema en 50.000 m3 que, en cualquier caso, se instalarian
junto a la Planta Depuradora La Presa, quedando la nueva Planta Depuradora con
inyeccion directa a la red de distribucion de Valencia supliendo el caudal absorbido por
L'Horta Sud.
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Mo obstante lo anterior y dado que sus capacidades de produccion son
equivalentes, asi como la estratégica situacién de la Planta Depuradora de La Presa en lo
referente a la seguridad de su alimentacién bien desde el canal de Trasvase Jucar-Turia
o bien desde el propio cauce del rio Turia, se describe a conticuacién el equipamiento y

capacidad de produccién sélo para la primera alternativa.

- AMPLIACION PLANTA DEPURADORA LA PRESA

Esta alternativa consistiria en abordar una Ampliacién de la Planta Depuradora de
La Presa en una dotacién adicional de 1 m3/s. o bien 31.500.000 m3/afo. Asi se

alcanzaria la cifra de Produccién total siguiente:

1.- Planta Depuradora La Presa (12 Ampliacion).......... 94.500.000 m3/aio,
2.- Planta Depuradora Picassent (12 Ampliacién).........94.500.000 m3/ano.
S a1 R L U LU R R 5,000,000 m3/anag.
CAPACIDAD PRODUCCION ........ wooovvvvvrssssssssssssssnnnnes .194.000.000 m3/aiio

Por la misma exigencia sefialada enteriormente de abastecer con suficiencia las
demandas punta de la red, se requeriria una capacidad de Regulacién en depdsitos para

cubrir los consumos de las 6 horas punta:

- Demanda media abasteCimMIBNIO .....cccveeinimeinansmniansssssnsssssissrsneseecimnnns 21.000 m3/hora,
- Demanda punta abasteCimiento .....c..eoeimiimiissiseesesssias. 36.000 m3/hora.
- Produccién durante 6 horas punta 33.000 m3/hora x 6 horas=........ 200.000 m3.

Por tanto sera necesarioc prever una segunda ampliacion de los depdsitos de
regulacién en una nueva unidad de 50.000 m3 de capacidad, con lo que la capacidad

total en depdsito seria:

1.- Depdésito La Presa (2 depdsitos de 25.000 m3 cada uno)....... 50.000 m3.

2.- Depdsito de PICASSENL .iiimmsimmmmiimsisisisiassiisssasiiaisissia 50.000 m3
3.- Nuevo depésito de Regulacién en Picassent........cvieecne 50.000 m3
4.- Nuevo depdsito de Regulacion en La Presa ... 50,000 m3

CAPACIDAD TOTAL REGULACION........ccoveinaens 200.000 M3
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4.3.- Previsiones sobre integracion de 'Horta Nord en el abastecimlento.

La integracion de L'Horta Nord supondrd un incremento de la demanda de unos
25.000.000 m3/afo. Con ello, la demanda total pasard a ser en el afio 2002:

- Abastecimiento Valencia actual consolidado:........ccocuereveennn 145.000.000 m3/ano
- L'Horta Sud integrada .........cccoinisssmsrisssonsssssssnissssssmsssssssnnsssnas 40.000.000 m3/afo
- L'Horta Nord integrada........cccconsvemremrssinssrsssseesrsssssssssssansenans 25,000,000 m3/afio

TOTAL DEMANDA .. 210.000.000 m3/aiio

En coherencia con la doble alternativa antes considerada, las nuevas demandas
podrian satisfacerse con una segunda ampliacidén de la Planta Depuradora La Presa vy un
incremento de la capacidad de regulacién de 50.000 m3, o bien con la ampliacién de la
Nueva Planta Depuradora de L'Horta Nord combinada con el mismo incremento de ia

cpacidad de regulacidén de 50.000 m3 también en la Depuradora de La Presa,

Desarrollamos a continuacién, dada su equivalencia en capacidad de produccién y

costes de inversion, sblo la primera alternativa.

Para satisfacer esta demanda probablemente también serd necesario abordar una
segunda ampliacién de la Planta Depuradora de La Presa para una nueva dotacidon de |

m3/seg. o bien 31.500.000 m3/afio. Asi se alcanzaria la cifra de produccién total

siguiente:
1.- Planta Depuradora La Presa (12 y 22 Ampliacién). ....ccooevveeeees 126.000.000 m3/ano,
2.- Planta Depuradora Picassent (1% Ampliacidn). ......ccceveviiininnnnns 94.500.000 m3/afo.
Bim POZOS coiiiiirinnsiessserissssnnsssnsssssssssnsssssasssnssssnnnssssssssnseseessnmnnssnseseessnnnnn 000 m3/ano

Si bien no se presenta como una necesidad imprescindible quizds resulte muy
conveniente considerar la posibilidad de ampliar en una 3% Fase la capacidad de

regulacidn por dos razones bisicas:

- Criterio general de abastecer demandas punta.
- Disminucién del riesgo a causa del gran tamafio del abatecimiento.
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Dada la estratégica situacion de la Planta Depuradora de La Presa respecto del
conjunto del abastecimiento integral, serd conveniente prever una nueva unidad de

50.000 m3 de capacidad, con lo que la capacidad total en depdsito seria:

1.- Depésitos de La Presa (2 depdsitos de 25.000 m3 cada uno}.......... 50.000 m3
2.- Depdsito de Picassent ..........coseemrsmsmrssmesssness cevsnesenes 30000 m3
3.- Nuevo depésito de regulacién en Picassent (1® Ampliacién).......... 50.000 m3.
4.- Nuevo depésito de Regulacién en La Presa (1° Ampliacion) ......... 50.000 mi3
5.- Nuevo dep6sito de Regulacién en La Presa (29 Ampliacion) ......... 50,000 m3.

CAPACIDAD TOTAL REGULACION .....ccccvviiviiniinninns 250.000 m3.

En el cuadro siguiente se resumen las previsiones hasta aqui realizadas.
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5.- Previsiones referentes a la red de distribucién.

En las hojas de cdlculo adjuntas al documento base de la presenle propuesta y
sobre distintas hipdtesis de cargas o demandas a que se someterd la red de distribucion
de Valencia en el horizonte del Plan General, puede seguirse [dcilmente los efectos
suficientes y positivos de las acciones previstas como ampliacion de la red arterial y
primaria, que en general no s6lo permitirdn mantener sino incluso mejorar los niveles

generales de presiones y su uniformidad a lo largo de la red.

Se ha considerado igualmente la correccién de las propuestas de desarrollo de la

red ante la posibilidad de ampliacién del abastecimiento de L'Horta Nord y Sud.

Por dltimo, cabria destacar que en todo caso se espera que durante la etapa que
define el horizonte del Plan General, s¢ inyren mejoras importantes del abastecimiento
no sélo como .consecuencia de las previsiones que afectan a la red arterial v primaria
recogida sino, y fundamentalmente, en el campo de la operacién o contro! de la red

donde cabrd centrar una buena parte del esfuerzo general, a nuesiro entender.

Durante la década de los afios 70 ha sido muy importante en Europa, Estados
Unidos y Japén, el desarrollo y consolidacién del control automidtico por ordenador de
los abastecimientos de agua potable a poblaciones. Dados los avances logrados en el
campo de las altas tecnologias, computadoras de control en tiempo real, vy la experiencia
acumulada, el abastecimiento de Valencia podrd orientar una parte vital de su esfuerzo
de gestibn y técnico en la integracidn de la tecnologia punta en equipamiento (hadware,
software y elementos de medida y regulacién) del abastecimiento, tanto en lo referente a

la instalacion de produccion como a la propia red de distribucién,

De hecho se han iniciado ya los pasos bdsicos para sentar los cimientos de esta

nueva era del abastecimiento, con el desarrollo de un Modelo Matematico del Sistema.
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Las ventajas que se derivardan de estos nuevos medios para la gestion del

abastecimiento son muy numerosas. Entre ellas cabe citar:
- Optimizacitn del disefio de las ampliaciones del sistema.

- Informatizacién y gestién de datos técnicos y estadisticos asi como amplisimas
posibilidades en el campo de la previsién y simulacién, cuestiones bdsicas todas ellas para

la toma de decisiones dptimas sobre el abastecimiento.

- Control automitico en tiempo real mediante computadoras de control de la red

de distribucitn e instalaciones de produccién, lo que permilird:

a).- Rapidez de deteccién e identificacién de cualquier eventualidad en el
abastecimiento (fugas, presiones, caudales, cal idad del aguz, parimetros de
produccién, etc) lo que permitird una mayor celeriuad, incluso automdtica, en la
adopcién de acciones para su correccién v con ello se logrard una mavor calidad

de servicio.

b).- Reducci6n de las pérdidas energéticas en el sistema para alcanzar un
régimen de presiones 6ptimo para el abastecimiento y sobre todo de gran

uniformidad.
¢).- Incremento del rendimiento global del abastecimiento.

Toda esta serie de ventajas, permitirdn una 6ptima gestion de la infraestructura
existente frente a la tendencia clisica de ampliacion de infraestructuras. Los resultados

previsibles, a la vista de la experiencia de otros paises, son muy esperanzadores.

Solo resta sedalar la importancia del desarrollo de red de baja presion para Riego,
solo existente en escasos abastecimientos, y que permitird ahorros importantisimos en los
gastos municipales de facturacién de agua por cuanto su suministro es gratuito para el

Ayuntamiento de Valencia. Ello supondrd la rdpida amortizacion de las inversiones
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necesarias para cubrir las demandas que genere el Equipamiento Urbano de jardines a lo

largo del cauce antiguo del rio Turia y otros.

En las figuras 7.1 y 7.2 se recogen los elementos fundamentales de la propuesta

de redes de distribucidn tanto en alta como en baja presién.

6.-
Abastecimiento de agua potable a Valencla v Programa de Ejecucitn,

Es necesario, en primer lugar, distinguir las necesidades de desarrollo del

abastecimiento de agua potable imputables exclusivametne al crecimiento de Valencia de
las necesidades derivadas de un desarrollo integral del abastecimiento, considerande las

posibles ampliaciones de L'Horta Sud y L'Horta Nord,

A.- Instalaciones de Produccidn

Solo cabria considerar la ampliacién de la Planta Depuradora de Picassent en una
34 Fase de | mjfs. asi como la necesidad de un nuevo depésito de regulacion en La Presa

o en Picassent de 50.000 m3 de capacidad, con un coste aproximado total de 700 millones

de pesetas (1987).
integracién de L'Horta Sud y MNord en el abastecimiento a Valencia

La
incrementaria estos costes, a causa de las nuevas instalaciones antes descritas en 2.000

millones de pesetas,

B.- Tuberia de Aduccion,

Mo seria necesario considerar su ampliacién.

AYUNTAMIENTO DE VALENCIA
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C.- Red de Distribucion de Valencia, =

Sera necesario prever las siguientes ampliaciones en lo referente a la Red arterial

y primaria.

1.- Tuberia @ 450 C/ Botanico Cavanilles .......ccceeeeceiiiicnensinnnn...28.000.000 Ptas.
2.- Tuberia @ 450 Prolongacién Avda. Blasco lbafiez.......cceuueee. 35.000.000 Ptas.
3.- Tuberia @ 450 Avda. Constitucion .......cccviiniiniminranennnn 25.000.000 Ptas.
4.- Tuberia @ 450 Avda. Hermanos Machado .........cccociinniiinn 55.000.000 Ptas.
5.- Tuberia @ 450 Avda. Juan XXII ..., 18.000.000 Ptas
6.- Tuberia @ 350 C® Nuevo de AlbOraya........ccccrvmremrsensanisnnssnns 12.000.000 Ptas
7.- Tuberia @ 300 Junto Ferrocarril Rafelbufiol ........cccovuvvnennnen 15,000,000 Ptas.
8.- Tuberia @ 300 Junto Puente del Real......cccoceeiiciiininrsnenicsnanas 4.000.000 Ptas
§.- Tuberia @ 300 Cementerio General de Valencia .........ccceeene 15.000.000 Ptas,
10.- Tuberia @ 300 Avda. Gaspar AgUilar.........imn. 20.000.000 Ptas.
11.- Tuberia'@ 300 Avda. T8 PIAtA..........coeemmssemessesessssssessmsmsnenen ...20.000.000 Ptas
12.- Desarrollo Red de Baja Presion........coocmninnnn 200.000.000 Ptas
PO A i 447,000,000 Ptas,

Si bien resulta de dificil - :loracién, cabe cifrar en torno a los 1.000.000.000 Pis.
el montante de las inversiones en el campo de la aplicacidn de nueva tecnologia a la

gestion del abastecimiento. Se trata de una valoracién relativa a:

- Elementos de medida y regulacién.
- Elementos de transmisién de senales.
- Hardware de control y gestién técnica.

- Software basico del sistema informdtico.

Como puede verse, el peso de las inversiones en el campo de las altas tecnologias
pone claramente de manifiesto el orden de magnitud de¢ los esfuerzos a realizar sobre el

abastecimiento de agua potable a la Ciudad de Valenciu ai horizonte del Plan General.

Ahora bien, en el reparto de la integracién de L'Horta Sud y L'Horta Nord en un

mismo abastecimiento, asi como la subsiguiente ampliacion de la Planta Depuradora de
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La Presa, seria probablemente necesario considerar las siguientes tuberias, sin entrar en
las tuberias de aduccién a las redes de las distintas poblaciones propiamente dichas. Se
consideran sin embargo estas tuberias en la medida en que su ausencia podrd afectar

negativamente al abastecimiento de la Ciudad de Valencia.

1.- Tuberfa @ >1.000 intreconexién Presa-Picassent por ceuce nuevo del rie Turia  175.000.000 Pis.
2.- Tuberfa @ B50 refuerzo aduccién Norte desde La Presa

Tramo Polfgeno Fte. EL Jarro- Burjasot 175.000,000 Pts.
WO s s R A 3 3 gy 3 sy oy fsgssssssssssssssssss 350.000,000 Pts.

Con relacién a su programa de ejecucién, éste dependeria légicamente del
desarrollo general y zonal de la demanda. No obstante cabria considerar, ante un

desarrollo uniforme, exclusivamente de la ciudad de Vaiencia, las siguientes previsiones:

a).- Red Arteriza! y primaria:

a,i}.— Horizonte 4 aiios:
- Tuberia C/ Botanico Cavanilles. i
- Tuberia Avda. Constitucion.
- Tuberia Avda. Blasco Ibdfie7.
- Desarrollo Red de Baja Presion.
- Ampliacién Depésito de Regulacién La Presa o Picassent.
- Desarrollo de Software y equipamiento basico de medida y

regulacién del abastecimiento (100 millones Pts).

a.2).- Horizonte 8 afios:
- Resto de tuberias y Ampliacién Planta Depuradora de Picassent.

- Desarrollo de Software y equipamiento tecnologico del

abastecimiento (300 millones de Pts.).

a.3).- Horizonte 16 afios:
- Desarrollo de Software v Hardware para control automdtico del

abastecimiento: 600 millones de Pts.
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Ahora bien, el ritmo de estas inversiones se veria inmediztamente modificado por

la ampliacién del abastecimiento de L'Horta Sud y L'Horta Nord, como es ficil suponer.

7.- Conclusiones generales,

En primer lugar se ha realizado una comprobacién de la disponibilidad de
Recursos Hidrdulicos para satisfacer la demanda en su totalidad al horizonte del Plan

Genera! concluyendo Iz suficiencia de los mismos.

Se ha procedido a la elaboracidn del desarollo de unas previsiones desde una
perspectiva de austeridad y realismo eludiendo grandes inversiones gue podran evitarse

con la adecuada explotacion de la infraestructura actual.

Por otra parte s ha seguido una rigurosa metodoiogia pata la justificacidon de las
propuestas consolidadas mediante el concurso de un modelo matemitico simplificado de

la Rea S22 Distribucion.

Resulta primordial destacar la conclusién relativa a la incorporacion de las nuevas
tecnologias en el campo del disefio y control automdtico por ordenador del
abastecimiento para logar el maximo rendimiento de la infraestructura existente, drea que
a nusstro juicio deberd ser el eje basico de los esfuerzos de gestién técnica que conduzca

en definitiva a una mejor calidad de servicio para el cosumidor.

En ultimo lugar sélo nos resta sedalar el especial cuidado que se ha tenido en
considerar la solidez de las previsiones ante la posibilidad de ampliacién del actual
abastecimiento con la incorporacién de L'Horta Sud y L'Horta Nord al mismo,
verificando la correcta respuesta de la red de Valencia ante dichas nuevas solicitaciones,

lo que confirma la suficiencia de las previsiones realizadas en el presente documento.
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7.1.2. Alcantarillado y depuracién de aguas residuales.
1.- Evolucién histérica del saneamiento en la ciudad de Valencia.

El alcantarillado de la ciudad de Valencia ha estado vinculado desde tiempo
inmemorial a las acequias de riego y muy especialmente a la Comunidad de Rovella,
cuyos brazos principales atravesaban el casco antiguo de la ciudad amurallada v de los
cuales se derivaba agua para usos diversos tales como la Mola de Sanc y Foc (hasia un
tercio del caudal para limpieza del matadero municipal o para la extincién de
incendios) o el riego de jardines interiores adscritos a edificios de uso publico y
privado. De esta cesibn de caudales se resarcia sobradamente dicha Comunidad
mediante la recogida e las aguas fecales y de limpieza del matadero que, er =2guellos
tiempos, resultaban ser de inapreciable calidad para abono de la hoerta,

En lgs afios veinte, derribada la muralla en 1860, se acomete la construcci¢a de
una red de alcantarillado para servicio del casco antiguo y de la zona de ensanche,
desviindose la acequiz de Rovella a lo largo de lo que hoy se conoce con el nomire de
Ronda Interior (Coldn, Jativa, Guillém de Castro). De esta forma se independizaba de
la acequia el servicio de alcantarrillado del nucleo central, si bien continuaba la
aportacién de la Mola en origen de la red con el fin de servir de caudal de limpieza,
asi como el vertido de toda la red en el viejo Valladar. En cuanto al saneamiento de la
zona de ensanche se resolvia mediante el vertido directo a las acequias de los

alcantarillados que se iban construyendo, cuando no se hacia a pozos ciegos.

Este inaudito esquema de Saneamiento, en el que un conjunto urbano que
excedia al medio millén de habitantes no tenia otros colectores de evacuacidn que las

acequias de riego, perdura hasta la riada de 1957,

La riada de 1957 dié lugar a que con caridcter de urgencia se redactara un
"Anteproyecto de Defensa de Valencia contra las avenidas del rio Turia" que analizaba
tres posibles soluciones. En Junio de 1958 el Consejo de Ministros adoptaba la soluci6n

Sur y en Diciembre de 1961 se aprobaba la Ley del Plan Sur para Defensa de Valencia
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que se materializé técnicamente en ¢l "Proyecto de Defensa de Valencia contra las
avenidas del rio Turia - Solucién Sur", aprobado el 21 de Agosto de 1962.

El Plan de Colectores, derivado de la Solucién Sur fue redactado partiendo de
un minucioso conocimiento de la problemdtica de saneamiento existente en aquellas
fechas en la ciudad de Valencia, y tuvo una concepcién cuidadosa y profesional
haciendo uso de la tecnologia mds avanzada de aquellos momentos. Por desgracia, el
mencionado Plan, que hubiera constituido un punto de partida fundamental para el
saneamiento de la Ciudad, no se llevo a cabo méas que en una pequefia parte por

razones presupuestarias.

Adoptada la solucién Sur, con el abandono total del cauce hist6rico a su paso
por la ciudad, se formé un proyectc scgregado comprendiendo el encauzamiento del
Turia, la reposicién de riegos y los p.ient-- y carreteras de enlace. Al mismo tiempo se
ordend a la confederacién Hidrogréfica del Jacar la redaccién del "Anicproyectc de
Mejora y Ampliacién del Saneamiento de Valencia", que fué concluido en Abrii de
1968.

Este Anteproyecto se basaba en tres condiciones:

a).- El Poligono comprendido entre ambos cauces del Turia, tienc su desagile

natural hacia el Sureste.

b).- Aprovechamiento del cauce viejo para autopista y estacion ferroviaria.

¢).- Desaparicion del cauce viejo como dren fundamental de la ciudad.

Su trazado se dispuso para concentrar en un solg punto todas las aguas negras de
la ciudad. Este es un punto controvertido que trataremos mds adelante, ya que la zona

al Norte del cauce viejo tiene en gran parte su desagiie normal hacia el Noreste.

El Anteproyecto mencionado constaba de 2 sistemas de colectores pricticamente

independientes. El Colector Sur, con 2 ramales principales, estaba destinado a
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interceptar por el Oeste y Sur el saneamiento que se dirigia hacia el centro historico.
Estos 2 ramales discurrian por Trdnsitos y por el proyectado segundo corddn periférico
uniéndose ambos en la zona de Malilla, vertiendo las aguas pluviales al azarbe ubicado

junto al nuevo cauce y llevando las aguas negras a la depuradora a ubicar en Pinedo.

El Colector Norte, se destinaba a recoger los diversos aliviaderos que evacuaban
al cauce viejo, desde Gobierno Militar, a lo largo del cauce viejo v en paralelo a la

autopista de El Saler, hasta la citada depuradora.

Dos ramales recogian las aguas de los distritos al Norte del cauce viejo, que

entonces comprendian esencialmente la Zaidia, Torrefiel, Benicalap y Marchalenes.

El drenaje de la zona rural al Noroeste dc ia ciudad (Barranco de En Dolsa v
Zona de Benimdmet-Campanar) se diseiaba con <=as ¢~arbes, uno para el barranco de

En Dolsa y Benimdmet y otro por el 22 cinturén periférico. .
Para el Distrito Maritimo se proyectaba un saneamiento separativo.

La redaccidén de este Anteproyecto ya introdujo modificaciones a este plan. En
efecto, el crecimiento que se esperaba al Norte del Cauce viejo, aconsejé crear un
colector de pluviales que por la Alameda y mdrgen izquierda del cauce viejo llevara
estas aguas hasta el Azud del Oro. Del mismo modo se proyecté un aliviadero de
pluviales para el Colector Norte, de la mérgen derecha al mencionado azud. También se

propuso la supresion del azarbe de Campanar,

En 1967 se desglosdé el proyecto del Colector Sur-Triansitos, incluvendo el
trazado desde el azud de Rovella hasta la depuradora de Pinedo, y la parte del Colector
Sur ramal exterior, hasta el F.C. Valencia - La Encina. Estas obras se ejecutaron y
concluyeron, siendo la Gnica parte en servicio del Plan de Colectores hasta fechas

recientes,
Con el tiempo se han realizado algunas obras parciales, pero el mas importante

avance se ha dado a lo largo de la presente década con la construccién del Colector

Norte-Mdrgen Derecha (también denominado 1, II, III) cuya reciente conclusién estd
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permitiendo ya llevar a la depuradora de Pinedo un porcentaje importante de las aguas

del centro de la ciudad.

También se ha realizado la conexitn del saneamiento del Sector de Campanar al
Colector Sur, y el azarbe de Campanar. Este altimo, al plantearse el posible crecimiento
urbano de la zona que sirve, se comvirtid en colector cerrado. Hoy, al no producirse
dicho crecimiento disponemos de un colector en medio de la huerta que no puede, por
tanto, recibir aguas pluviales. Si recibe el saneamiento del Poligono del Instituto de la

Vivienda de Burjasot.

Otra importante obra ejecutada, simultdneamente con las penetraciones de las
lineas de F.G.V., ha sido el Colector de Fernando el Catdlico, Ramdén v Cajal v San
Viccate que deriva al Colector Sur Trénsitos las aguas provenientes del Sector
compraondido entre las citadas vias y Trdnsitos, detrayéndola- Je ‘= red del centro de la
cindad (lo que mejora su funcionamiento) y conduciendolas diréctamente a la

depuradora de Pinedo.

En ejecucién se encuentran los colectores Norte ramal Transitos y Manuel
Candela. Este altimo ya no pertenece al Plan de Colectores de 1968, sino a una

modificacién posterior.

En efecto, el crecimiento de la ciudad, al Norte del cauce viejo, ha sobrepasado
todas las previsiones, pero no se ha producido hacia el MNoroeste, sino en particular,
desde Viveros hasta el Distrito Maritimo, alrededor de la Avda. Blasco Ibafez. Para el
saneamiento de esta zona de la ciudad, se realizé un anteproyecto que comprendia 7
colectores paralelos, en disposicion Norte-Sur, por las calles de Palacio Valdés, Avda.
de Aragon, Cardenal Benlloch, Manuel Candela, Musico Ginés y Serreria. Todos ellos
verterian las aguas pluviales al colector de pluviales de la Margen izquierda y las aguas

negras se separarian para imporporarse al Colector Norte Mirgen Derecha.

Recientemente ha dado comienzo la ejecucion del colector de la calle Serreria
cuya prolongacion por la calle Ibiza, simultineamente con las obras de soterramiento de
las lineas de Renfe, resulta fundamental para la mejora del saneamiento de un

importante sector del distrito de Algiros.
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Como conclusién puede afirmarse que mientras al Sur del viejo cauce el Plan de
Colectores se encuentra en un aceptable estado de ejecucidén (a excepcidén del sector
servido por el Colector Sur ramal exterior), al Norte, en cambio, y hasta que no entren
en servicio las obras en ejecucidn, la situacién sigue siendo la misma que la que se ha
venido dando a lo largo de toda la historia: la acequia de Mestalla, y en narte la de

Rascafia, ha cumplido el papel de red de saneamiento.
2.- Hipétesis bdsicas para el disefio de la red de saneamiento,

El Plan de Colectores realiz6 una recopilacién de datos de intensidades mdximas
de chaparrones comprendidos entre 1920 y 1958, en total 22 datos de 38 anos,
ajustando una ley parabélica a dichos mdximos. El estudio carece de consideraciones de
periodos de rerorno, siendo por lo tanto desde este punto de vista, una primera
aproximacién ':- una recurrencia de 40 afos. El peso que en dichos dsics ‘-nian los
pluviogramas correspondientes a la riada de 1957 era muy grande. a

La Direccién General de Obras Hidraulicas del M.O.P. en resolucién de 23 de
Diciembre de 1955 dictamind el uso de las precipitaciones siguientes, las cuaies, hoy dia

siguen estando vigentes:

500 1/seg/Ha y duracién 20 minutos en la zona de vertido directo al cauce

actual v el centro de la ciudad.

300 l/seg/Ha y duracién 30 minutos en la zona que constituye la cuenca actual
del Turia.

200 1/seg/Ha y duracion 50 minutos en el resto del drea a sanear.

Estas intensidades coinciden sensiblemente con las que se extraen del estudio

estadistico del Plan de Colectores.
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De acuerdo con los estudios realizados por la Universidad Politécnica de
Valencia, se daria la siguiente correspondencia en cuanto a periodos de retorno, para

estos caudales.
500 1/seg/Ha = 20 minutos --- !80.0 mm/hora --- 335 aifios.
300 l/seg/Ha = 30 minutos --- 108.0 mm/hora --- 45 afios.
200 1/seg/Ha = 50 minutos --- 72.0 mm/hora --- 18 afios.

Evidentemente, los 500 1/seg/Ha durante 20 minutos es una cifra cuye retorno
puede considerarse claramente como extraordinario, aparte de la inseguridad que ofrece
su estimacién. Ante semejante diluvio, va a fallar todo el sistema de evacuacién de
aguas, cumenmnd;::- por los sumideros, co--ductos secundarios, etc. |

En ios paises desarrollados, 2! sistema de evacuacidn de aguas pluviales se disefia
para un retorno que oscila entre 10 v 25 afos. La situacién de periodos de retorno

utilizados en el disefio, es la siguiente:

Suecia 10 afios.
MNoruega i0 anos.
Holanda 10 afios.
Alemania 25 afios.
Inglaterra 10-30 aiios.
USA 10-25 anos.
Australia 5 afios.

vy en la cuenca mediterranea:

Italia 10 afios.
Yugoslavia 10 afios.
Tanez 5 anos.
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En Italia, Milin emplea un pluviograma de retorno 10 afos, 45 minutos de

duracién y 48 mm. de lluvia.

No obstante, el bajo coeficiente de escorrentia fijado en el Plan de Colectores
(0,60 para toda la ciudad), que respondia a un nivel de consolidacién urbana inferior al
actual asi como a un menor grado de urbanizacién, permitié contrapesar en parte la
influencia del extraordinario periodo de retorno preconizado para la zona de vertido

directo al cauce actual y el centro de la ciudad.

En estas condiciones las hip6tesis de los 300 y 200 1/seg/Ha, con duracién de 30
v 50 minutos respectivamente, son bastante mds aceptables de lo que podria pensarse
comparados con las que se manejan a nivel internacional ya comentados. En efecto, el
estudio pluviométrico realizado por la Universiaaa Politécnica deduce una precipitacién
de 84.8 mm/hora -parn un periodo de retorno ¢z 25 afos lo que Eqﬁivale a 236 |/seg/Ha
con 40 minutos de duraciéon. Si a este hecho se le afiade que el eoeficiente de
escorrentia para un nivel de consolidacién v un grado de urbanizacion como el que
actualmente tiene Valencia oscila, segun la experiencia de otras ciudades entre 0,70 y
0,75 pudiendo llegar a 0,85 en el centro, se puede concluir que los dimensionamientos
efectuados con las dos hipétesis anteriores responden a los criterios habituales de los

paises europeos.

Sin embargo, la situacién geogrifica de Valencia y la memoria histérica de las
inundaciones catastr6ficas ocurridas, no va s6lo en la ciudad sino en todo el litoral
mediterrdneo (algunas de ellas por desgracia bien recientemente, con precipitaciones de
hasta 900 mm en un sélo dia), aconsejan prudencia a la hora de revisar las hipétesis de
cdlculo de la red de evacuacién de aguas pluviales, de manera que la decisién sobre el
aguacero de proyecto a adoptar no se sustente bdsicamente en las economias de
urbanizacién, sino valorando en su justa medida los costes sociales, econdmicos y de
otro tipo que puede representar una red dimensionada con criterios estrictamente

econdmicos.
En este contexto, se inscribe el convenio firmado entre el Ayuntamiento y la

Universidad Politécnica, para el estudio y modelacion de la red de Saneamiento de la
Ciudad.
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El estudio avanza una serie de recomendaciones de disefio que se concretan en

los siguientes conceptos:

- Considerar la precipitacién de periodo de retorno de 25 afios como criterio
para el dimensionamiento de la red tanto principal como secundaria y para todos sus

elementos de captacion.

- Considerar una intensidad de precipitacién de 410 l/seg/Ha en #reas de

drenaje inferiores a 1 hectdrea.

- Elaboracién de la grifica intensidad-duracion, periodo de retorne de 25 afos,
para dimensionar, por el método racional, elementos de desaglie de dreas inferiores a

150 nectireas.

- Utilizacion del método de simulacién con un pluviograma, que corresponde a
ur periodo. de retorno de 25 afios de una celda convzctiva, como criterio de

dimenr<ionamiento de la red principal de colectores en dreas suparizres a 150 hectireas.

- Analisis relativo a los coeficientes de escorrentia aplicables.

3.- Anilisis de la situacién actual.

A).- Zona Sur-Margen derecha cauce antiguo:

- El Colector Sur ramal trdnsitos recoge parte del alcantarillado de la zona
comprendida entre él y el nuevo cauce (Colector Avda. del Cid). Con la entrada en
funcionamiento del Colector de Fernando el Catélico y San Vicente se ha dado servicio
a la zona interior a dicho perimetro. Conduce las aguas negras a la EDAR de Pinedo v

vierte las pluviales al azarbe de la marginal izquierda.

- La zona al sur y oeste del colector Sur que no vierte al mismo, lo hace a las
acequias de Fabara y Mislata o a los colectores de Tres Cruces - Vara de Quart y de
Gaspar Aguilar que desaguan en el comienzo del azarbe. En 1983 se construyd un

Colector que reconduce gran parte de estas aguas negras al Colector Sur, paralelamente
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al ferrocarril de la Encina. Otra parte continia por la acequia del Rey conectada
también al Colector Sur en Mercavalencia. Posteriormente se han ejecutado los
alcantarillados de los barrios de Fuente de San Luis y Soternes conectados al Colector
Sur, asi como la conexi6n con este ultimo del Colector de la Rambleta que recoge los

vertidos de San Marcelino y de la calle Carteros.

- En el resto de toda esta zona continGa vigente el esquema original ya descrito.
El alcantarillado del casco antiguo v ensanche se recoge por los colectores de Guillén de
Castro - Colén, Don Juan de Austria y Glorieta - Parterre, continuando el primero por
Jorge Juan y Joaquin Costa hasta Burriana donde se incorpora a los otros dos que
discurren por Conde de Salvatierra y Ciscar para continuar en uno sélo por esta altima.
En la calle Burriana existe un aliviadero, en principio sélo para pluviales, que vierte ai
cauce antiguo; sin embargo la insuficicncia funcional del Colector de Ciscar obligé a
acondicionarlo para vertido de las a-uas -obrantes aunque hoy, como consecuencia de

las obras del Colector 1, 11, III, ha quedade reducido otra vez a aliviadero.. :

El Colector de Ciscar continua por Escultor Capuz hasta su vertido, ya en la
zona de huerta al Sur de Monteolivete, en el viejo Valladar cuyo servicio de riego atn
persiste por lo que cuando se realizan las tradicionales paradas se remansa el

alcantarillado de gran parte de la ciudad.

- Mencién aparte, dentro de la zona anterior, merece el colector de Peris v
Valero entre Ausias March y Ciscar. Recoge por el Norte un tridngulo cuyo vértice
coincide aproximadamente con General San Martin v por el sur la franja inmediata al
mismo, mientras que el resto vierte a la Avda. de la Plata. Conecta con el Colector de
Ciscar, existiendo un aliviadero de pluviales hasta el viejo cauce, conectado hoy dia con

el Colector Norte margen derecha.

- La construcciéon del Colector Morte Margen derecha tramos 1, T y IIT esti
permitiendo, con las adecuadas obras de adaptacion en el esquema descrito, desvincular
este sistema de alcantarillado de las acequias conduciendo a la EDAR de Pinedo las
aguas negras y vertiendo al cauce viejo del Turia las pluviales aguas abajo del antiguo
azud del Oro.
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B).- Zona Norte - Margen izquierda cauce antiguo:

El esquema general en toda esta zona se puede calificar en la préictica de
cabtico. Las redes de alcantarillado y los brazos de las acequias de Mestalia, Rascafia y
Tormos se confunden y entrecruzan constituyendo una enmarafiada madeja al margen
de cualquier criterio de racionalidad y coordinacién que irrevocablemente conduce a un
permanente rosario de actuaciones puntuales de mantenimiento vy reparacién de la

misma.

La columna vertebral de toda la zona estd constituida por la obsoleta acequia de
Mestalla que la recorre en su totalidad de Oeste a Este. La aceguia de Rascaiia
desempefia asimismo un importante papel en el sector Oeste hasta ia Avda., de la
lonstitucién y barrio de Orriols, si bien por cirular « cota superior a Mestalla su
as-itud para la .re'cugida de los caudales es inferior en ~e¢ier~inados sectores. El papel
de Tormos es secundario y se reduce a la zona Noroeste {Benicalap, Ciludad Artista
Fallero, Avda. Burjasot).

Unicamente se encuentra parcialmente desvinculado del esquema descrito el
saneamiento del Sector Campanar que vierte al colector Sur Ramal Transitos, y los
alcantarillados que vierten al colector que discurre desde la Avda. de Burjasot, por la
marginal izquierda del viejo cauce, hasta la Alameda donde se ha conectado al Colector
Morte.

La construccién de los colectores MNorte-Trdnsitos, Manuel Candela vy Serreria-
Ibiza, permitird dotar al sector de la infraestructura de base para establecer un plan de
remodelacién y adaptacién de la red existente, asi como la construccién del resto que,
por motivos obvios, debe realizarse coordinadamente con los restantes elementos de la
obra urbanizadora. En concreto se han ejecutado ya o estin en ejecucidn actuaciones de

este tipo: L'Amistad, Marchalenes, Ciutat Jardi, llla Perduda, etc.
¢) Poblados Maritimos.

La red de Saneamiento del Cabafal y la Malvarrosa se caracteriza por ser

separativa (paradéjicamente ya que el punto de vertido es el mismo, las elevadoras de
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Dr. Lluch e Isabel de Villena o la acequia de Vera), por tener una secciones claramente
insuficientes (la mayoria de los conductos son @ 20 y los mayores colectores € 50 ¢ 60)
y por encontrarse toda ella por debajo del nivel fredtico en terreno limo-arenoso. Las
consecuencias son obvias, averias frecuentes por taponamientos y rotura del terreno por

arrastre de finos.

La situacién se complica ain méds como resultado de la insuficiente capacidad
de las estaciones elevadoras, en particular en tiempo de lluvia cuando ademds la red

sufre la descarga de las acequias que todavia cruzan la via férrea de Barcelona.

La situacién en Nazaret es similar pero sin elevadora por lo que las condiciones
de desagiie se agravan al encontrarse el fredtico muy superficial. La entrada en servicio
de la elevadcrz.de Cantarranas y la remodelacion de la red han supuesic una evidente
mejora para !s evacuacion de las aguas negras que son conducidas a Iz Zep--radora de
Pinedo; sin embargo el drenaje de lac aguas pluviales continga pendiente de una
solucidn definitiva.

Resumiendo, para la descripcion de la situacion del saneamiento, se han
catalogado los barrios en cinco grupos segin el estado y la funcionalidad vy el desagiie

de su red, tal ¥y como se recoge en el cuadro 7.10 adjunto.

El primer grupo "Barrios con saneamiento completo v suficiente”, lo constituven
los barrios en los que el saneamiento cubre todas las calles con secciones en su mayoria
suficientes. Como se observa en su mayor parte son los barrios de Ciutat Vella,
L"Eixampla y Extramurs. En estos barrios no se plantea mas actividad que la normal

renovacion.

El segundo grupo es reducido y comprende aquellos barrios donde el sanea-
miento estd completo pero en general tiene secciones reducidas. Corresponde a los ba-
rrios populares de antigua implantacién, dotados de saneamiento antiguo. Estos barrios
precisan un plan de renovacién general pero conservando el esquema de trazado de la

red.
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Cuadre 7.10 Estado de la Red Secundsris en los Barrios de Valencia.

Completo y
suficiente

La Seu

La Xerea

EL Carme

ElL Pilar

El Hercat

Sant Francesc

Fla del Remei
Gran Via

Botanic

La Roguets

La Petxina
Arrancaping
Campanar

La Lium (1)

Hou Moles (1)
Soternes (2)
Patraix (1)

La Raiosa (1)
L*Amistat

L'Illa Perduda (2)
Ciutat Jardin (2)
La Creu del Grao (1)
Cam{ Fondo

Sant Marcell{ (1)
Fonteta de Sant Llufs

Completo pero

insuficiente

Russafa
En Corts
El Grau
Cabanyal - CaryameLar

1) Con zomas sin urbanizar.

{2} En obras.

AYUNTAMIENTO DE VALENCIA

Completo pero
con vertido a
una_acequia

Trinitat

Ciutat Universitaria
Exposicidn

Jaume Raoig

Vega Baixa

Beterd

Hont Olivet

Rovella

Ciutat Fellera

Incompleto
sprovechable
[=1] Erte

Benicalap

5. Pau
Tendetes

ElL Calvari
Mrxalenes
Morvedre
Tormos

Els Orriols
Tarrefiel
Benimaclet
Cam{ de Vera
Mestalls
Afora
Tres Forgues
Fuensanta

Vara de Cuart

Safranar
Sant Isidre

L'Hort de Senabre
La Creu Coberta

Halilla
Nazaret

Inexistente
o_inservible

Sant Antoni
S5. Llorens

La Carrasca
Favara

Cam{ Real

La Malvarrosa
Albors
Penya-Rot ja
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El tercer grupo, corresponde a barriadas con un saneamiento completo v relati-
vamente suficiente, pero que vierten de modo concentrado a una acequia. Estos barrios

lo que precisan es una conexidén con un colector principal.

El cuarto y quinto grupo, comprende aquellas zonas en las que el saneamiento se
ha de construir por completo, redisefiando fundamentalmente la concepcidén de la red,
aprovechando una minima parte de lo existente, o como es el caso del quinto grupo sin
nada aprovechable. Como se observa estos barrios se concentran en la zona MNorte y
Noroeste de la ciudad, y en la zona Oeste, que son aquellas donde el plan de colectores

estd mds atrasado vy el crecimiento de la ciudad ha sido mds rdpido.

Dentro del primer grupo se han destacado los barrios que, aunque con una red
completa y suficiente, tienen huecos urbanos sin consolidar donde a medida que se
ejecute la urbanirl.aciﬁn._ se ha de constreiv Ir parte de saneamiento correspondiente, y
aquellos otros barrios en los que, en el momenio de la redaccién de este documento, se

estdn ejecutando los proyectos de implartacién de la red completa de saneamiento.
4.- Propuesta de Colectores y Depuradoras de la red bdsica.
4.1.- Red de Colectores.

El esquema general del Plan de Colectores centraba su estrategia en dos puntos
bésicos:

a) Concentracidén en un punto Gnico (Pinedo) de todas las aguas negras del

nicleo central de la Ciudad.

b) Vertido al mar de las aguas pluviales a través del cauce viejo (canal desde el

azud del Oro) y del azarbe de la marginal izquierda del nuevo cauce,

El resultado de las mismas fue el disefio de un esguema de estructura
arborescente confluyendo en Pinedo y con un emisario de aguas pluviales en el cauce
viejo. A pesar de que las dotaciones de agua potable que se manejaban en la época (150

I/hab./dia) pudieran hacer aconsejable concentrar en un unico punto las instalaciones
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de tratamiento dado el volumen diario de aguas negras, pensamos que la topografia de
la ciudad y su entorno -como mds arriba hemos comentado- favorecian mds la
disposicién de dos emplazamientos para las estaciones depuradoras, uno el vya
mencionado de Pinedo y otro al norte de la ciudad. Este planteamiento parece incluso
que debiera haberse visto reforzado por las previsiones de poblacién y el suelo
calificado por el Plan General de 1.966 en su ambito de aplicacién.

Mo obstante, el hecho de que el Plan de Colectores se redactara como
consecuencia de la Ley del Plan Sur hizo que se pusiera el énfasis en los aspectos de

defensa mas que en los de depuracién, que por entonces eran menos preocupantes,

Por tanto, la consecuencia fue gue las precipitaciones de provecto resultaban
excesivas en gran medida, sobre todo teniendo en ..¢nta que la red secundaria
.‘isponible (que en definitiva es la encargada de cond-::ir - los calectures las aguas de
escorrentia) carecia de una capacidad equivalente. Adaptar la red secundaria, hoy
inexistente en gran parte de ia ciudad, a tales precipilaciones seria una empresa
pricticamente inviable tanto por el coste econdmico de las obras como por las

interferencias que representaria para el funcionamiento de ia ciudad.

En el momento presente, las obras ya ejecutadas v en curso de ejecucion de la
red de colectores consagran en tal medida el esquema original que careceria de sentido
el replantearse la revisién de su disposicién en planta. Por otra parte, el actual proceso
de revision del Plan General no ha supuesto, a excepcién del cambio de uso del viejo
cauce del Turia, modificaciones sensibles en la estructura viaria sobre la que se
apoyaban los trazados de los elementos de la red; y, ademds, el suelo clasificado ha
experimentado una reduccién que afecta minimamente a la concepcién en planta del
esquema del citado Plan. Por tanto, puede concluirse que como tal esquema en planta
sigue conservando su validez con ciertas modificaciones de detalle v la adicién de una
serie de elementos necesarios para solucionar aquellos sectores a los cuales no daba
cobertura. No puede decirse lo mismo de las hipotesis bdsicas de disefio por las razones
ya expuestas. Parece necesario adoptar un criterio realista ¥ homogéneo en cuanto a la
lluvia de disefio, ¥ en ese sentido las recomendaciones surgidas del estudio de la
Universidad Politécnica aportan un punto de referencia razonable para la revision de

las hipdtesis de proyecto vigentes en la actualidad.
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La concrecién de este criterio requiere la profundizaciéon y culminacidon de los
complejos estudios emprendidos de manera que se establezcan con cardcter definitivo
las citadas hipdtesis con vistas a la ejecucidén de los elementos pendicntes del esquema
de colectores y de gran parte de la red secundaria, que representa unm importante
porcentaje de la obra urbanizadora pendiente de ejecucién en la ciudad. En cualquier
caso, la adopcion de dicho criterio trasciende del alcance normative de este documento
y no va a suponer una modificacién de la topologia del esquema general de la red (que
en definitiva es la gque tiene trascendencia a los efectos urbanisticos) sino del
dimensionamiento de sus elementos, que se llevari a cabo a través de los instrumentos

que desarrollan el PGOU: Proyectos de Urbanizacién v Proyectos de Obras.

En definitiva, la propuesta de red de colectores, cuya plasmacién grafica se
recoge en ot planos de las series A.2 y D.2, se concreta en la termiialion del Plan de
Colectorez decivado de lz Solucién Sur v posteriores ampliacinnr.s': ¢--n L~ criterios de
dimensionamiento que finalmente se adopten, y con las adaptacionag y adiciones

siguientes:

El tiazado del Colector previsto en la Avda. de Aragdn se despiaza ligeramente
al Oeste por Gascé Oliag-Avda. de Suecia-General Gil Dolz por adaptarse mejor al
disefio de la red secundaria de la zona, al tiempo que se prolonga para recoger los

vertidos de Benimaclet,

Se propone un nuevo Colector a lo largo de parte del Bulevar Sur para servicio
de los sectores de suelo urbanizable al sur de Hermanos Maristas.

El Colector Oeste de la Albufera, que recogerd ademas los vertidos de La Torre,
Horno de Alcedo, Castellar y Oliveral, se conduce hasta la ampliacion de la depuradora

de Pinedo cruzando el nuevo cauce,

Para el drenaje del Distrito maritimo se ha previsto la construccion de tres

estaciones elevadoras de aguas pluviales:

- (Cabanal-Cafameral, junto al muelle de Levante conectada a un Colector

interceptor a lo largo de Eugenia Vifies que recoge los emisarios de pluviales de la
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Cadena, Pixavaques, D'en Gasch v Riuet. El vertido se efectia al mar a través de un

canal de descarga que discurre a lo largo de 400 metros del citado muelle.

- Malvarrosa, junto a las actuales instalaciones del emisario submarino de aguas
negras. Recogerd las aguas pluviales de la zona a través de un colector a construir a lo

largo de Isabel de Villena, vertiéndolas al desagiie de la acequia de Vera.

- Mazaret, aguas abajo del Puente de Astilleros al final de la calle del Parque,

con vertido al canal de desagiie de pluviales del viejo cauce.

Mencién aparte merece el encauzamiento de los barrancos del Carraixet v del
Palmaret, obras ambas de urgente necesidad para acabar con e! altc riesgo de
inundacién de Ja zZuua norte del término municipal. El proyecto de Tercer Cinturon de
Fonda abordaba :*:E*.J.:;li"-.eamentu la solucién a la problemarica cit; estos dos Larrs. 008,
La paralizacién de! proyecto por el replanteamiento de la red viaria melropoiitana no
debe de servir de excusa ni de obstaculo para no resolver el problema hidréulico y en
ese sentido en el presente documento se proponen con caracter urgente las oportunas
obras de defensa: en el Carraixet encauzdndolo en todo su trazado desde aguas arriba de
Alfara del Patriarca hasta el mar, y en el Palmaret construvendo un azarbe en paralelo
a la carretera Quart-Foios para desviar al Carraixet la escorrentia de la cueunca alta,
encavzando su tramo intermedio desde el camino de Moncada al Carraixet ¥ ampliando

su salida al mar conjuntamente con la acequia de Vera, en el tramo final,

4.2.- Depuradoras.

La Estacién Depuradora de Aguas Residuales de Valencia esta situada en Pinedo

en la margen izquierda del nuevo cauce del rio Turia.

La EDAR de Pinedo es el elemento terminal y de mayor importancia en el

proceso de tratamiento de aguas residuales de la ciudad de Valencia.

Sus obras, en la fase inicial, comenzaron en Septiembre de 1.977, entrando en
servicio en Noviembre de 1.981. Recibe las aguas de Valencia por el Colector Sur y el

Colector Norte.
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Se trata de una estacidn bioldgica por aireacion y digestion de fangos. Es una de
las méds completas Estaciones Depuradoras de Espafa, disponiendo de pretratamiento,
tratamiento primario y secundario, cloracién de aguas y estd dotada de un avanzado
sistema de aprovechamiento del biogas, producido durante la digestién biolégica de los
fangos, para la producciéon de energia eléctrica con la que se autoabastece en un 40%.
Las aguas una vez depuradas se pueden reutilizar para riego v los lodos producidos

como fertilizante orgdnico para la agricultura.

Las bases de cdlculo adoptadas en su dia fueron las siguientes:

Poblacitn 832.000 hab. eguivalentes
Dotacién 150 1/hab,/dia

Volumen medio diario dc agua depurada 120.000 m3

Caudsl méximo admisib!- 3,70 m3/seg.

DBO; afluente 68 gr./hab,./dia

MES afluente 100 gr. ;’hab.g’die;

En la actualidad, la dotacién correspondiente al consumo de agua potable es del
orden de los 300 l./hab./dia lo que nos indica que la planta estd4 dimensionada para
depurar tnicamente las aguas residuales de una poblacién equivalente de 400.000

habitanies.

La superficie total ocupada por la actual EDAR es de 58.000 m2.

La primera fase de la ampliacién de las instalaciones existentes estd prevista
para tratar un caudal de 104.000 m3/dia, equivalente a una poblacion de 347.000
habitantes, La superficie disponible prevista para esta ampliacién es de 41.000 m2.

De los datos anteriormente expuestos se deduce que para tratar 224.000 m3/dia
de aguas residuales, se necesitan 99.000 m2 de terreno disponible. Esto nos lleva a

establecer un indice de: I = 2,263 m3/m2.

Teniendo en cuenta la poblacion actual de los distritos que vierten o han de

verter a la EDAR (695.098 h), el aumento de poblacién por nuevas construcciones en
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suelo urbano consolidado para el afio horizonte (100.444 h.} y el aumento de poblacién
para el afio horizonte en nuevo suelo urbanizable (54.163 h.), tenemos para dicho afio
horizonte del PGOU (afio 2.002) que la poblacién prevista cuyas aguas residuales irdn a
la EDAR de Pinedo serd de 849.705 habitantes.

Como la dotacién estimada para ese momento es de 400 1./hab. dia esto nos da
un volimen diario de 339882 m3, a los que hay que afadir el caudal aportado por el
"Colector Oeste para descontaminacion de la Albufera”, que se ha previsto que sea de
76.788 m3 para el citado horizonte. Por lo tanto el volumen diario total a tratar sera de
416.670 m3.

Teniendo en cuenta el indice obtenido en las consideraciones anteriores v el
volumen total a tratar en el afo horizonte, la cuperficie necesaria para la completa
depuracién del volimen de aguas residuales prev.-ta r: del orden de los 180.000 m2.

Sin embargo, dadas las bases de cdlculn adoptadas en su dia, resulta evidente
que mientras la carga contaminanle que es capaz de ser tratada es suficiente a largo
plazo, el afluente llega mas diluido de lo proyectado. Esto se agrava mucho mas ain
por las conexiones con la red de riegos. Por lo tanto, la linea de aguas, es decir la
decantacién, es muy insuficiente incluso a corto plazo. De hecho. incluso sin conexiones
con la red de riegos, los decantadores quedardn insuficientes en cuanto se conecten los
colectores de Manuel Candela y Norte-Transitos mientras que la linea de fangos tardar4
muchos afios en saturarse. Por esta razén la primera fase de la ampliacién se ha
desglosado en dos etapas, de manera que en la primera se incrementa la capacidad de
decantacién hasta el doble de la actual dejando para la segunda la ampliacién de los
aireadores y clasificadores, de forma que con la construcciéon en paralelo de la red
secundaria y la paulatina desconexién de la red de riegos pueda mejorarse el

funcionamiento de la depuradora al aumentar la concentracion del afluente,
En estas circunstancias, se puede rentabilizar la actual linea de fangos hasta la

saturacién de la depuradora ampliada en primera fase, para acometer la segunda cuando

los incrementos de poblacidn v dotacién asi lo demanden.
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Asi pues, como en la actualidad se ocupan 58.000 m2, v en la 1* fase de la
ampliacién se van a ocupar otros 41.000 m2, se ha dispuesto la oportuna reserva de
terrenos al norte de las actuales instalaciones segiun queda reflejado en los planos del

presente documento.

Otro aspecto de la cuestidén del tratamiento de aguas residuales lo constituyen los
vertidos de la Mancomunidad Quart-Benacher que actualmente son captadas por las
acequias de las comunidades de Quart, Benacher, Faitanar y Favara y en dltima
instancia discurren hasta la Albufera. El proyecto de saneamiento de esta
mancomunidad contempla la ejecucién de una red de colectores cuyo punto de
concentracién se sitia en la mdrgen derecha del nuevo cauce en las inmediaciones del
puente de Terrocarril de la linea de Madrid por Cuenca. En dicha zona se ha efectuado
la correspoudiente reserva de terrenos para la implantacion de una eswacion depuradora
gue dei-:12 s-3tar un caudal medio estimado para ei afio horizonte ¢ B <00 m3/dia. El
emplazamiento de la misma resulta 1déneo para la reutilizacion de las aguas tanic para
riego comio para realimentacién de la Albufera, dada ia importante superficie dominada
desde dicho punto y ia proximidad de los cauces de las acequias de Favara v Benacher-

Faitanar,

5.- La red secundaria.

La red de saneamiento ha de ser un conjunto homogéneo donde ninguna parte
del interior bloquee el nivel del servicio del resto. De nada sirve tener una red de co-
lectores principales de grandes dimensiones, si la red secundaria no es capaz de pro-
porcionarles los caudales, y a su vez, ésta puede quedar infrautilizada por falta de su-

mideros e insuficiencia de los mismos.

En la red de saneamiento del Plan General se ha manienido fundamentalmente
el esquema de colectores secundarios actualmente existentes o previstos en el Plan de
Colectores, salvo en el dmbito del colector Transits-MNorte donde el trazado de los co-

lectores secundarios es de concepcién totalmente distinta a lo previsto en dicho Plan.
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Estos trazados surgen de los proyectos de adaptacion de la red de saneamiento al tra-
zado del colector Transits-Norte elaborados por el servicio de saneamiento del Avyunta-
miento de Valencia. El conjunto de la propuesta queda recogido en los planos de la
serie D.2,

6.- Saneamiento de las Pedanias.

El Municipio de Valencia tiene pedanias muy alejadas del casco urbano ¥y en
circunstancias muy diferentes. A excepcién de Benimamet, sus aguas pluviales se hallan
en cuencas vertientes fisicamente separadas de la ciudad. El problema de las pedanias
es exclusivamente de aguas negras. Este problema se hz de abordar con el cilculo
tradicional. En este punto s6lo consideramos las lineas generales a adoptar en cada caso,

que por otra parte son evidentes.

Para Benimamet, dado ei relieve del terreno, que es muy favorable, se puede
proyectar un saneamiento uritario, y concentrar todas las aguas junto al camino viejo
de Paterna. Alli se separarian 'as aguas pluviales que se verterian al azarbe de
Benimdmet, mientras las aguas negras se llevarian al azarbe del 2® cinturén vy por lo
tanto al colector Sur. Beniferri puede tratarse igual. En total, el caudal de aguas negras

a considerar serd de 100 |./seg.

De las restantes pedanias al Norte de la ciudad, tan sélo Poble Nou puede
conectarse con el saneamiento de Valencia, con un conducto hasta el ramal del Camino
de Moncada, del Colector Norte-Trénsitos. Las demds, es decir, Benifaraig, Carpesa,
Casas de Barcena, Masarrochos y Borbot6é se han de incorporar a los esquemas de

depuracion de L'Horta Nord.

Al Sur de la ciudad, La Torre, Horno de Alcedo y Castellar-Oliveral, pueden
concentrar sus aguas junto a la médrgen derecha del nuevo cauce del Turia. Un pequeiio
colector de aguas negras, paralelo al Cauce, desde el puente del Camino Real de
Madrid hasta Castellar, recogeria los efluentes para verterlos al colector perimetral de la

Albufera, mientras las aguas pluviales podrian derivarse al nuevo cauce.
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Las pedanias de La Punta y Cami de Vera, son de poblacién dispersa y no
admiten tratamiento global. Las pedanias de la costa, El Saler, El Palmar y Perellonet,
son nicleos turisticos cuyos problemas no tienen que ver con el de la ciudad. Su
poblacién estable no supera las 2.000 personas y estin demasiado lejos de la depuradora

de Pinedo como para que sea rentable el bombeo.
En resumen, la propuesta se concreta en:

12.- Benimamet y Beniferri, tendrdn saneamiento unitario, separando las aguas
pluviales al azarbe de Benimdmet y conectando las aguas negras por gravedad al azarbe

del segundo cinturén de ronda, con capacidad para 100 1/sg.
2%.- Poble Nou se conectard al colector dei Caimino Viejo de Moncada.

3%,- Massarrochos y Pinedo tienen ya completada la red de drenaje y se pro-
pone, para ambas, estaciones exclusivas de depuracidn.

4¢ - Las restantes Pedanias del norte de la Ciudad se integraran en el sanea-
miento de L'Horta Nord segin lo previsto en las normas de Coordinacion Metropoli-
tana.

5%.- Se construird un colector para aguas negras por la margen derecha del
cauce nuevo del Turia, desde la Torre hasta Castellar que recibird las aguas de La To-
rre, Forn d'Alcedo, Castellar y Oliveral. Este colector quedard integrado en el

perimetral de la Albufera,
6%.- Las pedanias de la costa, Saler, Perellonet, Palmar, tendrin depuracién in-

dependiente dimensionada en funcién de las previsiones de poblacidn correspondientes

a las calificaciones del presente documento y a la estacionalidad de las mismas.
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7.2.- GASEODUCTOS E INSTALACIONES DE GAS '. -

Dentro de la serie de acuerdos y medidas adoptadas por las Administraciones y
Comparnias implicadas en el cumplimiento de la politica energética marcada por el
Gubierno de la Nacidn (en cumplimiento del P.E.N.) para la sustitucion del consumo de
derivados del petréleo por Gas Natural, que se recogen cumplidamente en la memoria

informativa de este documento, se han desarrollado las actuaciones siguientes:

19).- Se encuentra en avanzada ejecucion la conduccidén del gaseoducto por

2

Isabel de Villena v Eugenia Vifes a 16 kg/cm®, como medida de seguridad v garantia

del suministro al cerrar el circuito de abastecimiento por el arco norte.

29),- Los terrenos destinados 2 la implantacion de una cdmara de aire metanado
en el drea de’ Campanar se encuentran ya disponibles, y en breve se procederd a la

ejecucidn de ia conduccién hasta dicho empiazamiento.

3%).- Los trabajos de acondicionamiento de la red de suministro para adaptarla a
iaz condiciones futuras de funcionamiento se van desarrciiando de acuerdo a las
previsiones, habiéndose sustituido hasta la fecha un amplio sector del centro de la

ciudad donde la red se encontraba en situacién mds precariz.
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7.3.- INSTALACIONES DE TRANSPORTE Y SUMINISTRO DE ENERGIA
ELECTRICA.

7.3.1.- Introduccién

En la actualidad el término municipal de Valencia vy, dentro de él, el Sector
denominado Valencia-capital, se alimenta de una serie de centros AT/MT que en el
momento actual estdn préximos a su saturacion. Por este motive la compaiia
suministradora ha confeccionado un plan de realizacion de nuewvas instalaciones AT/MT
que garanticen la continuidad y la calidad del servicio a la ciudad de Valencia hasta,
aproximadamente, el afio 2000.

Hasta ahora. se habian venido utilizando, como criteric base para proersmar la
ejecucién de las nuevas instalaciones necesarias en este area, los planes procedentes de
estudios anteriores, taizs como el correspondiente a la red de reparto de 66 kv {(aio

1950} v el posterior de introduccidén de la red de 132 kv-2n Valencia gque corresponde

al plan del afio 1964,

Estos dos pianes estin ya pricticamente agotados, especialmente el primero que,
incluso, estd siende sustituido por el segundo. La tension de 132 kv de este segundo
plan es la que ha sido tomada como base del estudio para llegar a desarrollarla en su
totalidad hacia finales de la década de los 90.

El objetivo del estudio es el de configurar un plan de desarrollo y de
modificacién y ampliacién de las instalaciones AT/MT actuales, adicionando aquellas
lineas de alimentacion y aquellas subestaciones AT/MT que sean precisas para
garantizar el suministro a Valencia-capital v sus alrededores (término municipal de

Valencia) hasta el afio horizonte del estudio.

Este plan tiene un cardcter preliminar v en él se ha configurado y desarrollado
en detalle una sola solucidn, dadas las limitaciones que imponen, en cuanto a
alternativas, las caracteristicas de alta densidad del consumo y de disponibilidad del

suelo en esta zona urbana.
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En resumen, el plan pretende determinar vy fijar en forma concreta--las
ampliaciones de potencia necesarias en el nivel AT/MT y sus alimentaciones en A.T. en

funcidn del crecimiento previsible de la demanda de potencia eléctrica en la zona,

Conviene subrayar el cardcter orieniativo y preliminar de este Plan de Valencia,
que puede servir de base a la programacién de nuewvas instalaciones de A.T. en los
préximos afios, pero que deberi ser completado y definido en la parte de la red de
M.T. a través de los estudios de planificacién v desarrollo de las redes de M.T. de la

zona.

Por ello, el estudio realizado se ha limitado a un andlisis técnico del plan,
comprobando el funcionamiento eléctrico correcto del conjunto del sistema previsto
hasta el afio horizonte del estudio, sin entrar a realizar una valoracion econdmica de ias
inversiones necesarias para la ejecucidu Jel plan, que deberi Il_evarse a cabo en una

etapa pasterior.
7.3.2.- Previsiones de demanda ae potencia,

Como base de partida para la previsién de las demandas futuras, se han tomado
las cargas de los distintos centros hoy existentes en Valencia, correspondientes al

invierno 1985-1986, tanto en el nivel de 20 kv como en el de 11 kv.

El crecimiento medio anual acumulativo previsto ha sido del 3 ,88% para 20 kv,
En 11 kv se ha considerado una reduccién paulatina del consumo del 1% anual, En =l
conjunto (20 kv + 11 kv), la demanda de la zona, tanto en energia como en potencia, se
ha previsto que crezca al 3,0% anual acumulativo, en base a las previsiones delalladas

por distritos realizadas.

Con respecto al paso de cargas de 11 kv a 20 kv se ha considerado la politica
actualmente existente, es decir, la realizacidén de este cambio de forma gradual v en
funcion de las condiciones especificas de cada caso. Esta politica podria ser potenciada

como consecuencia de las nuevas instalaciones a 20 kv previstas en este estudio.
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Debido a que el alcance de este estudio no abarca la planificacién de la red de
M.T., no se han realizado otros pasos de cargas de 11 kv a 20 kv que los yva indicados.
En aquellos casos en que desaparece la actual transformaciém a 11 kv, caso de E.T.
Cabanal, debido a la sustitucién del T-20 MVA-66/11 kv por la 2tunidad T-40 MV A-
135/22 kv, se ha considerado dicha carga alimentada tedricamente a 11 kv; no obstante,
todo este proceso de distribucién de las cargas en M.T., tendrd que ser estudiado mas

en detalle,

Se debera planificar, a la luz del presente estudio, la futura red de M.T.
necesaria para hacer frente a las nuevas demandas previstas v determinar la
conveniencia de hacer nuevos pasos a 20 kv en aquellas zonas en que se considere esto

mis rentable y conveniente,

Es importante sefialar que la paevision de la demanda futura es punto de partida
para la determinacién de la red -dicisal de A.T. que, junio con la actualmente en
servicic, garartice la cobertura de esz demanda en lus debidas condicicnes de calidad v

seguridad de suministro.

Por lo tanto, los resultades finales del estudio, en este caso la red de
alimentacién de energia eléctrica a Valencia en alta tensién prevista en el afio horizante
del estudio, serdan funcién de la previsién adoptada en cuanto a la magnitud v

distribucién geografica de la demanda de potencia de la zona.

Dadas las dificultades que existen para la previsién de la demanda, hay que
admitir la dificultad de una definicién precisa y correcta de las instalaciones que van a

atender dicha demanda.

Quiere ello decir que:

a).- Las soluciones a adoptar deben ser flexibles.

b).- Se ha de producir un constante intercambio de informacién entre los
responsables de la M.T. v los de la A.T. para adaptar las soluciones de desarrollo en los

dos niveles a la evolucién de la demanda en M.T.
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7.3.3.- Nuevas instalaciones necesarias en A.T.

En los cuadros que se adjuntan (RELACION DE INSTALACIONES
EXISTENTES Y PREVISTAS) se han relacionado las instalaciones de transformacion
AT/MT existentes en 1986 y previstas en el periodo 1987-2000 en la zona de Valencia-
Capital para hacer frente a la demanda del mercado, de acuerdo con las previsiones de

potencia adoptadas.

Para la elaboracién de estas relaciones de instalaciones se ha considerado tanto
el Programa de Instalaciones Eléctricas 1986 de H.E., como la prevision de las
ampliaciones y de los nuevos centros necesarios para fa alimenracién de las demandas
en M.T., teniendo en cuenta los pasos de 11 a 20 kv comentados en el apartado

anterior.

Dei estudio de cobertura de las demandas con nueva potencia de transformacion

Valencia-Capital, uno en la zona Norte (E.T. Torreiiel) hacia 1995 y otro en la zona
Sur (E.T. Patraix) hacia el afio 2000, siendo ademds n2---aric pasar a 132 kv hacia el
final del periodo la S.T. Noumoles, previamente reformada y funcionando a 66 kv en

su nueva configuracion desde 1990,
7.3.4.- Conclusiones,
De todo lo anteriormente expuesto se desprenden las siguientes conclusiones:

1.- El plan objeto de este estudio de desarrollo de la red de suministro en AT,
al municipio y sector de Valencia-capital, se hace necesario para disponer de un marco
de actuaciones hasta el afo 2000 que sirva de base para la programacion de las nuevas
instalaciones necesarias para hacer frente al crecimiento previsto de la demanda del

mercado.

2.- El andlisis de la solucidn estudiada en el plan, tanto en situacion de estado

sano como en situacién de fallo n-1, ha demostrado que las instalaciones previstas
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CUADRO 7.11
RELACION DE INSTALACIONES EN EL AREA DE VALENCIA-CAPITAL

CONSIDERADAS EN EL ESTUDIO

INSTALACIOWES EXISTENTES

MVA kv
1986
E.T. BENIFERRI .cevessccccnns 2 x 40 135/22
1 % 20 66/2
S.T. CABahnl T e 1.x15 +6/22
. 1 x 15 : 66/11
TR i1 A R e 2 x 40 135722
E.T. FUENT~ SAN LUIS ..cessss 3 x 40 I5/2D
i 1 x 20 AG/22
SIT. EL (‘RAG ‘-."I-I.‘-llllli' 2 x 10 Gﬁfll
E-T- N'DUHOLES EEE S e E R 4:{26 Eﬁfll
BT, VINALBEN ' civeswisisasans 2%x75/75/22,5 132/66/22
1 x 30 66/22-11
StT. vIvER’DS -.tli'-r-.ll-.-l 2 K 3u 66;32-—11

TOTAL POTENCIA INSTALADA EN M.T. BRO 1986 ...awesssnsssss SB5 MVA
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CUADRO 7.12
AMPLIACIONES DE POTENCIA VALENCIA-CAPITAL

CONSIDERADAS EN EL ESTUDIO

INSTALACIONES PREVISTAS

MVA kV OBESERVACIONES
Hueve E.T. prevista para 3
CABANAL .eueess L1 X 40 135/22 MVA-135/22 kV
Sustituye 1 x 15 MVA-66/22
CUART crencssss 1 x 40 135/22 Terocra ¥ Sltima unidad
BENYRFFRI  ,.... 1 % 40 135/22 Tercera ¥ 4ltima unidad
EL GRAD .cecass 1 x 20 66/22 Sustituye 1 x 10 MVA-66/11
Segunda uwnidad
CABRARAL .ccauues 1 x 40 135/22 Sustituye 1 x 20 MVA-66/22
y 1 x 15 MVA-66/11
Hueva E.T. prévista para 3
HOUMOLES  sassss 3 x 30 66/22-11 MVA-135/22 kV
Sustituye 4 x 20 MVA-66/11
CABARAL ......- L1 x 40 135/22 rercera y dltima unidad
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CUADRO 7.12

AMPLIACIONES DE POTENCIA VALEWCIA-CAPITAL
CONSIDSRADAS EN EL ESTUDIO

{Zontinuacidn)

MVA kV L OBSERVACIONES
1995

" E.T. TORBEPIEL ...x. 1% 40 135/22 Nueva E.T. previste para 3 = 40

MVA=-135/22 KV
19358
| E.T. TORREFIEL -.... 1 x 40 135/22 Segunda unidad

2000

E.T. PATRAIX ....-.. 1 x 40 t35/22 Nueva E.T. prevista para 3 x 40

MVA-135/22 kY

E.T. NOUMOLES .uuwws- 1 40 135/22-11 Pasoc a 132 iV de E.T. Noumoles
2 x 40 135/22-11 Sustituye 3 x 30 MVA-66/22-11 kV

TOTAL POTENCIA AMPLIADA EN M.T. PERIODO 19B7=2000 ccaenencsasanas 3IU HMVA

TOTAL POTENCIA INSTALADA EN M.T. ARO 2000 ..covveeasanssacnsenaee 305 MVA
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(Lineas y E.T.) son en principio suficientes para garantizar el servicio en base a las

previsiones de la demanda realizadas.

3.- El plan que se presenta responde a un primer intento de resolver y configurar
de forma aproximada las necesidades que presenta el suministro a Valencia a medio plazo
y largo plazo, en cuanto a la red de alta tensién. Este esiudio deberd ser ampliado en ei
futuro con otro que detalle aon mas el desarrollo de las instalaciones necesarias,

incluyendo el desarrollo de las redes de M.T. en 11 kv y en 20 kv, que deben formai

parte del conjunto del plan.

= Valencia, Octubre de 1.988
Por el Equipo Redactor

Alejandro Escribano Beltran

Arquitecto Director
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