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EL. TRANSPORTE URBANO COLECTIVO
EN VALENCIA

1. LA PROBLEMATICA DEL TRANSPORTE PUBLICO

El proceso de crecimiento urbano, ininterrumpido en los altimos afios, nos
lleva a cuestionar el transporte colectivo, uno de los elementos de mayor inci-
dencia er la vida ciudadana. Partiendo de la aceptacién general de que debe
potenciarse su uso como necesidad colectiva que es, la prictica pone en evi-
dencia, sin embargo, el caracter deficitario del mismo y la exagerada utiliza-
cién del transporte privado.

La inexistencia de un medio de comunicacién piiblico racionalizado y con
minimas garantias de calidad para el usuario determina, en parte, esa mayor
utilizacién del vehiculo privado que, a su vez, aparece como principal respon-
sable de la falta de fluidez del transporte colectivo. En definitiva, pues, se
trata de un circulo vicioso cuya solucién es de la maxima urgencia para alcan-
zar upa digna calidad de vida urbana. En este contexto, plantear la proble-
midtica del transporte piblico en la ciudad de Valencia supone abordar una
situaciéon mas de disfuncionalidad urbana.

El presente estudio continfia en la linea de otro en curso de publicacién,
realizado por las autoras para el VI Coloquio de Geografia ceclebrado en
Palma de Mallorca en octubre de 1979 1. El trabajo que zhora presentamos
se ha estructurado en dos partes fundamentales. En la primera de ellas plan-
teamos la relacién existente entre transporte y medio urbano mediante el and-
lisis de diferentes aspectos: los desequilibrios entre centro y areas suburbanas
con el infraequipamiento de estas tltimas y la estructura de la red de autobu-
ses. En la segunda parte analizamos el factor calidad de! transporte colectivo
y su repercusion sobre las condiciones ambientales a través del estudio de
algunas de las variables mds representativas. La calidad no la determina 0ni-

! TeXmor, M.* J,, y Sancais, M.* peL C.,, “Trifico y espacio urbano: la ciudad de
Vulencia”, VI Cologuio de Geografia, Palma de Mallorca, 1979 (en prensa).
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camente el tiempo de viaje, sino que viene expresada también por factores
tales como Ia accesibilidad (temporal y espacial), comodidad, regularidad y
movilidad 2, La cuantificacion de estos indices nos permite hacer asi una valo-
racién del transporte piblico en Valencia.

2. TRANSPORTE Y MEDIO URBANO

La generalizacion del automévil desde la ultima década estd provocando
en la sociedad evidentes deseconomias al absorber el transporte privado el
grueso de los desplazamientos urbanos. A los elevados costes econdmicos que
supone la falta de articulacion entre las diferentes dreas funcionales de la
ciudad —de residencia, trabajo, ocio— se suman los no menos importantes
costos sociales para la poblacién, cuyos componentes, en mayor o menor
medida, sufren las consecuencias de una incorrecta planificacion del trans-
porte.

El progresivo desarrollo de la ciudad, con el consiguiente incremento de
la demanda en transporte, no se ha visto acompafado de una consecuente
politica planificadora, por lo que el desajuste es cada vez mayor entre una
ciudad no construida para el automdévil y una circulacién cada vez mds con-
gestionada. El hecho de que la ciudad de Valencia haya mds que triplicado su
volumen de trafico entre 1966 y 1978 avala lo expuesto con anterioridad.

En cl grafico niimero 1 con la informacién suministrada por los aforos
de 1978 2 que hacen referencia a las I. M. D. de trifico, destaca con valores
maximos el eje de las Grandes Vias, los sectores meridionales de Transits y
los accesos de Madrid (avenida del Cid), Ademuz (avenida de Pio XII),
Alacant (avenida de Ausids March) y la avenida del Puerto. En el mismo
grafico, tomando como base los afios 1966, 1972 y 1978, se incluye la evo-
lucién de las I.M.D., en los diferentes sectores urbanos, asi como en los
accesos. También hemos representado, por zonas, los aparcamientos piublicos
existentes.

Por lo que respecta al 4rea central, se ha alcanzado el tope de su capacidad
circulatoria v, tal como se refleja en el grifico, entre 1972 y 1978 el aumento
ha sido considerablemente inferior en relacidn a las otras zonas de la ciudad.
En consecuencia, la saturacién invalida cualquier alternativa que no considere
el uso preferentemente peatonal de este sector.

Fl segundo anillo de ronda ofrece un incremento notable a causa del tra-
fico generado por los accesos a Valéncia, con importante participacién de los
del norte a partir de los afios setenta, debido al acondicionamiento de dife-

2 VALLEs FERRER, J,, y Hap Dusois, B. A., El transporte en las grandes ciudades,
Secretariado de Publicaciones de la Universidad de Sevilla, Jerez de la Frontera, 1978,
239 pp.

3  Seccidn de Trafico. Ayuntamiento de Valencia.
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rentes vias y a la formacidn de nuevos barrios, que suponen una fuerte de-
manda de servicios no satisfechos en sus 4reas de residencia.

El crecimiento de los valores del trifico estd en relacién directa, por una
parte, con ¢l progresivo aumento del peso demogrifico y econdmico de 1a ciu-
dad y, por otra, con el desplazamiento de las instalaciones industriales fuera
del casco urbano; de este modo, los ejes de penetracién pasan a sustentar
una intensa movilidad diaria domicilio-trabajo. El espacio metropolitano del
que Valéncia es centro canaliza intensos flujos cotidianos, tanto de poblacidn
como de mercancias que tienen a la ciudad como punto de destino obligado,
Por todo ello, el problema del trafico debe tener presente las interrelaciones
existentes dentro de esta regién urbana, debido a la clara dependencia de la
ciudad en general y de los espacios centrales en particular.

La cada vez mayor disponibilidad de automéviles no se da por igual en
las distintas zonas urbanas, ya que existe una relacién evidente entre poder
adquisitive y parque de turismos. De esta forma, en el cuadro 1 constatamos
que son los barrios periféricos, con menor renta, aquellos donde la proporcién
habitante/turismo es mas alta; es decir, y como es ldgico, a menor nivel
econdémico, mayor nimero de habitantes por turismo. El distrito de Devesa,
con predominio de clase media baja, es el que registra la relacion inferior
(5’11), en contraposicién al de Gran Via, de mayoritaria residencia burguesa
(3°47); lo mismo que el de Exposicid (3°68), por Ia inclusién en él de barrios
de elevado status social.

Cuapro 1

Habitantes/Turismos. 1978

Distritos Habitantes Turismos Habs./Turis.

Patriarca . ... ... oo o0 el s e e 20.185 5.261 383
Catedral ... ... ... o ool ch il s 23.046 6.108 77
Gran Via ... oo oot cer eer er s e 31.217 8.973 3'47
Russafa ... oo v oir ci cee e e e 29.625 8.046 368
Devesa ... oo ooh cn een een aiy e e 79.771 15.607 5'11
Jeslis . .o vor v cit e e e e e 102,608 22,126 463
Botanic .. ... ... .o L s e e e 109.751 27.053 405
Saidia ... .o v e e e e e 81.460 16.427 4'95
Exposicié ... ... ... cii ce aie e aee 161.659 43,906 368
Maritim . ... ... ... e e e e een 112.504 26913 4'19

Total ... ... ... ... 752.226 180.420 4'16

Fuente: Policia municipal de Valgncia.

I.a estructura radial del transporte colectivo que ofrece Valéncia es causa
y consecuencia de la concentracién de servicios de toda clase en las dreas
centrales. Sobre un esquema urbano concebido en unos momentos en que la
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ciudad no habifa alcanzado la cota de congestién actual se han sobreimpuesto
unas corrientes circulatorias muy por encima de su capacidad de absorcidn.
El resultado es una cindad inoperante bajo cualquier aspecto, con pronun-
ciados desequilibrios en la estructura de la red que traducen los también exis-
tentes a otros niveles, todo ello en un proceso interrelacionado.

Desde el punto de vista demografico, por ejemplo, los cuatro primeros
distritos, correspondientes al ndicleo histérico y ensanches (en espera de la
nueva demarcacién prevista para la ciudad que en estos momentos se estd
elaborando), aglutinan a sélo el 12’8 % de la poblacién urbana, Traducido
esto a nivel de movilidad supone que mas del 70 % de los ciudadanos deben
efectuar desplazamientos diarios cuyo punto de destino es, en gran medida,
¢l drea central. Como mas tarde veremos, este elevado volumen de poblacion
tiene su residencia en aquellas zonas mds deficitarias en la oferta de trans-
porte, encontrindose asi con un grave handicap para su movilidad intraurbana.

La desigual atencidn de las diferentes actividades urbanas a los diversos
barrios genera flujos cotidianos a la ciudad-centro, incluso para servicios no
imprescindibles pero si necesarios. Asi, «la movilidad se convierte en refiejo
de adaptacién y participacién en la vida urbana» 4, Desplazamientos que indu-
dablemente no tendran idéntica incidencia en todos los grupos sociales. Por
ello la solucién al problema del transporte piblico no reside Unicamente en
un tratamiento técnico y econémico del mismo, sino que supone también un
planteamiento politico y social.

La ciudad como espacio de relacidn no existe cuande una incorrecta pla-
nificacién del transporte piblico dificulta al maximo las condiciones de acce-
sibilidad. El sistema de transporte implica para el usuario y para la sociedad
en general unos costes, tanto por las inversiones en infraestructura como por
el tiempo empleado en los desplazamientos, mayor cuanto menor es la fluidez
del trafico. Pero también son costes sociales la contaminacién, el ruido, los
accidentes; en suma, todo lo que atenta a las condiciones de vida en ¢l medio
urbano 5,

A nivel espacial la circulacion intraurbana estd mediatizada por la con-
vergencia de recorridos en el 4rea central y, a nivel temporal, por el impor-
tante peso especifico de los trayectos domicilio-trabajo, sobre todo a las horas
punta. De cara a la basqueda de soluciones, el componente espacial de la mo-
vilidad en la ciudad podria alterar su condicién centripeta potenciando sub-
centros de servicios periféricos. Por lo que respecta al componente temporal,
esa congestidn puntual se paliaria fomentando el uso del transporte colectivo,
va que un elemento fundamental de la prictica urbana es la racionalizacion
de los desplazamientos.

t+ REmy, 1, y Vovg, L., La ciudad y la urbanizacién, Instituto de Estudios de Admi-
nistracién Local, Madrid, 1976, p. 112,

5 Roca, C. “El transporte en Madrid”, Ciudad y Territorio, Madrid, 1976, niime-
ros 2 y 3, pp. 121-134,

(5]



170 M, J. TEIXIDOR DE OTTO - M." DEL C, SANCHIS DEUSA

El enfrentamiento ciudad-transporte surge en conexién con un trazado
inadecuado para las actuales necesidades de movilidad, mdxime cuando la
difusién del automévil contribuyé a que Valéncia, como muchas otras ciuda-
des, se derramase sobre su entorno en una expansién con marcado caricter
radial, actuando las vias de penetracién como estructuradoras de nuevos ba-
rrios. Estas recientes dreas de residencia conocen, desde finales de los afios
sesenta, un progresivo incremento demogrifico por el asentamiento en ellas
de gente procedente de sectores centrales y, sobre todo, por la inmigracién.
Habria que preguntarse si en estas condiciones la ciudad cumple o no su fun-
cién de interrelacién social, econémica y cultural.

La estructura de la red de autobuses muestra una marcada configuracidn
radial, cuyo punto de partida se localiza, para casi todas las lineas, en el 4rea
central: plaza del Pafs Valencid, incluida, por otra parte, en el trayecto de la
mayoria de las lineas, plaza de Sant Agusti y principales vias del ensanche de
la ciudad (Grandes Vias, ronda y avenida del Oeste).

El NE y E, en direccién hacia ¢l barrio de Sant Josep y los poblados ma-
ritimos, es uno de los sectores urbanos al que se dirigen mayor nimero de
lineas, ocho en total, de las que cuatre arrancan del centro y las restantes del
NW (Estacion Central de Autobuses) y del SW, siguiendo éstas el cje de la
Gran Via de Fernando el Catélico.

Los barrios al sur de la ciudad (calle Zapadores, Font de Sant Lluis, Carre-
ra de Malilla, avenida de la Plata, cementerio y Camino Real de Madrid) estan
servidos por siete lineas procedentes de distintos puntos, pero con un recorrido
meridiano en sy mayoria y elevados volimenes de viajeros, en términos gene-
rales, dada su condicién de lineas de enlace entre barrios periféricos y obreros.

En el centro propiamente dicho, plaza del Pais Valencia, terminan cuatro
lineas procedentes del extrarradio: Patraix, Tavernes Blanques, barrio de Sant
Vicent, junto a Benicalap; Estacién Central de Autobuses y barrio dels Orriols,
Por nlimero de viajeros, la mayor afluencia corresponde a la linea 69, con
casi tres millones anuales, Su punto de origen es ¢l barrio septentrional dels
Orriols, cuyos vecinos se ven obligados, por su subequiparniento, a desplazarse
al centro urbanoc. Asimismo destacan las lineas 16 y 28, con un apreciable vo-
lumen de viajeros, concretamente, la segunda, cuyo origen es la Estacion
Central de Autobuscs: traslada a gente procedente de fuera de la ciudad.

Hay tres lineas cuyo recorrido es circunvalatorio, ya sea siguiendo la
ronda, en el caso de la niimero 5, que vino a sustituir al antigno tranvia de
circunvalacién, de igual trayecto, o los €jes de las Grandes Vias.

Las lineas 70, 71 y 72 ponen en contacto la plaza del Pais Valencia y
Benimaciet con los barrios desarrollados junto a la avenida del Cid (la Fuen-
santa y La Luz) y con el poligono industrial de Vara de Quart, junto al nuevo
acceso de Torrent; es decir, los sectores al SW v W de la ciudad.

Finalmente, con direccién NW, cubren su trayecto un total de cuatro lineas,
que finalizan en el barric de Campanar, Benimamet y Feria de Muestras

[€]



EL TRANSPORTE URBANO COLECTIVO EN VALENCIA 171

(Paterna) y barrio de Torrefiel, asi como en Jos enclaves de Carpesa y Beni-
faraig, en zona de caracterizacién rururbana.

3. CALIDAD DEL TRANSPORTE

Al hablar de calidad nos estamos refiriendo a una scrie de factores o
requisitos indispensables para que el transporte colectivo garantice al usuario
un servicio satisfactorio. Se trata de un concepto amplio cuya valoracion hace
necesario manejar diferentes variables referidas a aspectos tales como duracién
del viaje, comodidad, eficacia, rentabilidad, movilidady accesibilidad, No obs-
tante, hay que tener en cuenta que estos indices no suponen una interpreta-
cién exahustiva del problema, que puede abordarse a través de mayor niimero
de indicadores. Calidad es también seguridad, minimo grado de contaminacion;
en definitiva, minima incidencia en las condiciones ambientales.

Entre los indicadores mancjados figura el de comodidad, que zlude a la
relacion viajeros/Km, contabilizada en cada una de Ias lineas (32 en total).
Para su obtencién nos hemos basado en la informacién anual (1978) suminis-
trada por SALTUV (Sociedad Anénima de Lineas de Transporte Urbano de

millones de km

Rentabilidad S
_______ Comodidad
_________ Eficacia
\
'l'
\
- =l S ,
-4 =3 -2 -1 1 2 a .

Griéfico 2
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Valencia), al igual que en los demds casos. El indice de rentabilidad esta ela-
borado a partir del cociente pesetas/Km, y el de eficacia, tomando como refe-
rencia los Km/hora.

En el grifico nimero 2 hemos reflejado las curvas correspondientes a estos
tres indicadores, y para comprobar la correlacién existente entre ellos utiliza-
mos €l fest de SPEARMAN:

6% d*
=1 ———
N —N

Existe una correlacién directa (rs = 0°999) entre comodidad (viajero/Km)
y rentabilidad {pesetas/Km). A mayor hacinamiento de los viajeros o, lo que
es lo mismo, a menor comodidad, se da una mayor rentabilidad para la em-
presa:
6 X 4
=1—=— .
32.768 — 32
s = (°999

Por el contrario, se da una correlacién inversa (rs = 0’596} entre la ren-
tabilidad y la eficacia (Km/hora), porque las lineas con gran eficacia, mixima
velocidad, presentan una rentabilidad baja. Suponemos que viene determinada
por un nimero reducido de paradas a lo largo del trayecto, lo que, natural-
mente, provoca esa menor rentabilidad. Para constatar esto hemos obtenido
la densidad de paradas en todas las lineas de la ciudad, relacionando el ng-
mero de las mismas en cada linea con su longitud en kilémetros. Sin embargo,
al darse ciertas anomalias en esta hipdtesis, hay que pensar en la intervencién
de otros factores, tales como la congestién de servicios en las areas centrales,
que incrementan el movimiento de viajeros, v la saturacidn del trafico en las
principales arterias.

6 X 8712
s=]1—-——
32,768 — 32
rs = 0’596

Ei indice de accesibilidad lo hemos obtenido basandonos en la metodologia
utilizada por VALLEs FERRER y HaP DuBois %, segiin la siguiente férmula:

o = 1/ Yil

Ve

I=

8 VaLLEs FERRER, J., y Har Dusols, E. A, op. cit.
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Se ha calculado la accesibilidad en cada distrito considerando el nimero
de las lineas que los recorren, incluso aquellas que discurren por el limite
del mismo, relacionidndolo con la superficie en Km? de las zonas consideradas.
No se han tenido en cuenta las lineas que cubren servicios especiales (a las
playas en los meses de verano, por ejemplo).

En los cuadros que se incluyen a continuacién hemos manejado diferentes
conceptos. En primer lugar, la duracién del servicio, constatindose que, en
conjunto, s6lo existe servicio diurno (D), a excepcién de tres lineas (nime-
ros 1, 2 y 71), euyo funcionamiento nicamente se interrumpe 1°30 horas y a
las que consideramos como permanentes (P) con esta matizacién. Las lineas
nocturnas propiamente dichas no existen. En segundo lugar, se ha utilizado el
horario de comienzo y final de actividad de la linea (A y B), asi como la fre-
cuencia de las mismas (C). La diferencia entre A y B proporciona la duracién
del servicio (V). Finalmente, un Gltimo concepto hace referencia al nimero
de coches por hora (60/C) y dia (V X X).

Indice de accesibilidad por distritos

I ~/ coches por dia

Férmula: T =
N/ superficie distrito
265'8390
Distrito 1: Patriarca ... ... ... ... ... |=———— = 308076
0’8629
221°0617
Distrito 2: Catedral ... ... ... ... ... [ = —— = 259'157
' 0853
: 149’8571
Disttito 3: Gran Via ... ... ... ... ... I=——+——— = 165771
: 0904
] 89°4300
Distrito 4: Russafa . ... ... ... ... ... I= = 101'394
0'882
477537
Disttito 5: La Devesa . ... ... ... ... 1I= = §093
: 5900
168'4070
Distrito 6: Jesds ... ... ... ... ... ... I= = 46'431
3627
152'8263
Distrito 7: Botanic - ... ... ... ... ... I=————7——=356000
2'729
161’6905
Distrito 8: Saidia ... ... ... ... ... ... = —————u = 48251
3351
190°2932
Distrito 9; Exposicié ... ... ... ... ... I =———— = 25058
7594
884065
Distrito 10: Maritim ... ... ... ... ... I=——— = 32864
2’690
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LINEAS HORARIQ INTERVALD HORAS CE LOCHES POR JCOCHES POR DIA LINEAS HCRARIC INTFAVALD HRRAS DE COCHES PCR iCBCHES POR DIA

A 8 (minutos) SERVICIO MORA ‘ﬁf“ Vv s x A B {ninutos) SERVICIO HORA B9 Vi x x
c B F R 8=A X
¥ v
Diete.1 Dlatr.6
Patriarca Jaada

4 6,05 22,47 13 16,42 & 8,0622 *2 4,25 2,28 8 22,00 7 12,4096
5 5,30 5,20 - 4 18,90 15 16,6226 3 5,35 1,35 15 20,00 4 8,9442
& 5,00 1,25 6 19,28 10 13,8564 5 6,30 1,20 4 18,90 15 16,6226
7 5,30 1,30 6 20,00 10 14,1421 H 5,30 1,30 6 20,00 6 10,9544
8 7,00 22,25 15 18,25 4 7,8102 8 7,00 22,25 1§ 15,25 4 7,8102
9 6,03 24,50 5 18,47 12 14,8660 9 §,03 28,50 5 18,47 12 14,8660
1 6,30 22,00 14 18,70 4 7,8740 " 6,30 22,00 14 15,70 4 7,8740
13 6,15 1,25 5 19,10 12 15,1327 17 6,30 22,43 20 16,13 3 §,9282
16 6,07 1,15 9 19,28 6 10,7238 18 6,15 23,33 s 17,18 10 13,0766
17 6,30 22,43 20 16,13 3 6,5282 27 5,25 2,10 9 26,85 6 11,1803
13 6,15 23,33 [ 17,18 10 13,0766 29 6,10 22,50 18 16,40 3 7,0000
28 8,00 21,55 60 13,55 1 3,6055 AQ=41 6,15 1,20 7 19,05 :] 12,3288
27 5,25 2,10 @ 20,85 [ 11,1803 70 6,06 23,35 7 17,29 8 11,7473
28 5,45 23,30 10 17,85 6 10,3440 7 4,35 2,05 12 21,70 4 9,2736
29 6,10 22,50 18 16, 40 3 7,0000 . 72 5,30 22,55 20 17,25 3 71414
30 7,50 22,05 60 14,58 1 3,7416 a0 6,40 23,25 10 . 16,85 [ 10,0498

3 5,30 23,22 11 17,92 5 9,4139 —

32 6,40 22,48 15 16,08 4 8,0000 Bothnic
40-41 6,15 1,20 7 19,05 8 12,3288 .2 2,25 2,25 8 22,00 3 12,4086
0 5,55 23,05 10 17,50 & 10,2469 3 5,15 1,35 15 20,00 4 8,9442
61 6,45 21,40 30 14,98 2 5, 3851 5 5,30 1,20 4 18,90 15 16,8226
62 6,30 23,00 20 16,70 3 7,0710 1 s.30 1,30 6 20,10 " 10,9544
59 5,40 23,00 9 17, 60 6 10,2469 " 6,30 22,00 1 15,70 & 7,8740
70 6,06 23,35 1 17,29 B . 11,7473 " §,30 22,43 20 16,13 1 6,9282
»71 4,35 2,05 15 21,70 4 9,2736 27 5,25 2,10 . 20,85 " 11,1803
72 5,30 22,55 20 17,25 3 7,1414 29 610 22,80 18 16,40 3 7,0000
a1 7,00 23,15 10 16, 15 ] 9,19719 50 5,55 23,05 10 17,50 6 10,2469
Distr.2 61 6,45 21,40 . 30 14,95 2 §,3851
Catedral 62 6,30 23,00 20 16,70 3 7,0710
*1 4,14 2,25 8 22,11 ? 12,4096 70 6,06 23,35 7 17,29 8 11,7473
3 6,05 22,47 13 16,42 4 8,0622 7 4,35 2,05 1§ 21,70 4 9,2736
35 8,30 1,20 4 18,90 15 16, 8226 12 5,30 22,55 20 17,25 3 7,1414
[ 6,00 1,25 [3 19,25 1c 13,8564 80 6,40 23,25 10 16,85 3 10,0498
7 5,30 1,30 & 20,00 15 14,1421 o1 7,00 23,15 10 16,15 5 2,7979

9 6,03 24,50 5 18,47 12 14,8660 Biatz.8

16 £,07 1,35 % 19,23 & 10,7238 Seidia

26 8,00 21,55 60 13,55 1 3,6055 a1 4,14 2,75 8 22,11 7 12,4096
27 5,25 2,10 9 20,85 & 13,1803 5 6,30 1,20 4 18,90 15 16,8226
28 5,43 23,30 10 17,85 & 18, 3440 5 6,00 1,25 & 19,28 90 13,8564



29 5,16 22,50 18 16,40 3 17,0000
30 7,50 22,05 &0 14,55 1 3, 7416
3 5,30 23,22 1 17,92 5 92,4339
32 6,40 22,48 15 16,08 4 £,0000
a0 &,15 1,20 T 19,0s 8 12,3288
&0 5,55 23,05 10 17,50 5 10, 2489
61 6,45 21,40 30 14,95 2 §,3851
62 €,30 23,00 20 16,70 3 7,0710
£9 5,40 23,00 9 17,50 5 10, 2469
70 6,06 23,35 7 17,29 8 11,7473
&0 6,40 23,25 10 16, 85 & 10,0498
81 7,00 23,15 10 16,15 [ 9,7579
Oistr,3J
Gran V{a
#1 4,14 2,25 8 22,41 7 12, 4096
2 4,725 2,25 a 22,00 7 12, 4096
3 5,35 1,35 15 20,00 4 B,9442
4 6,08 22,47 13 16,42 4 B, CE2Z
) €,30 1,20 & 18,90 15 16,8226
[ 6,00 1,25 5 19,25 10 13,8564
7 5,30 1,30 6 20,00 5 1D, 9544
B 7,00 22,25 15 15,25 4 7,8102
13 G, 15 1,25 5 19,10 12 15,1327
19 6,15 23,33 & 17,18 10 13,0766
32 6,40 22,48 15 16,08 4 a8, 0008
40=41 6,15 1,20 7 19,05 8 12,3286
a0 6,40 23,25 10 16, 85 & 10,0458
Distr.4
Russala
*2 4,25 2,28 a 22,00 7 12,4096
3 5,35 1,35 15 29,90 4 B, 5442
[ 6,00 1,25 6 19,25 10 13,8564
7 5,30 1,30 6 20,00 & 10, 9544
8 7,00 22,25 15 15,23 4 7,8102
19 6,15 23,33 6 17,18 10 13,8766
40-41 6,15 1,20 T 19,05 5 12,3280
89 6,40 23,25 w0 16, 8% 5 10,0498
Oistr,5
ia Devesa
6 6,00 1,25 [ 19,25 1] 13,6564
7 5,30 1,30 1 20,00 3 10, 9544
7,060 22,25 15 15,25 4 7,8102
13 6,13 1,25% 5 19,19 12 15, 1327

#5srvicio parmansnts

Distr,9
Expaaiel

Distr,10
marftim

7 5,30 1,30 3 20,60 & 10,9544
s 6,03 24,50 5 18,47 12 14, 8560
15 6,07 1,35 9 19,28 5 10, 7238
17 6,30 22,43 20 16,13 3 6, 9282
26 B,00 21,55 60O 13,553 1 31,6058
27 5,25 2,10 9 20,85 6 11,1803
28 5,45 23,30 10 17,85 [ 10,3440
29 6,10 22,50 18 15,40 3 7,0000
60 5,55 23,08 10 17,50 & 10,2469
61 6,45 21,80 30 14,95 2 5,305
62 6,30 23,00 20 16,70 3 7,070
3 5,40 23,00 8 17,50 £ 10,2469
BO 6,40 23,25 10 16,85 5 10,0496
8
»1 4,14 2,25 ) 22,11 7 12,4096
4 6,05 22,47 13 16, 42 4 a,0622
5 6,30 1,20 4 13,90 15 16,8226
6 6,00 . 1,25 6 18,25 10 13,8564
9 5,01 24,50 5 18,47 12 14,8660
16 6,07 1,35 9 19,28 & 10,7238
18 6,15 23,33 6 17,18 10 13,0756
26 §,00 21,55. 6O 13,55 1 3, 6055
27 5,25 2,10 7 20,85 6 11,1603
28 5,45 23,30 10 17,85 6 10, 3440
i 7,50 22,05 60 14,55 1 3,7416
31 5,30 23,22 11 17,02 s 9,4339
32 5,40 22,48 15 16,08 4 8, 0000
40-41 6,15 1,20 7 19,05 8 12,3288
69 5,40 23,00 9 17,60 5 50,2469
70 6,06 23,35 7 17,29 8 11,7473
80 6,40 23,25 10 16,65 5 10,0498
81 7,00 23,15 10 16,15 & 9,7979
Y] 4,14 2,38 8 22,11 7 12,4096
P 4,25 2,75 8 22,00 7 12,4006
1 5,35 1,35 15 20,00 4 8,9442
4 §,05 22,47 13 16,42 4 8,0622
19 6,15 23,33 ] 17,18 10 13,0766
e 7,50 22,05 &0 14,55 1 3,7416
31 5,30 23,22 11 17,92 5 9,4339
3z 5,40 22,48 15 16,08 4 a,0080
40-41 6,15 1,20 7 19,05 a 12,3288
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Distritos u;;(em 2cm z}lg?;l)tes pgi‘;ﬁ%‘;} Haby/Km2 accesliﬁlidid a‘i‘:::ﬂil.ll;(‘)igd %%icelr{gb%l
Patriarca . ... ... ... ... 074 20.720 292 27.827 308’076 14’868 74340
Catedral . ... ... ... ... 72 23.916 338 32.806 259'157 10836 541’80
Gran Via ... ... ... ... 081 32396 457 39.555 165’771 5'117 255°85
Russafa ... ... ... ... ... 077 30.807 4’35 39.536 101’394 3291 164’55
Devesa ... ... 34'81 73.497 10738 2,110 8093 0’110 550

Jestis . ... vt ver aes es 13’15 95.114 13'43 7.230 46’431 0°488 2440
Botanic ... ... ... ... ... 7’45 101.637 1435 13.642 56’000 0’550 2750
Saidia . ... ... ... ... .. 1123 72.394 1022 6.446 48251 0'666 33'30
Exposicié . ... ... v ... 5768 152.401 2151 2.642 25'058 0’164 820
Maritim ., ... ... ... -.. 724 105.487 14’89 14.569 312’864 0311 15’55
134°65 708.369 100°00 5.260 1.820°05
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En el cvadro nimero 2 se detallan los indices de accesibilidad por distri-
tos y los datos relativos a la superficie, poblacién, estructura porcentual (valor
demogrifico de cada una de las dreas urbanas respecto al total de poblacién
de Valencia) y densidad.

Los distritos centrales de Patriarca, Catedral, Gran Via y Russafa, siguien-
do este orden, ofrecen los mayores indices de accesibilidad y son los de menor
extension superficial, més baja estructura porcentual y mixima densidad. Los
restantes distritos tienen un indice de accesibilidad que oscila entre 25 y 56, lo
que supene una acusada diferencia con relacion a los anteriores, un importante
salto cuantitativo. Caso aparte es el distrito de la Devesa, cuyo indice es sdlo
de 8. Se trata de una zona semiurbana, con una poblacién mayoritariamente
concentrada en su mitad norte y la méas baja densidad para una de las mayores
superficies.

Al mismo cnadro afiadimos la relacién de la accesibilidad por 1.000 ha-
bitantes y, a efectos comparativos, se han modificado los indices tomando
2 = 100, obteniendo asi la accesibilidad por 1.000, A partir de los indices
resultantes anteriores a esta modificacion hemos elaborado el grifico nimero 3,
que, por medio de diferentes tramas, nos informa de las condiciones de accesi-
bilidad en las diversas zonas urbanas.

Los mayores valores los detentan los distritos de Patriarca y Catedral,
recorridos por la casi totalidad de las lineas existentes y en légica corresponden-
cia a su destacada oferta de servicios. Junto con los de Gran Via y Russafa,
son realmente los Gnicos para los que se puede hablar de una accesibilidad
positiva. Por el contrario, los seis distritos restantes, con una localizacién peri-
férica, presentan muy bajos indices, inferiores a 60, siendo destacable Ia situa-
cién ofrecida por el de Exposicioé que, con el miximo de poblacién, tiene uno
de los més bajos indices, asi como el Maritim, aunque ¢n este caso la accesi-
bilidad sea ligeramente superior. El valor minimo corresponde a la zona de
la Devesa, cuyas particulares condiciones de integracion en la morfologia urba-
na ya se han indicado. En definitiva, en estos distritos se puede hablar de una
deficiente accesibilidad que se convierte en nula en las zonas antes especifica-
das. Se hace evidente como el transporte colective no cumple su condicion
de servicio a la comunidad, ya que precisamente el componente social de estos
distritos viene configurado por una poblacién trabajadora con una gran depen-
dencia del transporte piiblico.

ok

La incorrecta canalizacién del trifico en Valéncia se pone de manifiesto
en la fuerte congestién que a diario padece la ciudad. Aparece cada vez mas
necesario y urgente la realizacién de una infraestructura viaria que permita la
conexion entre los diversos sectores urbanos sin que necesariamente se tenga
que atravesar el 4rea central. Ahora bien, esta medida por si sola no tendréd
plena efectividad si no va acompafiada de un paulatino proceso descentraliza-
dor de las actividades terciarias.

[13]
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Grifico 3.—Indices de accesibilidad de la red de autobuses urbanos por distritos. 1978.
1, Patriarca; 2, Catedral; 3, Gran Via; 4, Russafa; 5, La Devesa; 6, Jesls; 7, Botinic;
8, Saidia; 9, Exposicié; 10, Maritim.

[14]
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A la vista de los resultados obtenidos a lo largo del estudio, y por lo que
se refiere a la calidad del transporte colective, se aprecia que no se cumplen
aquellas condiciones indispensables para alcanzar un minimo nivel cualitativo.
Porque si bien los sectores centrales muestran una alta accesibilidad, ello es
a costa del deterioro progresivo de los mismos, tanto por lo que se refiere a
su incidencia negativa sobre la fisonomia de la ciudad como por lo que supone
de atentatorio para la calidad de la vida urbana (polucién, ruido, stress). El
balance es claramente negativo si nos atenemos a los barrios del extrarradio,
donde ese deterioro del entorno se agrava con la ausencia del equipamiento
imprescindible y la deficitaria oferta del transporte ptiblico.

Esta realidad nos lleva a plantear las posibles alternativas que resuelvan
tan cadtica situacién. Dos vias de actuacién podrian ser la puesta en funcio-
namiento de una red de metro y la construccién del by-pass, todavia proble-
mética en algunos aspectos.

La necesidad del ferrocarril subterrdneo, que parece la opcién mis ope-
rativa, vuelve a ser ahora objeto de estudic después del inicio de su plantea-
miento a principios de los setenta. Concretamente, en julio de 1974 fue creada
una comisién para el estudio integral de los transportes en el 4rea metropoli-
tana de Valéncia, La clase dirigente valenciana no tuvo prevision de futuro
en el momento en que este equipamiento deberia haberse puesto en marcha
y, argumentando dificultades técnicas y financieras, por otra parte existentes,
retrasé el comienzo de estas obras. Ahora, sin embarge, patece vislumbrarse
su realizacién con un primer paso, que seri someter a informacién publica el
proyecto, aunque se desconoce la fecha de inicio.

Con una longitud de 131 Km, alternando los tramos subterrineos con los
de supetficie, la red del futuro metro constard de tres lineas. La primera, en
sentido S-N (Castellé de la Ribera-Barrio de Torrefiel), plantea dos alternati-
vas a partir de la plaza del Pais Valencia: o en direccién hacia la plaza del
Mercat-Portal Nou-Ramiro Ledesma o por las calles de les Barques-Pintor
Sorolla-plaza del Temple-Estacién de F. E. V. E. La segunda linea (Bétera y
Lliria-Rafelbunyol) tendrd una orientacién NW-NE; en sus primeros tramos
utilizara ¢l actual trazado de las lineas de F. B. V. E,, es decir, serd en super-
ficie hasta la «pista» de Ademuz, y luego proseguira, subterrineo, por las
Grandes Vias, plaza de América hasta Benimaclet. Desde aqui, y nuevamente
en superficie, se dirigird a Rafelbunyol. Por Gltimo, la tercera linea (Quart de
Poblet-la Malvarrosa), en sentido W-E, enlazarid en Quart con la linea Va-
lencia-Lliria, continuando hiego subterrdnea, por la margen derecha del viejo
cauce, hasta los poblados maritimos,

A lo largo de tres fases se cubrird la realizacién de estas cobras, a partir
de una primera que supondri la unién de las estaciones de Castellé de la
Ribera y Rafelbunyol-Lliria-Bétera.

En cuanto a la segunda via de actuacion, el by-pass (de Pugol a Silla),
prevista para finales de 1978, se ha pospuesto su realizacién hasta la cons-
truccién de la autopista Madrid-Valéncia, al prevalecer los intereses de la

[15]
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concesionaria (AUMAR) en favor del tercer cinturén de ronda. Esta tltima
medida, sin embargo, encuentra la oposicién de los habitantes de 'Horta, que
se verian perjudicados por la reduccién del area cultivada y por el estran-
gulamiento de sus poblaciones. E! by-pass, que hubiese desviado el transporte
pesado en direccién Barcelona-Valéncia, no parecié lo suficientemente renta-
ble, al contrario de lo que suponia el tercer cinturén, pensado como distribui-
dor del trafico del AMV, Ahora bien, la saturacion actual que ofrece el espa-
cio metropolitano, la necesidad de un cuestionamiento global del problema del
transporte, invalida totalmente cse argumento en favor de la nucva ronda, que
naceria asi ya congestionada y supondria un caso més de¢ subordinacion del
interés piblico al privado.
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