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ALFONSO PUNCEL CHORNET *

CENTRO DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS
DE VALENCIA. IMPACTOS URBANISTICOS
Y TERRITORIALES

1. INTRODUCCION

La importancia creciente del transporte de mercancias por carretera es un
hecho cuya magnitud viene reflejada, en parte, por los datos estadisticos exis-
tentes tanto de trafico como de cantidad de tonelaje movido por este sistema
y modo. Ademds, segin las previsiones que se establecen para 1992 con la
entrada en vigor del Acta Unica, con la creacién del Mercado Comin va a
suponer un fuerte crecimiento del transporte en general y del transporte terres-
tre de mercancias en particular.

La primera iniciativa en este sentido aparece en la regién parisina en 1962
con la aplicacién del Esquema Director de Planificacidn de dicha regién que
obligaba a la construccidn, a las afueras de la ciudad de Paris, de centros espe-
cializados con la consiguiente descongestion de trafico al ser distribuidas las
mercancias por vehiculos mas pequefios que los grandes y pesados de larga
distancia. .

En conjunto, el transporte de mercancias por carretera conlleva una serie
de operaciones relacionadas tanto con el transporte en si, como con el frac-
cionamiento y agrupamiento de la carga (distribucién, almacenamiento, trami-
tes aduaneros y burocréticos en general, informacién sobre cargas, etc.) tam-
bién actividades relacionadas con el vehiculo (reparacion, aprovisonamiento,
etcétera) y por supuesto con el conductor (descanso, comida, alojamiento, etc.).
[.a mejor o peor ubicacién de un centro que incluya todas o parte de estas
actividades requiere tener en cuenta una serie de aspectos que permitan que
su construccién signifique un bien para la colectividad.

En conjunto cualquier infraestructura relacionada con el transporte que con-
sidere todas o parte de las actividades relacionadas directa o indirectamente
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con el transporte de mercancias ¢ viajeros, puede entrar en la definicién de
Centro de Transporte, sea ésta una pequefia estacién de camiones o un gran
centro logistico de distribucidn de mercancias (segin se define en la Ley de
Ordenacién del Transporte Terrestre, de las que se exceptiian los lugares des-
tinados exclusivamente a aparcamiento. L.O.T.T., art. 127.2).

La practica de los transportistas de dejar aparcados los vehiculos en peri-
odos de descanso, de carga y descarga o por otros motivos, justificados ¢ no,
en plena ciudad, parece ser habitual y no sélo imputable a los propios con-
ductores, sino también a la falta en las grandes aglomeraciones urbanas de
centros de transporte que cumplan una funcidén descongestionadora y a la vez
centralizadora de todas las actividades que afectan al transporte de mercan-
cias. Parece pues necesario, por razones de logistica general y en particular
del transporte de mercancias, asi como de una correcta planificacidén de la ciu-
dad, la creacidén de centros de transporte en las grandes ciudades, a la vez que
se convierte en una iniciativa de futuro, pues estos centros se han de conver-
tir en un eslabon basico en la actividad futura del transporte. Es mds, la cre-
acidn de dichos centros puede significar, tanto para el grande como para el
pequefio transportista, una reduccién considerable de los costos de las opera-
ciones de carga, descarga. fraccionamiento de la mercancia y otras activida-
des que hoy se realizan de forma dispersa, asi como una racionalizacién de
las mismas,

Como se dice al principio, la construccién de cualquier centro de estas
caracteristicas requiere tener presente una serie de efectos para que su ubica-
cién evite impactos territoriales y medioambientales sobre el sistema territo-
rial al que quiere servir. Todas las consideraciones legales sobre ubicacidn,
aprobacion y obligatoriedad de construir un centro o estacién de transporte
terrestre, se recogen en los articulos de la L.O.T.T. del Capitulo 11, art. 124
y los articulos del Capitulo IV desde el 127 hasta el 132. Las consideracio-
nes sobre su concreta ubicacion se recogen en el art. 130 en el que textual-
mente, pero de forma ambigua, se refiere a estas cuestiones:

“Articulo 130

I, La ubicacién de las estaciones responderd no s6lo a razones intrinsecas de explo-
tacion de servicios que haya de utilizar sino a su coordinacidén con los restantes
modos de transporte terrestre, asi como con los aéreos, maritimos y con los trans-
portes urbanos de la ciudad de la que se trate. Para la fijacién de su emplazamiento
se ponderard, asimismo, su incidencia en los aspectos urbanisticos, de trdfico, segu-
ridad y medio ambiente de la poblacidn.”

Por tanto, se obliga desde la legislacion vigente a ponderar al mismo nivel
que los factores que hacen necesario y util el centro de transporte, aquéllos
de caracter urbanistico, medio ambiental, de trafico y de seguridad para evi-
tar que los intereses referidos al hecho comercial se impongan sobre conside-
raciones de calidad de vida de la poblacidn a la que sirve.

La reciente decisién del Ayuntamiento de Valencia de construir en el barrio

121



CENTRO DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS 205

de Malilla un centro de transportes ha generado en los dltimos meses duras
y enfrentadas valoraciones. Por un lado el Ayuntamiento de Valencia que
quiere resolver el problema del caos circulatorio que provoca el trifico y apar-
camiento de camiones de mercancias en el casco urbano y por otro lado los
vecinos de Malilla que ven ¢émo se construye un inmenso aparcamiento de
camiones. Nadie pone en duda la necesidad del centro de transportes, pero los
vecinos quieren una mejor ubicacion.

2. EFECTOS DE UN CENTRO DE TRANSPORTES
SOBRE EL TERRITORIO

Al referirnos a un centro de transporte, sea cual sea su finalidad, estamos
hablando de una gran infraestructura: grande en dimensiones, grande en acti-
vidad y grande por la importancia que tiene para el drea que sirve. Estamos
pensando en una superficie de miles de metros cuadrados que alberga a cien-
tos de camiones y contenedores y en la que viven permanentemente cientos
de trabajadores y de la cual depende muchos puestos de trabajo. Es bien cier-
to que finalmente esta caracterizacién tedrica dependerd mucho de la gestidn
que realicen los poderes piiblicos de los que dependa administrativamente
el centro de transporte. De la misma manera los efectos posilivos 0 negati-
vOs serdn mds o menos notables asi como la importancia relativa de unos y
otros serd auvmentada o disminuida, segiin sea la gestidén y la ubicacién de este
centro.

Haciendo un repaso rdpido de los impactos del C.T.M. podemos resumir
los principales efectos en los siguientes:

1. Ocupacion del suelo

Por las funciones que cumplen estos centros, la ocupacién de suelo nunca
es pequefia, por lo que la ubicacién no debe suponer un consumo de suelo
urbano que interfiera el crecimiento natural de la ciudad ni un elemento
condicionante de dicho crecimiento. La construccidn de la Ciudad del Trans-
porte, en el caso concreto que nos ocupa, por las particulares condiciones de
utilizacion del suelo en la totalidad del A.M.V., significa un crecimiento im-
portante del suelo urbano sobre lo que hoy es suelo agricola, condicionando,
por otro lado, el crecimiento posterior hacia la especializacién del municipio
afectado. Ademds, el consumo de suelo agricola en favor de un uso industrial -
afiade un factor mds para reconsiderar las diferentes propuestas de localizacién.

2. Efecto barrera sobre la poblacién y el trdfico urbano

Por la misma consideracién inicial anterior la incorrecta ubicacién del
Centro de Transporie puede provocar un efecto barrera importante tanto sobre
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el trdfico urbano como sobre el peatonal, y no ya en la previsién de un supues-
to crecimiento del casco urbano afectade sino en la actualidad por la alta
densidad de poblacién en toda el AM.V. De hecho este se convierte en un
elemento critico a Ja hora de prever la construccién y futuro crecimiento
del C.T.M.

3. Efectos medicambientales: Positivo y negativo

El C.T.M. realiza una actividad industrial durante las 24 horas del dfa con
presencia de material mévil pesado, una fuerte iluminacién nocturna, transito
de mercancias peligrosas en las proximidades del casco urbano con lo que es
previsible un aumento del ruido, molestias durante la noche, aumento de la
contaminacién por los motores de camiones, aumento de la inseguridad y en
el supuesto de un mal uso del C.T.M., un auvmento de basuras y material de
desecho o en desuso (trailers, piezas desgastadas, piezas de recambio, etc.)
que empeoran el paisaje y ¢l medio ambiente urbano.

La densidad de zonas urbanas e industriales y en general de actividad
- humana contaminante que convive, a duras penas, con un uso agricola inten-
sivo del suelo, hace que todas las nuevas infraestructuras a construir en el
AM.V. tengan un efecto multiplicador sobre el deterioro del mediocambiente,
en especial sobre los acufferos. Por esta razén se hace necesario valorar dete-
nidamente una localizacién que no afecte a éstos, bien por contaminacién o
por desviacién de los acuiferos existentes.

Los efectos positivos se refieren al hecho de que se reduce el trifico pesa-
do en ¢l conjunto de la ciudad concentrando el paso hacia el C.T.M. No obs-
tante esto parece poco razonable en el caso concreto de la Ciudad del Transporte
que el Ayuntamiento de Valencia quiere construir en Malilla, al cargar sobre
una zona de la ciudad y un barrio en concreto (fundamentalmente las vias
de entrada por el sur en el supuesto de la construccién de la circunvalacién
de la Autopista del Mediterrdneo) todo el trifico pesado cuando pueden
existir mejores ubicaciones, al menos en cuanto al medio ambiente urbano se
refiere.

4. Variacidn en los usos del suelo

En este apartado hay que distinguir entre los efectos positivos y los nega-
tivos, pues si bien es cierto que la construccidén de un Centro de Transporte
de Mercancias puede significar el traslado de actividades industriales que hoy
se realizan en el casco urbano, con la consiguiente liberacién de terreno para
otros usos, no es menos cierto que la propuesta de ubicacion del C.T.M. en
las proximidades del casco urbano actual, no hace mds que trasladar y apla-
zar ¢] problema, ademds de aumentarlo al concentrar todas la actividades que
hoy se dan en diferentes puntos de la ciudad, en un solo barrio, impidiendo
en un futuro cercano el crecimiento para uso residencial de la ciudad, ademas
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de consumir, como ya se indicd, terreno agricola productivo. Por otro lado al
construir el Centro se puede prever, pues esa ha de ser una de sus funciones,
que se atraerdn actividades anexas al transporte o que algunas industrias se
reubicardn en las zonas colindantes a éste, con el consiguiente condiciona-
miento en el crecimiento de la cindad hacia el sur y muy especialmente hacia
Natzaret. Olvidarse del efecto estructurante que tiene una infraestructura de
las dimensiones de la Ciudad del Transporte es querer poner un parche para
encontrarselo, corregido y aumentado, en un futuro no muy lejano.

5. Efecto sobre el empleo y otros efectos econdmicos

La presencia del C.T.M. produce economias de aglomeracién y de escala
al atraer y concentrar actividades relacionadas con éste 0 que necesiten la pro-
ximidad de actividades de carga/descarga de mercancias para reducir costos.
Este efecto ha de ser tomado en cuenta pues la influencia, tanto sobre el
empleo como sobre otros factores econdémicos como el precio del suelo, en el
sentido positivo o negativo, pueden ser importantes. Desde este punto de vista,
localizar en un barrio una actividad que puede dar empleo a una parte impor-
tante de su poblacion es, desde luego, un efecto positivo si se diera. Pero por
otro lado, ha de ser ponderado ese mismo efecto en zonas de preferente indus-
trializacién, donde los efectos positivos acumulados pueden ser mayores al
reducir otros costos que pueden ser mejor invertidos (precio del suelo, mayo-
res inversiones piiblicas y privadas, poblacién mds especializada, desgrava-
ciones fiscales por creacién de puestos de trabajo, otras economias de escala
existentes...) '

3. OBIETIVOS Y CRITERIOS DE EVALUACION

A tenor de los efectos indicados, los objetivos generales a los que nos
debemos adaptar y que debe seguir el estudio han de referirse a reducir lo
mds posible los efectos negativos y favorecer los positivos y finalmente, uti-
lizar un método de evaluacién que sea exacto en cuanto al reconocimiento de
estos impactos.

Al final del proceso de evaluacidn, el problema radica en ia necesidad de
construir el C.T.M. en aquel lugar que cumpla una funcién colectiva ajustada
a las demandas de la mayoria de la sociedad civil, de los intereses de la admi-
nistracién y de las exigencias de los transportistas y empresarios, exigencias
que por desgracia no siempre son coincidentes y gque tampoco responden a
necesidades reales u objetivas. Por ello es preferible hablar de demandas de
los diferentes sectores de la sociedad y no sdlo atender a las necesidades que
surgen de un andlisis mds ¢ menos racional de la realidad, de esta forma intro-
ducimos en el proceso de evaluacién aspectos subjetivos.

Un comentario antes de entrar en los criterios que resulta necesario desde
el punto de vista metodoldgico: los indices que se proponen para la evalua-
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cién de criterios son préicticos si se cumple un minimo requisito, esto es, uti-
lizar las variables de tiempos, mercancias, intensidad media de trdfico vy las
otras variables propuestas con un margen de error pequefio. Parece pues
aconsejable, al no disponer de esos datos, hacer una valoracidn cualitativa e
individualizada de cada una de las ubicaciones propuestas mis adelante, en
relacion a los efectos producidos.

Sin tener en cuenta un caso concreto, como es el que nes ocupa, expon-
dremos los criterios para una correcta ubicacién de un centro de transportes
teniendo en cuenta los efectos estudiados al principio sin que el orden signi-
fique una valoracién de la importancia de cada uno de ellos, pues'la misma
adopcidn del peso de cada uno de éstos es una cuestién nada superficial y que
tendremos oportunidad de comentar.

Pero veamos antes los criterios a los que debe responder un centro de
transporte comentando a su vez los indices para medir cada uno de estos
criterios, teniendo en cuenta que son propuestas tedricas que no pueden ser
aplicadas tal cual se ofrecen en el presente estudio, dadas las limitaciones,
fundamentalmente de los datos disponibles, anies comentadas y por lo cual,
en el dltimo apartado del articulo, se adoptan indicadores mds sencillos.

a) Proximidad a centros industriales

El servicio de transporte cubre como funcién principal el acercar las
materias primas o elaboradas a los centros de transformacién. El Area
Metropolitana concentra una buena parte de centros industriales por lo que la
atraccidn de transporte es alta, lo que condiciona la localizacion de un C. T.M.
en las proximidades de tan importante aglomeracién. Esta limitacién a la misma
no es Obice para que se tenga en cuenta otros nicleos industriales de las comar-
cas circundantes al Area Metropolitana, sin embargo estas seran tenidas en
cuenta en el estudio de forma marginal.

La funcién racionalizadora que cumple un centro de transportes hace que
los costos derivados del fraccionamiento, ruptura de carga y tiempos de eje-
cucidén de operaciones de apoyo a las empresas, tiendan a reducirse por lo que
cualquier ubicacidn préxima a los centros industriales existentes en el A M.V,
redundard en beneficio del conjunto de las empresas. Como el patrén de loca-
lizacién industrial no responde dnicamente a criterios de planificacién comar-
cal, sino de tipo zonal a veces espontanea, con cierta confusiéon con la trama
urbana, se tendrdn en cuenta las grandes dreas industriales y de almacenaje
existentes para valorar los beneficios de la construccidon del C.T.M,

En este primer criterio el {ndice se refiere al tiempo total ponderado desde
las localizaciones propuestas del C.T.M. hasta cada una de las zonas indus-
triales con la formulacién siguiente:
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Tj = Xlij *XPi/2Pi que tenga en cuenta
i = 1,2..."n" zonas industriales;
j = 1,2,.."n" localizaciones propuestas del C.T.M.;
Iij = tiempo total invertido desde cada localizacién de j hasta cada zona
industrial i;
Pi = Produccién transportada total medida en camiones/afio y finalmente,
Tj Tiempo total ponderado desde las localizaciones del C.T.M. hasta

[T l)

las “n” zonas industriales.

Si existiese dificultad para calcular la produccién total transportada, esta
variable puede medirse con poco error con el tonelaje total/afio o con los con-
tenedores disponibles en cada zona industrial, de las cuales sélo contaremos
con aquéllas realmente consolidadas para evitar una dispersidn incorrecta en
pequenias zonas dispersas (ver figura 1).

b) Intercambio con otros modos de transporte

El flujo de mercancias hacia la zona estudiada procede en buena medida
de un drea de influencia de los diferentes modos de transporte existentes en
el A.M.V. con especial incidencia en este caso del Puerto de Valencia que
mueve una importante cantidad de contenedores y en menor medida el ferro-
carril y el aeropuerto. Este hecho convierte al Area Metropolitana y a Vaiencia
en concreto, en un importante centro intercambiador que hay que ractonalizar
garantizando un sistema de transporte combinado con instalaciones ferrovia-
rias que permitan el acceso directo al resto de modos de transporte. Por ello,
al margen de las posibles y necesarias infraestructuras de acondicionamiento
en el propio recinto del Centro, es necesario que el C.T.M. se encuentre loca-
lizado en las preximidades de los ejes vertebradores del transporte por carre-
tera que favorezcan ese acceso en concreto la A-7, el cinturén de circunvala-
cidn, la pista de Silla y marginales del nuevo cauce pues, ademds de ser las
carreteras que sostienen actualmente la mayor cantidad de triafico, son las vias
que permiten acercarse a los accesos al puerto ya construidos y a las esta-
ciones de mercancias de RENFE.

El criterio para establecer la proximidad a cada uno de los diferentes modos
de transporte serd el tiempo real invertido entre los diferentes C.T.M. pro-
puestos hasta la infraestructura mds cercana (ver figura 1).

c) Proximidad a centros de consumo

Al igual que en el caso de los centros industriales, el C.T.M. ofrece un
servicio de carga y descarga para los proveedores de consumo final; sean éstos
grandes mercados al por mayor o las tiendas de venta al detalle, tanto unos
como otros generan unos flujos importantes de trifico. La eleccidn del dmbi-
to de estudio viene muy condicionado por la importancia del mercado forma-
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do por las poblaciones del Area Metropolitana de Valencia, mercado consti-
tuido por mds de un milldn de habitantes en un radio de 30 km. Por ello, se
acepta de entrada la localizacidn en el interior del AM.V. pues se trata de
conseguir localizaciones que permitan un acceso en tiempos minimos a los
diferentes centros de consumo, en especial a los diferentes distritos de la ciu-
dad de Valencia. Segiin esto, el indice de célculo de este criterio serd el tiem-
po total ponderado desde las diferentes localizaciones de las propuestas de los
centros de transporte hasta los centros o dreas de consumo establecidos.

La definicién de las dreas de mercado o macrozonas que se utlizard en

el estudio vienen determinadas por un reparto homogéneo de la poblacidn
junto al reparto de los puntos de venta al detalle v la configuracién de dreas
industriales homogéneas. De esta forma se definen nueve macrozonas (ver
figura 7) de las que cuatro corresponden a distritos de la ciudad de Valencia
y donde la novena, no definida, corresponde al resto de municipios de la pro-
vincia de Valencia (ver tabla 1).
" Aunque las cifras de poblacién no son idénticas se configuran como un
continuo urbano separado en dreas por alguna barrera o por la ausencia de
continuidad urbana de una determinada cantidad de poblacién. Esto nos per-
mite localizar un centro el cual utilizaremos para medir las distancias entre
cada propuesta de localizacion de un C.T.M., poderdndolo a través de la asig-
nacién de la poblacién considerada y asumiendo el error de colocar toda la
poblacion en un centro de gravedad, cuando en realidad existen centros de
consumo aislados y la densidad no es uniforme. De hecho, existe la posibili-
dad de utilizar la densidad media de la zona como elemento de ponderacidn
de cada una de las macrozonas asi como los puntos de venta exisientes, en
cifras absolutas o por mil habitantes, pero para simplificar el modelo utiliza-
remos la poblacién de cada una de las macrozonas que nos sirve para clasi-
ficar cada una de estas.

Se utilizard como indicador el propuesto por el estudio de Torner, J. M,
y Torres, A. (1988) de tal forma que:

Tj = XTTij *XPi/XPi donde:
i = 1,2,..%n” macrozonas
j = 1,2,..%n” localizaciones de C.T.M.
Tj = tiempo total ponderado desde la localizacion de j hasta cada centro
de consumo i.
Tij = tiempo total invertido desde la localizacién de j hasta cada macrozona,

Para ¢l cdlculo del tiempo utilizado desde el C.T.M. hasta cada macrozo-

na se ha de conocer la velocidad media de cada tramo en toda la red y la dis-
tancia més corta por esta misma red.
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TaBrLa 1

Reparto de la poblacion por macrozonas

MACROZONA | 173.204 Albuixech 2931
Distrito 01 30.125 Tevernes Blanques 7.813
Distrito 02 49,767 Meliana 9.087
Distrito 10 . 66,905 Bonrepos i Mirambell 2.298
Naztaret y Les Moieres 8.727 Almassera 5.516
Distrito 19 ‘ 17.682 MACROZONA 6 104.297

MacroZona 2 197.464 Montcada 17.733
Distrito 03 52.713 Alfara del Patriarca 2.811
Distrito 07 51.351 Rocafort 3.260
Distrito 08 46.296 Godella 8.300
Distrito 09 47.104 Burjassot 35478

Paterna 34373

MacRrozoNA 3 224,779 Vinalesa 2347
Distrito 04 28.228
Distrite 05 47.466 MACROZONA 7 234,601
Distrito 06 27.612 Manises 24.871
Distrito 14 24837 Quart de Poblet 27.367
Distrito 15 42,791 Mislata 35.259
Distrito 16 35,154 Aldaia 21.488
Distrito {7 6.129 Xirivella 24.476
Distrito 18 12.262 Alaquas 24.199

Paiporta 15.051

MACROZONA 4 133.972 Picanya 7346
Distrito 11 50.989 Torrent 54.544
Sin Natzaret ¥ Les Moreres
Distrito 12 46.697 Macrozons 8 118.972
Distrito 13 36.286 Sedavi 8473

" Benetidsser 13.920

MACROZONA S 86,708 Alfafar 20255
Alboraia 11.267 Massanassa 7.49]
Po?:n]a de Farnals 4.111 Catarroja 20.896
Puig 5618 Albal 8.665
Pugol 12.116 Beniparrell 1.372
Rafelbunyol 4.811 Alcasser 7.104
Masgsamagrell 12.005 Silla 16.206
Museros 3.976 Lloc Noun de 1a Corona 114
Massalfassar 1.483 Picassent 14.476
Albalat dels Sorells 3.626

Suma de las 8 Macrozonas 1.273997 (61,3% de la Prov. de Valencia)
MACROZONA 9 804.915
Resto de la provincia

Fuente: [LN.E. Censo de 1981. Elaboracién propia.

d) Proximidad a las rutas nacionales e internacionales

El no disponer de una encuesta de origen-destino que nos indique el tra-
fico de vehiculos pesados en.trdnsito, asi como el punto de destino de las
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e Localizacion de GT.M.
zg Poligonos industriales ) ot A .
Red de carreteras } /
~—— Red da ferrocarril P /
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Fig. 1.—Localizacién de C.T.M. en relacion a la red de transporte y 2 los poligonoes industriales
del Area Metropolitana de Valencia.
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Escala gréfica
L 10 Ko '.‘ - F'1

Fig, 2

mercancias para poder asignarlo a cada una de las vias nacionales e interna-
cionales, limita considerablemente la utilidad de este criterio. En cualquier
caso, estudiando de forma estitica esta variable y suponiendo que el trifico
se asignard a la via mas préxima desde cada C.T.M. propuesto, la formula-
cién es idéntica a las utilizadas para los criterios A y C donde:
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i= 1,2,..“n" son las vias de trifico nacional e internacional;

j = 12,..“n” localizacion del C.T.M.;
Tij = Tiempo total invertido desde C.T.M. hasta la via de trdfico i,
Pi = trdnsito de pesados asignado a cada via de trifico y
Tj = tiempo total ponderado desde la localizacién de C.T.M. hasta las vias

“n” de transito.

e) Reduccign de impactos ambientales y urbanisticos

Se rechazardn todas 1as ubicaciones que impliquen una utilizacién de suelo
en zonas de interés paisajistico, ecoldgico o ambiental. Tampoco se conside-
ran las alternativas que impligquen una ubicacién en zonas inundables o con
problemas geotécnicos y finalmente, para evitar la contaminacién atmosférica,
sonora, visual o de cualquier otro tipe en medio ambiente urbano, se obvia-
rdn localizaciones préximas a centros urbanes, de recrec o esparcimiento. Por
estas razones la valoracién se basard exclusivamente en si las localizaciones
propuestas se sitdan sobre terrenos agricolas, de interés ecoldgico o con pro-
blemas de inundabilidad o con acuiferos de fécil contaminacién, indicando si
estos impactos son fuertes, bajos o inexistentes (ver figuras 2, 3, 4, 5 y 6).

f) Disponibilidad de terrenos

La construccién de una infraestructura de estas caracteristicas debe prever
su crecimienio para nuevas necesidades de transporte de mercancias: aumen-
to de la intermodalidad, crecimiento en las demandas de mercancias de las
industrias a las que sirve, desarrollo del 4rea de consumo o de la poblacién,
etcétera, las cuales implican necesidades de terreno tanto para las actividades
del propio centro como de las actividades que pueden ser atraidas por éste.
Sin esta posibilidad de crecimiento un centro de transportes no puede garantizar
sus servicios correctamente a medic y largo plazo. Como indicador podemos
considerar las Ha. de terreno circundante de posible ampliacién, es decir, que
dicho terreno cumpla ademds los criterios anteriores.

g) Minima interferencia en el trdfico urbano y metropolitano

El estudio de la interferencia del C.T.M. en el trafico requiere una com-
pleja elaboracién que es, en definitiva, un estudio de transporte que, en un
andlisis de este tipo, resulta imposible plantearse. Se trataria de disponer de
dos modelos para poder compararlos: uno representaria el modelo de trifico
existente con flujos y congestiones de los diferentes tramos de la red (matriz
de origen-destine de viajes en el drea) y otro, el modelo del escenario esco-
gido. Disponiendo de estos dos estudios se podria comparar los dos escena-
rios para cada una de las localizaciones propuestas.

[12]



1K b

Escala gréfica

@ Localizacién de C.T.M. considerados

g CSSCO urbano

N

Mediano-variable

Fig. 3.—Vulnerabilidad de acuiferos.

[3)



216 ALFONSO PUNCEL CHORNET

o 18 ki
Escala Grafica | A é

@ Localizaciones de C.T.M. consideradas

g Casco urbano

=
ﬂIm] Estacionaimente inundado ) &
Ezﬂiesgoalto % >
i
SET B 2
AN A
'n ---------
¢ iligel
=S .6_5:
5 $\N 4
SR ) . &
\ ... TN
\ RN
\ .
\ X
AN
N
~
~
!-—\ A
<\
\ \
e
[ L} \\\ urxh-vurk\'/l"‘l'tih
N\ -
N %E g
\

Fig. 4.—Riesgo de inundacidn.
[14]




217

CENTRO DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS

N > il
/Vl\ SD:

Whae

Escala gr&ﬁcé

®  Localizacién de C.T.M.oonsidééa{dds: . . ' : o '

g Casco urbano

de la naturaleza

Interés por la conservacién

Fig. 5.

(15]



218 ALFONSO PUNCEL CHORNET

Para simplificar este criterio, pero como indicador 1til, podemos conside-
rar el tiempo total invertido hasta los centros de consumo ponderdndose
por la importancia de cada uno de ellos desde cada uno de los C.T.M. pro-
puestos.

h) Aprovechamiento de las economias de aglomeracién y escala

Este criterio resulta sumamente dificil de definir en la medida en que se
desconoce exactamente, a la hora de construir un centro de transportes, si éste
va a ser un polo de atraccién, por existir incertidumbre sobre la correcta deter-
minacién de la demanda, por la participacion de agentes privados y otras varia-
bles. Pero adn con todo resulta razonable pensar que el mejor aprovechamiento
de una u otra localizacién dependerd en buena medida de que aproveche suelo
vacanle de zonas o poligonos industriales, instalaciones portuarias, ferrovia-
rias 0 zonas angjas a ellas por ser areas donde ya existen empresas relacio-
nadas con el transporte y el trafico de mercancias que se veran favorecidas
inmediatamente y que creard suficiente confianza en otras empresas para su
traslado hacia el centro de transporte creando un efecto de inercia importante
para el futuro de éste.

i) Mejora de la seguridad por trdfico de mercancias peligrosas

Este criterio queda definido por si mismo sin demasiadas explicaciones.
La propia existencia de un lugar donde se retienen, controlan y almacenan pro-
ductos considerados peligrosos evita que la poblacion quede afectada por posi-
bles errores en su transporte, al menos durante un periodo de tiempo y que
en caso de accidente queden cubiertas las medidas urgentes para el control de
los productos.

j) Potenciacién de efectos externos beneficiosos

La potenciacién de efectos positivos ea zonas deprimidas o afectadas por
procesos de reindustrializacién a través de la atraccidn de flujos comerciales
o inversiones pueden ser aumentados por la localizacién del centro de trans-
portes. En cualquier caso tanto este objetivo como el anterior son menos impor-
tantes en un primer paso y de cardcter menos obligatorio en estudios previos,

k) Atender a las previsiones de dmbito superior

A la hora de definir un centro de transportes, ademds de resolver la pro-
blemadtica concreta, en este caso la del trafico de Valencia, debe abordarse con
una visién mas global que incluya los problemas del ambito local o comarcal
hasta el @mbito suprarregional € internacional pues, como ya dije al principio,

[16] .
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la creacidn de un C.T.M. forma parte de una red mis amplia de Ambito euro-
peo. Asi, han de ser evaluados los impactos urbanisticos y medio ambientales
de la zona donde se ubica, valoracidn de las actividades en funcién del resto
de centros existentes o en proyecto y, finalmente, su integracién en la red de
Centros de Transporte Europeos. Sobre la base de esta consideracién resulta
de todo punto incomprensible que se consideren los intereses, en muchos casos
localistas, de los administradores piablicos de querer construir la Ciudad del
Transporte en su propio municipio por delante de las razones de peso de la
correcta y razonable planificacién urbanistica.

4., PRESELECCION DE ALTERNATIVAS

El desarrollo del estudio requiere una seleccidn previa de alternativas de
localizacion del Centro de Transporte para la aplicacién de los criterios ini-
ciales apuntados y que no dependan del juicio del agente decisor. No obstan-
te parece claro que en el proceso de preseleccién ya entran valoraciones sub-
jetivas y politicas. Por ejemplo, definir como criterio de preseleccién de alter-
nativas el que la superficie minima sea de 100 Ha. supone definir, tanto las
funciones que va a desarrollar como las expectativas que se tienen de desa-
rrollo posterior. Lo mismo se puede decir de elegir como criterio la ubicacién
del C.T.M. a una determinada distancia de una zona residencial, ¢ la ocupa-
cién o no de una zona de huerta.

Aun siendo conscientes de la funcién subjetiva que tienen estos criterios
de preseleccion, su utilizacidn se hace necesaria y, por tanto, apuntamos los
siguientes criterios para definir, en el caso concreto de la Cindad del Transporte,
las alternativas a las que aplicar los indices:

— Superficie minima de 100 Ha. para la ubicacién y ampliacién posterior.

— Cercania a las principales vias de comunicacidén con caricter nacional
e internacional.

— Cercania a los centros industriales no consolidados y que presenten una
mayor capacidad de desarrollo.

— Aislamiento de 4reas residenciales.

— Respeto de dreas de valor paisajistico y ecolégico.

— Utilizacién de suelo no inundable o con graves problemas geotécnicos.

De la aplicacién de estos criterios, las alternativas para la localizacidn de
la Ciudad del Transporte serian los siguientes (ver figura 1):

Zona del Mercado Costa-Valencia en El Puig.
Poligono Industrial del Mediterraneo en Albuixech.
Poligono Industrial de Font del Jarro-Norte en Paterna,
Poligono Industrial de Font del larro-Sur en Manises.
Poligono Industrial de Quart de Poblet.

bl ol ot S
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Poligono Industrial de Alaquas-Xirivella en Xirivella

Font de Sant Lluis junto a la estacién de RENFE en Valencia.
Pista de Silla a la altura de Catarroja.

Poligono Industrial de Picassent en este municipio.

RPN

Estos lugares tienen una limitacién afiadida que estd definida por la de los
limites del Area Metropolitana administrativa, Sin esta limitacién habrfa, sin
duda, otras localizaciones posibles que entrarian dentro del proceso de prese-
leccién ampliando, por tanto, las posibilidades del estudio. Uno de estos luga-
res, que destaca por su importancia industrial y su ubicacion intermedia entre
dos centros urbanos como son Valencia y Castellén, es Sagunt y su puerto.
Sobre esta ubicacidon hablaremos al final del articulo como posibilidad, aphi-
cando los mismos indicadores.

Centrdndonos en las alternativas apuntadas resulta dificil hacer una eva-
luacidén cualitativa en la medida en que no tenemos datos fiables en cuanto a
tiempos reales de acceso a la red de carreteras, de los que dependen los indi-
cadores relacionados con la accesibilidad a puerto, estacién mds préxima de
ferrocarril o centros industriales o de consumo. Tampoco disponemos de los
valores reales del suelo, ni de la disponibilidad de suelo (pues depende de los
planes de ordenacién urbana de los municipios afectados) que requeriria un
estudio detallado costoso en tiempo y que execederia con mucho el objetivo
de este articulo. A esto hay gue afiadir que la ponderacidn de factores como
son las intensidades de trifico, el alejamiento de este centro de zonas resi-
denciales o el valor que se da a la zona de huerta, son aspectos tenidos en
cuenta por el gestor que pueden y deben ser criticados si se adopta una deci-
sidn que afecta intensamente a estos factores, pero que dificilmente pueden
ser tratados con valores absolutos.

Aplicando aquellos datos que si podemos cuantificar, obtenemos nueve cri-
terios que nos dan una idea aproximada de cudl de las nueve alternativas tiene
menos inconvenientes, obteniendo finalmente una matriz de alternativas/crite-
rios con un cardcter de valoracién cualitativa. Estos nueve criterios son:

1. Proximidad a los centros de consumo medido en tiempo a cada uno
de ellos, ponderado por la importancia de cada wna de las macrozonas pro-
puestas.

2. Posibilidad de adaptarse al mayor nimero posible de modos de trans-
porte medido en distancia a vuelo de pdjaro desde cada localizacién hasta la
infraestructura de transporte méis préximo.

3. Proximidad a centros industriales medido en tiempo de acceso desde
cada alternativa de localizacién hasta cada zona industrial.

4. Proximidad a las principales rutas de trifico a escala nacional o inter-
nacional medido en tiempo de acceso a la red mds préxima.

5. Conseguir un impacto medioambiental lo més reducido posible valora-
do segin ocupe zona agricola, zona de riesgo de inundacién o zona de ries-
go de contaminacién de acuiferos.

[201
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6. Posibilidad de disponer de suelo para ampliaciones valorada en hects-
reas disponibles.

7. Bajo coste de adquisicién de suelo y de instalaciones segin el precio
del suelo. '

8. Minima interferencia con el trfico urbano y metropolitano.

5. Aprovechamiento de las economias de escala y aglomeracién.

Llegado a este punto tenemos definidas las nueve alternativas y los nueve
criterios para realizar la evaluacién cualitativa sobre la base de una matriz en
la que se puntuard los efectos positivos, negativos y neutros para cada una de
las alternativas y cada uno de los criterios.

MATRIZ DE CRITERIOS/ALTERNATIVAS

A Az A As As As An A As

C1 29,7 23,4 20,2 18,5 21,5 12,6 13.5 17,8 26,0
C2a 6,8 0,0 14,5 0,0 0.0 0,0 0,0 0,0 5.5
C2b 230 16,8 24,5 22,0 24,5 14,1 10,7 15,9 24,1
C3 347 8,2 15,2 13,4 17,1 12,9 15,3 17,2 26,7
C4 28,4 4.6 7.8 6,5 8,2 4.9 8.9 10,1 17,6
C3a M A M N N M A A A
C5b N M N A N A A A A
C5c A A N M M A A N N
C5d N M M M M A A A A
C3e A A M A M A A A A
Co6 250 269 331 72 231 53 1i3 56 500
C7 700 400 200 600 600 1000 1500 1200 1000
C8 3,01 3,23 1,15 1,15 2,94 1,35 1,32 1,32 2,07
9 26,4 33,0 209,7 0,0 93,0 90,0 13,5 29 15,7

Definicidn de los criterios y medidas

Cl Proximidad a centros de consumo.
C2a Posibilidad de adaptarse a la infraestructuras de transporte ferroviario més proximo.
C2b = Posibilidad de adaptarse a la infraestructura portuaria més préxima.

C3 = Proximidad a centros industriales.

C4 = Proximidad a las principales rutas nacionales e internacionales,

C5a = Impactos por proximidad a zonas urbanas habitadas (N = nula, M = media, A = alta).
C5b = Ocupacién de zona de huerta.

€5¢ = Localizacién en zonas con riesge de inundacidn.

C5d = Impactos sobre zonas de interés ecoldgico.

C5e = Impacto por ¢entaminacién de acuiferos.

C6 = Posibilidad de disponer de suelo para ampliacién.
C7 = Costes de adquisicién de suelo para ampliaciones.
C8 = Interferencia en trifico urbanc y metropolitano.

C9 = Aprovechamiento de las economias de escala y aglomeracién.

21
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De la lectura de la matriz podemos concluir que la ubicacidn selecciona-
da por el Ayuntamiento de Valencia no es la mejor localizacién posible en
base a los criterios apuntados.

5. LA POSIBILIDAD DE SAGUNTO

Al comentar la localizacién del Centro de Transportes hemos afiadido una
variable mds que va implicita en todo el estudio, esto es, la localizacidn den-
tro de los limites de} Area Metropolitana de Valencia. Ciertamente la proxi-
midad a un centro de consumo como es esta zona por su alta densidad de
poblacién, puede ser un elemento a tener en cuenta en sentido positivo, pero
poniendo por pasiva esta afirmacidén, podemos entenderla en sentido negativo
a tenor de otros factores como es la proximidad a zonas de interés ecoldgico
o zonas de alta productividad agricola al igual que sucede en el caso de |'Horta.

Por ello, buscando nuevas localizaciones sin esa limitacidén implicita, pode-
mos valorar las especiales caracteristicas de Sagunt por ser un punto inter-
medio entre €l A.M.V. y Castellén con un puerto activo y bien comunicado
con las principales redes de transporte nacional e internacional, tanto por carre-
tera como por ferrocarril. Ademds estd siendo potenciado como zona indus-
trial preferente como consecuencia de la reconversidn de los Altos Hornos v,
por tanto, con ventajas comparativas a la hora de compra de terreno o de futu-
ras ampliaciones, por la previsible atraccidn de actividades relacionadas con
el transporte. Por otro lado, si buscdbamos una zona industrial que no esté
saturada y que tenga posibilidades de crecimiento, ésta parece que tiene mds
ventajas en ese sentido que la mayoria de las analizadas.

La posibilidad de localizar el C.T.M. en una area alejada del casco urba-
no pero con accesos rdpidos para los comercios soluciona los problemas de
impacto mediocambiental que se producen en la mayoria de las alternativas
definidas para el A M.V.

Las comunicaciones estédn bien aseguradas necesitindose pocas inversiones
o, al menos, no mayores que las necesarias en otros casos. De hecho, existi-
ria una ventaja relativa en Sagunt respecto a otras localizaciones de A M.V,
pues, ademais de estar orientada hacia dos dreas econdmicas en crécimiento,
beneficiaria a las comarcas interiores y ciertamente deprimidas de nuestro pafs,
favoreciendo la localizacidon de industrias en zonas interiores con problemas
de accesibilidad.

No obstante, esta aproximacién a otra alternativa de localizacién del C.T.M.
supondria entrar a estudiar las variables indicadas para el A.M.V. pero con
una perspectiva territorial mas amplia, lo que, por otro lado, significaria adop-
tar unas preferencias distintas entre las que se encontraria la potenciacion de
las comarcas interiores afectadas.
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