ANTONIO LOPEZ GOMEZ

EL TRAFICO URBANO EN VALENCIA

INTRODUCCION

Los aforos realizados en las principales calles valencianas!, permiten de-
finir con bastante precisién las grandes corrientes del trifico automévil. En
esta nota preliminar nos cefiimos sélo al movimiento normal, no se conside-
ran, salvo excepcidn, las aglomeraciones en determinados lugares y fechas,
como los puentes del NE. y calles aledafias en dias de fitbol o durante las
diversas ferias de muestras, los accesos exteriores en festivos, etc. Sin duda
la reciente supresién de las dltimas lineas de tranvias y las obras viarias ane-
jas al Plan de desviacién del rio Turia van a ocasionar importantes cambios,
los cuales estudiaremos cuando tengamos los datos correspondientes.

Un analisis mas detallado habria de tener en cuenta, ademds, el problema
de la congestion determinado por la superficie de calzadas y condiciones
de estacionamiento (hasta ahora s6lo hay en construccién avanzada un esta-
cionamiento subterrdneo en la plaza de la Reina), el tipo de vehiculos y su
utilizacion, nimero de éstos por barrio, lineas de autobuses, etc.; asi como
la distribucién de la poblacién y las actividades, que determinan de manera
esencial la circulacién 2,

De todas formas las cifras absolutas de paso de carruajes y la velocidad
comercial son ya un excelente indicador y el primero a considerar en este
problema, cada vez mds serio, del trdafico urbano. Ademads, en unas breves
lineas indicamos previamente el marco urbano en que tiene lugar ese movi-
miento ?,

' Verificados por la seccién de Trdfico, han sido facilitados por don Manuel

Jorddn, a quien expresamos nuestro profundo agradecimiente. Corresponden a un
dia medio de 1966,

2 Sobre estos problemas, referidos a Madrid, vid. nuestro trabajo *“Transportes
urbanos en Madrid”. Estudios Geogrdficos (Madrid, C. 8. 1. C), 1969, XXX, pp. 5-105.

3 Vid. J. HousTton: *“Geografia urbana de Valencia”, trad. A. Lépez Goimez,
Estudios Geogrdficos, 1957, XVHI, pp. 151-68. A. L6reEz GOMEz: “La regién valen-
ciana” (cf. pp. 576-82), en Geografia de Espafia y Portugal, dirigida por M. de Terdn,
1. IV, 2, pp. 281-439, Barcelona. Montaner v Simén, 1966,
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6 ANTONIO LOPE7 GOMEZ

El casco viejo de Valencia, aproximadamente circular, estd delimitado
por las calles junto al rio y las de Coldn, Jdtiva y Guillem de Castro; es el
perimetro de la muralla medieval, derribada en la segunda mitad del siglo
pasado, Salvo en el SE., las calles mantienen, en su mayorfa, el trazado
antiguo, son angostas y, con frecuencia, quebradas. En buena parte es zona
de gran concentracién humana !y economia media o modesta, la actividad se
cifie a las calles principales: comercios y pequeifios talleres artesanos. Co-
rresponde esencialmente al distrito administrativo de Catedral y parte de
Patriarca; el nimero de vehiculos es bajo, 6 por cada 100 habitantes.

En el sector SE. del casco viejo se han realizado modificaciones impor-
tantes con la plaza central triangular —hoy Ilamada.del Caudillo--, la calle
de la Paz, la iniciada avenida del Qeste, asi como ensanchamientos
parciales, alineaciones, renovacidn del caserio, ete. Aqui se encuentra hoy el
centre de la ciudad, en la plaza y calles adyacentes se acumulan los comer-
cios, oficinas piblicas y privadas, bancos 3, especticulos, etc.: pero en todo el
sector (la mayor parte del distrito administrativo de Patriarca), la poblacién
es menos densa, de mayor nivel econdmico y con alto indice de vehiculos,
I3 por 100 habitantes.

Excepto ¢n eite dltimo sector, la circulacidn es poco mtensa en el casco
viejo. En las vias principales, 4000 a 6.000 vehiculos al dfa, 1.000-2.000 en
las calles secundarias. Seglin los escasos datos de velocidades, éstas son
variables por la irregularidad de las calles, 6-7 kilometros hora en los sitios
angostos, pero sube hasta 15 kildmetros hora en otros mis despejados.

Las avenidas trazadas en el lugar de las antiguas murallas son bastante
amplias y muestran diferencias de circulacién segun los lugares. Al lado del
rio aumenta el movimiento hasta 6.000-8.000 carruajes diarios, debido a los
que desean evitar el centro y se mueven por una linea exterior; la velocidad
Hega hasta 20 kilémetros hora en algin sitio. En la parte occidental (Guillem
de Castro) se dan las cifras mds bajas, 2.000-3.000 (15 kildmetros hora) a
causa de ia menor densidad de habitantes y amplios espacios de antiguas
instituciones benéficas que ahora se colman de edificios nuevos.

En el centro las condiciones son muy distintas al resto del caso antiguo,
Destaca la plaza central con 12.500 vehiculos y la calle de Jativa (6.400-10.600)
con la estacidn de los ferrocarriles nacionales®; se debe, sin duda, a que
canalizan el contacto entre el centro y el ensanche moderno mediante las
calles de San Vicente y Ruzafa (15.000 y 9.000, respectivamente). Poseemos
datos de dos calles afluentes a la plaza misma con 3.600 y 6.400, pero faltan de
otras importantes. La velocidad oscila entre 10 y 15 kilémetros hora y aiin

4 MaNUELA BaranziA: “La poblacién del barric del Carmen (Valencia)”, Suaitabi
{Valencia, Fac. de Filosofia y Letras), 1963, XIII, pp. 287-313, cf. 31(.

> V., RosseLLé: “La banca y su trascendencia urbana en la ciudad de Valencia”.
Saitabi, 1962, XII, pp. 239-86.

¢ La antigua de Aragén, al otro lado del rio, ya se utilizaba para pocos trenes;
hoy estd cerrada.

12]



EL TRAFICO URBANO EN VALENCIA 7

baja a 8 kilémetros en algin tramo (comienzo de Ruzafa, por ejemplo), pero
sube a 14-15 kilémetros hora en calles rectas y amplias (Colén, Paz).

En conjunto, todo el espacio de la vieja Valencia posee pocas calles de
cierta longitud y ninguna que cruce por entero. Los dos ejes N-S. aparecen en
el plano con quiebros y angosturas: la moderna avenida del QOeste (barén
de Cércer) estd detenida a la mitad y forma ui verdadero saco de dificil
salida, con lo cual baja bruscamente de 6.400 a 2.600 carruajes; el otro eje
se halla pricticamente estrangulado junto a la catedral: sdlo 1.000 vehiculos
y 7 kilémetros hora. En direccién E-W., entre la antes citada calle de la
Paz y la de Quart, con 4.300 vehiculos y 16 kilémetros hora; las intermedias
son estrechas y quebradas, con escaso movimiento.

ENSANCHE Y PERIFERIA MERIDIONALES

Al Sur del casco antiguo se encuentra el ensanche moderno principal,
en cuadricula, con dos ejes en dngulo recto, las Grandes Vias del Marqués
del Turia-Germanfas y Ramén y Cajal-Fernando el Catélico, cortadas
hasta hace unos afios por la estacién del ferrocarril y luego comunicadas me-
diante un tinel de doble banda en cada direccién, ya insuficiente en horas
punta. Las calles del ensanche son anchas y rectas, comercios y oficinas
aumentan rapidamente, la poblacién es de nivel econdémico medio o alto,
especialmente en Marqués del Turia y adyacentes, mds modesta hacia la
periferia; el nimero de vehiculos es ‘de 6-8 por cien habitantes, salvo en
la zona de Marqués del Turia (distrito Gran Via), donde sube a 14'5. En su
crecimiento, el ensanche ha englobado como barrios a los pueblos inmediatos
de Ruzafa y Patraix, cuyo trazado irregular se aprecia aiin en el plano, pero el
caserfo estd transformado en su mayorfa, especialmente en Ruzafa.

Como ejes periféricos, paralelos a las Grandes Vias, se hallan sendos
tramos del Camino de Trénsitos. Fue ésta una gran realizacién decimoné-
nica, en forma de ancho camino poligonal y exterior, con arbolado; tenfa
por misién evitar el cruce por la ciudad en la ruta hacia el puerto. Para el
trifico pesado de entonces —grandes carros— tenia la original solucién de
bandas de rodaje en acero que evitaban los dafios en el pavimento; hoy
han desaparecido y se ensancha la calzada. En el SE. y hacia el puerto son
ahora grandes avenidas con numerosos bloques de altos edificios que reem-
plazan al modesto caserio anterior. Mds alld, el desarrollo principal en la
actualidad tiene lugar hacia el oeste, a lo largo del nuevo acceso de Madrid.
En estos barrios el mimero de coches es adn reducido, 4’5 por 100 habi-
tantes, pero esti creciendo ripidamente.

Desbordado ya por el crecimiento urbano, el camino de Tréansitos quedars

como excelente ronda interior y seri sustituido por otra exterior en el
Plan Sur?,

T E, BurmieL: “El Plan Sur de Valencia”. Estudios Geogrificos, 1968, XXIX,
pp. 723-29,
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8 ANTONIO LOPEZ GOMEZ

Las Grandes Vias, de excelente empaque urbano, con doble calzada y
andén central enjardinado, canalizan un intenso movimiento, aumentado por
el tiinel debajo de la via férrea. Ademds del trafico propio, es muy notable
el correspondiente a los accesos de Madrid, Barcelona y numerosas locali-
dades populosas de la Huerta, como demuestran los estudios de trdfico con
origen o destino en Valencia® Mids alli del camino de Transitos, la circula-
cién se concentra exclusivamente en las vfas exteriores de acceso.

El trazado en 4ngulo de las Grandes Vias y de Transitos, con el obs-
tdculo del ferrocarril, permite distinguir dos subsectores: Sureste y Suroeste.

Sureste. — El movimiento de 8.000 vehiculos en los comienzos de Mar-
qués del Turia, salta en seguida a 19.600 y, en Germanfas —acceso al tinel—,
a 23.000; obedece a los numerosos coches de aquellos barrios y a la confluen-
cia, cerca del tinel, de la avenida de José Antenio (3.900) —entrada de
Barcelona y camino por la costa hacia el Sur— y de Ruzafa (9.000) gne co-
munica con el centro. La densa circulacién y los cruces numerosos imponen
velocidades bajas en la Gran Via (11 kildmetros hora en Marqués del Turia
y 9 kildmetros en Germanias), lo mismo que en Ruzafa (8 kilémetros hora),
sdlo llega a 16 kildmetros en José Antonio, con doble calzada y trazado dia-
gonal. Las otras calles aforadas tienen movimiento mucho menor de 2.500 a
5.000 en las priacipales, de 700 a 2.000 en las secundarias; por este motivo
y la amplitud de ellas, con esquinas de grandes chaflanes y excelente visi-
bilidad, la velocidad es de 17 a 30 kilémetros hora.

En el camino de Trinsitos (Peris v Valero) el trifico es denso, debido a
los accesos directos de Barcelona y Alicante, varia entre 7.500 y 16.400
vehfculos, segun las desviaciones por las calles laterales; sélo baja a 4.600 en
el tramo final. Aunque hoy es una ancha avenida, la velocidad es relativamen-
te baja {12-13 kilémetros hora), seguramente a causa de los numerosos ca-
miones. El inmediato acceso nuevo del Sur es muy concurrido, con 13.400
vehiculos y, en seguida, velocidad de 80 kilémetros hora (madxima autoriza-
da) debido a su primer tramo en forma de autopista con dos calzadas de
banda doble. Se prefiere, generalmente, al acceso antiguo que bordea el Tu-
ria por la margen S., con 5.700 carruajes y 20 kilémetros hora y al cual
afluye también un camino secundario hacia el puerto; este acceso sirve hoy
esencialmente a las playas meridionales y ntcleos costeros de Pinedo, Pere-
116, Perellonet, etc., en rdpido desarrolle con grandes bloques de apartamentos.
La congestién es grave en dfas veraniegos y el trazado se estd modificando
en relacién con el Plan Sur.

Suroeste. — La gran via Ramén y Cajal-Fernando el Catélico tiene pare-
cida funcién a la anterior. El primer tramo registra los 23.000 vehiculos
del tiunel; luego hay una confluencia-diffuencia maltiple, con una ancha

8 En 1963 corresponderian a dicho trdfico 6.000 vehiculos en Marqués del Turia,
10.000 en Fernando el Catélico y 14.000 en la avenida del Cid. Ministerio de Obras
Piablicas. Dir. Gral. de Carreteras. Divisién de Planes y Trafico. Estudios de origen
y destino Valencia, 1963 147 pp.. cf. 54-59.
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Fig. 1.—Intensidad de trdfico en Valencia. Dia medio.—Gran Via F, C., Fernando
el Catdlico; R. C,, Ramén vy Cajal; G, Germanias; M. T. Marqués del Turia.—
Camino de Trdmsitos C,, Campanar: O. R. Onésimo Redondo; P. R., Primado
Reig; C. B.,, Cardenal Benllech; P. V., Peris y Valero; P. G., Pérez Galdds—
Puentes: 1, Campanar; 2, Ademuz; 3, S. José: 4, Serranos; 5, Trinidad; 6, det
Real; 7, Exposicién; 8, Aragén; 9, Angel Custodio. -Estaciones: 10, Central;
11, Aragén; 12, ff. cc. eléctricos de Bétera, etc.: 13, id. Villanueva de Castellén.
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10 ANTONIO LOPEZ GOMEZ

avenida diagonal (Pintor Benedito-San Francisco de Borja-San José de Cala-
sanz} que se continda por la del Cid —acceso de Madrid—, con mds de
20.000 vehiculos y velocidad de 15-16 kilémetros hora; el viejo Camino Real
de Madrid, ahora mejorado, que representa el acceso del Sur de la Huerta, con
14.000 carruajes y (18 kilémetros hora) y San Vicente, hacia el centro,
con 15.200. Por ello la Gran V{a misma baja bruscamente a 8.700, pero luego
sube a 13.000 debido a la afluencia de otras calles (15 kildmetros hora).

Otras calles importantes de este sector oscilan entre 3.000-6.000, con
15-25 kildémetros hora; en las secundarias los datos son escasos y suponen
enire 1.000 y 2.000. En cambio, junto al rio, el acceso a Mislata y Manises
supone una notable afluencia de cerca de 13.000 carruajes. Es pequefia la
influencia del ferrocarril eléctrico de Villanueva de Castelién (SW. de la
Huerta y parte de la Ribera del Jucar), con 13.437 viajeros diarios en estas
fechas.

El camino de Trénsitos (Pérez Galdds) oscila aqui entre 7.000 y 11.400,
con mdiximo entre los accesos exteriores citados antes, Efectivamente, éstos
canalizan un gran movimiento: el de Madrid (avenida del Cid) 22.500
vehiculos y s6lo 16’5 kilémetros hora, el del Qeste de la Huerta 13.800 con
15 kilémetros hora, el del Sur 9.400 (33 kilémetros hora); los que comunican
con la periferia urbana (Patraix) y otros nudcleos de la Huerta, quedan ya
entre 1.000-4,600,

ENSANCHE Y PERIFERIA SEPTENTRIONALES

Al N. del Turia el desarrollo urbano ha sido mucho menor, el rio repre-
sentaba una auténtica frontera hasta hace poco, sélo en las tltimas décadas
ha comenzado la rdpida expansién con grandes bloques de edificics. El arra-
bal principal estaba en el camino viejo de Sagunto, en buena parte ya trans-
formado, la cifra de vehiculos es de 5 por 100 habitantes. Después se realiza
al NE. un barrio moderno en cuadricula, entre los Jardines del Real (donde
el antiguo palacio) y la estacién del ferrocarril de Aragén (ahora ya cerrada);
su eje actual es el magnifico Paseo al Mar, enjardinade, de marcada funcién
universitaria, a la que se afiade un gran campo de fitbo! (j!). En nuestros
dias se llenan los espacios aledafios de huertas, hasta el camino de Trin-
sitos, el cual forma a su vez, un anillo exterior de edificaciones en rapida
transformacion.

Mas alld prosigue el desarrollo a lo largo de los caminos, enlazando con
los nucleos inmediatos de la Huerta (Benicalap, Els OCrriols, Benimaclet),
que se urbanizan de prisa y empalman, a su vez, con otros mdis apartados,
en forma de cadena casi ininterrumpida y con caracteres mds rurales a me-
dida que aumenta la distancia a la capital *; sdlo es excepcién el nuevo acceso

9 A, L6pez GOMEZ: *“‘Conurbaciones agrarias en la Huerta de Valencia™. Saifabi,
1962, XII, pp. 231-37.
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Fig, 2,—Velocidad media en Valencia.—Iguales signos que en esquema anterior.
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12 ANTONIO LOPEZ GOMEZ

de Barcelona por su reciente apertura. Hacia el Este, la avenida del Puerto
es otro importante eje de expansidn; junto al mar se encuentran los barrios
del llamado Distrito Maritimo: El Grac propiamente dicho, El Cabaiial,
Nazaret (al lado S. del rio), etc., con poblacidon modesta y 4 vehiculos por
100 habitantes. En esta zona hay industrias grandes {astilleros, quimicas) y
numerosos talleres.

La comunicacidn entre este sector al Norte del rio y el resto de la ciudad
se realiza mediante nueve puentes (aparte de otro en el puerto} y dos pasa-
relas para peatones solamente. Siete de aquéllos, proximos entre sif, estin
situados al N. y NE., oscilan entre 4.006 y 7.500 vehiculos y en total 27.500
{no hay datos del de la Trinidad), con velocidad de-12-13 kilémetros hora
y hasta 18 kilometros en el de Aragdn, mds amplio, pero.con tranvias en la
fecha en que se realizd el aforo; sin duda el movimiento habrd aumentado en
los recientemente ampliados del Real y Angel Custodio; ademds se ha rehe-
cho como puente para circulacién automdvil la pasarela de peatones de la
Exposicidén, reconstruida como tal después de la riada de 1957 (j!) y ahora
sustituida por otra.

Hacia el NW. sélo hay un puente grande reciente con paso de 17.000
carruajes ¥ elevada velocidad de 36 kilémetros hora, y otro pequefio con
2.000.

La circulacién paralela al rio es reducida, 1.300-3.700, ya que los accesos
del exterior hacia la ciudad cruzan directamente el Turia y el enlace lateral
es mds cémodo por el camino de Trinsitos. En cuanto a las estaciones
ferroviarias, la de Aragén estaba casi paralizada y se ha cerrado en 1968;
la de las lineas eléctricas comarcales a Liria, Bétera, Rafelbuiiol y El Grao
aleanzé 61.915 viajeros diarios en 1968, pero en gran parte acuden a ella a
pie; ademds, los autobuses han hecho descender el movimiento de estos ferro-
carriles. Un nuevo elemento de atraccidn de trifico, que adn no podemos
detallar —-y objeto de muchas polémicas— serd la reciente y gran estacion
de autobuses para reunir todos los servicios comarcales del norte, los cuales
tenfan antes sus terminales en las calles mismas de la ciudad.

En este sector, las calles mas importantes son las radiales que significan
el comienzo de las carreteras. Destacan las dos del NW. con 6.300 y 17.000
{20-25 kilémetros hora), pero la mayoria de los dltimos se desvian luego.
Las tres del N. oscilan entre 1.500-4.000: Ramiro Ledesma (antes acceso de
Barcelona), Sagunto (comienzo del viejo camino que confluye con la ante-
rior) y Jaime Roig (hacia Benimaclet y Alboraya, en rdpida expansién). Pa-
recido movimiento hay en la barriada del Paseo al Mar, salvo en las siete
ferias muestrarios que dislocan el trafico incluso mediante pabellones por-
titiles en las calzadas, por lo cual se estin concluyendo instalaciones nuevas
fuera de la ciudad. Genuinas de este barrio son también las aglomeraciones
provocadas por el campo de fiutbol, generalmente nocturnas o en dias festi-
vos; merecerian un estudio detallado, pero aqui sélo indicaremos que supo-
nen la llegada y estacionamiento por todo el barrio de unos 8.000 vehiculos

(8]
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en encuentros de importancia media, unos 10.000 en los de interés mayor
y 14,000 en los mds concurridos, en buena parte de fuera de la capital; el
despeje es mds brusco y se realiza, respectivamente, en 45 minutos, 1 hora
15 minutos y 1 hora 45 minutos. Aunque varfa la proporcién, seglin los casos,
por término medio se cuenta un 92’5 por 100 de turismos, 1 por 100 de
autobuses, 6 por 100 de motos y 0’5 por 100 de bicicletas .

En este sector el camino de Trdnsitos estd mds alejado del casco urbano
y el movimiento es algo menor que en el S, entre 3.500 y 9.500 vehiculos
(16-19 kilémetros hora), también con numerosos camiones y las cifras mds
altas cerca de las carreteras principales del NW. y de Barcelona.

Quedan, finalmente, los accesos exteriores. En el NW. el reciente, llamado
de Ademuz (Paterna, Liria, etc.), con 7.000, y el de Burjasot-Godella, Monca-
da, Bétera, etc., con 10,000 (23 kilémetros hora). El del N. de la Huerta
(antiguo de Barcelona) ha bajado a 5.700, ahora es s6lo local; el de Beni-
maclet-Alboraya, con 3.000 es ya casi suburbano; por dltimo, el nueve de
Barcelona, con 12.600 es directo hasta Sagunto por la costa y separado de
los pueblos, corresponde s6lo al paso hacia el N. de la regién valenciana,
Aragén y Catalufia; el comienzo es en forma de autopista, pero con wveloci-
dad limitada a 60-80 kildmetros hora.

CONCLUSIONES

1. Dentro del viejo recinto valenciano destaca el centro actual y los pasos
inmediatos hacia ¢l ensanche (10.000-15.000 vehiculos diarios), pero la velo-
cidad es, en general, reducida (10-15 kildometros hora). El resto del casco
antiguo tiene menos movimiento: 4.000-6.000 en las calles principales.

2. La ronda de las antiguas murallas es de bastante importancia, con
5.000-8.000 y hasta 10.000 en algin sitio, salvo en el Oeste, donde baja a
2.000-3.000.

3. En el ensanche destacan las Grandes Vias, en dngulo recto, con
8.000-159.000, ya que canalizan gran parte del trénsito urbano y la mayorfa
del acceso de las carreteras principales. En el tinel que comunica los dos
sectores de este ensanche (separados por la estacién), se llega a 23.000
vehiculos, La aglomeracién impone velocidad baja: 9-15 kilémetros hora.

4. Sobresalen también las calles radiales que llevan hacia carreteras ge-
nerales o comarcales, sobre todo las que encauzan hacia Madrid (20.000),
Alicante (14.000), Mislata-Manises (13.000) y S. de la Huerta (9.400).

5. El camino periférico de Transitos tiene mucho movimiento, 7.000-
12.000, especialmente de enlace lateral.

6. Los diversos puentes sobre el Turia, en el N,, poseen tréfico mediano

‘0 Datos facilitados por don Manuel Jordin.
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14 ANTONIO LOPEZ GOMEzZ

o importante y en conjunto 27.300. Hacia el NW. uno sélo grande reine
casi todo el paso (17.000) ya que el otro es muy pequeiio.

7. Al N. del rio la expansién ha sido menor y destacan las vias radiales
del NW. (6.300 y 17.000). El camino de Trénsitos es de menos movimiento
gque en ¢l S, Los accesos de mayor trifico son: el directo de Barcelona
(12.600) y 1os del NW. (10.000 y 7.000), bastante menos los que relacionan con
el N. de la Huerta (5.700).
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