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Resum

El patro de mobilitat actual, a més de no respondre a les necessitats de la vida quoti-
diana, té greus disfuncions amb el medi ambient i amb el sistema economic. Es per
aix0, que cada vegada més s’esta apostant per un mode de transport eficag, sosteni-
ble, igualitari i econdomic, com pot ser el sistema de transport ferroviari.

La incorporacio de les dones al mercat laboral, i conseqientment, I'increment de les
seues necessitats de mobilitat ha evidenciat certes caréncies al servei ferroviari, des
del punta de vista de la perspectiva de genere.

Per tant, la finalitat del present treball és analitzar les estacions de tren a través
d'un sistema d'indicadors per a identificar els principals problemes i plantejar una
seleccio de propostes de millora, amb l'objectiu d’afavorir la vida quotidiana de to-
tes les persones, tant homes, dones, xiquets, xiquets com persones amb diversitat
funcional.

Paraules clau
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Resumen

El patron de movilidad actual, ademas de no responder a las necesidades de la vida
cotidiana, tiene graves disfunciones con el medio ambiente y con el sistema econo-
mico. Es por ello, que cada vez mas se esta apostando por un modo de transporte
eficaz, sostenible, igualitario y econémico, como puede ser el sistema de transporte
ferroviario.

La incorporacion de las mujeres al mercado laboral, y consecuentemente, el incre-
mento de sus necesidades de movilidad ha evidenciado ciertas carencias en el servi-
cio ferroviario, desde el punta de vista de la perspectiva de género.

Por tanto, la finalidad del presente trabajo es analizar las estaciones de tren a través
de un sistema de indicadores para identificar los principales problemas y plantear
una seleccion de propuestas de mejora, con el objetivo de favorecer la vida cotidia-
na de todas las personas, tanto hombres, mujeres, nifos, nifios como personas con
diversidad funcional.

Palabras clave
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Abstract

The current mobility pattern, in addition to not responding to the needs of everyday
life, has serious dysfunctions with the environment and the economic system. That
is why, more and more is betting on an efficient, sustainable, egalitarian and econo-
mic mode of transport, such as the rail transport system.

The incorporation of women into the labor market, and consequently, the increase
in their mobility needs has shown certain lacks in the rail service, from the point of
view of a gender perspective.

Therefore, the purpose of this paper is to analyze the train stations through a sys-
tem of indicators to identify the main problems and propose a selection of impro-
vement proposals, with the aim of favoring the daily life of all people, both men,
women, children, children as people with functional diversity.
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Identificacié del tema, interés i context

L'urbanisme, sent la ferramenta que configura els espais on vivim i on es desenvolu-
pen majoritariament les nostres relacions socials, té una gran importancia en la vida
de totes les persones. Tradicionalment, aquest s'ha considerat una matéria neutra?,
és a dir, que la manera de dissenyar els diferents espais no afectava ni beneficiava a
ninguna persona o col-lectiu. Pero a partir dels anys 70, diferents dones feministes
han demostrat que ago no és cert.

Jane Jacobs, en la seua obra Muerte y vida de las grandes ciudades publicada en l'any
1961, constitueix una de les primeres critiques a la mirada universal i homogeénia de
la ciutat, on va fer una aportacié fonamental amb la comprensid de la ciutat més
enlla de la funcionalitat, a partir de la descripcio de fets quotidians2.

En 1980, Dolores Hayden ja es preguntava “;Com seria una ciutat si no fora sexista?”
En la seua obra The Grand Domestic Revolution? exemplifica els desavantatges del
model d'ocupacio del territori, la relacio entre el tipus de ciutat i les desigualtats
que es poden ocasionar en la vida quotidiana de les dones. En aquells temps ja ob-
servava com l'entorn construit segons el criteri predominant -negoci immobiliari i
benefici economic segur, directe i rapid-, contribuia molt poc a afavorir la vida de
les persones que tenen que combinar treball remunerat i la cura i atencid d'altres
persones.

Actualment, casi 40 anys després, també es pot observar que I'espai urba i equipa-
ments publics reflexen dinamiques de poder i donen prioritat i visibilitat a certs ele-
ments sobre altres*. Es a dir, a més de viure a una societat desigual on les persones
opten a diferents oportunitats i obligacions depenent del sexe, aquesta desigualtat
també es pot trobar en la forma de com es construeix I'espai.
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Per aquest motiu, el present Treball Fi de Grau (TFG) aposta per aplicar els criteris de
genere al planejament urbanistic, concretament al camp de la mobilitat aprofundint
en l'arquitectura ferroviaria. Amb l'objectiu de contribuir en el desenvolupament
d’una societat més justa i equitativa i en el desenvolupament sostenible, ja que s'en-
tén que el model de ciutat oOptim per a afavorir el desenvolupament és el que facili-
ta la mobilitat prioritzant els desplacaments dels vianants, I'accessibilitat, els usos
mixtes, i el que respon a l'autonomia de les persones per a I'Us dels diferents espais
potenciant la vitalitat dels carrers i la participaciéo amb igualtat d’oportunitats. 5
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Objectius

OBJECTIUS GENERALS

L'objectiu general d'aquest treball és estudiar 'arquitectura de I'ambit ferroviari de
la nostra zona des del punt de vista de la perspectiva de génere i plantejar alternati-
ves d'actuacions de millora a aquest transport public, per a progressar en la qualitat
vida i mobilitat de totes les persones en aquests espais.

OBJECTIUS ESPECIFICS

- Incidir en la conscienciacio de la sostenibilitat ambiental del sistema de
transport destacant laimportancia del tren en I'adaptacio del canvi clima-
tic i la necessitat d'aquest com a futur patré de mobilitat.

- Conéixer el perqué la mobilitat s’ha de tractar des del punt de vista de la
perspectiva de géenere

- Analitzar actuacions de I'ambit ferroviari que incorporen la perspectiva
de genere.

- Examinar que passa al nostre entorn analitzant les estacions de la linia de
rodalies C-2 de Valéncia des del punt de vista de |la perspectiva de génere.

- Elaborar unes possibles propostes de millora d'acord als problemes ob-

tinguts per a poder-les adaptar en les diferents estacions de tren i el seu
entorn.
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Metodologia

Per al desenvolupament d'aquest Treball Fi de Grau (TFG), es parteix de la necessitat
d’incorporar la perspectiva de génere en I'ambit urba i es proposa una metodologia
per a analitzar i avaluar si la perspectiva de genere i I'experiéncia de les dones esta
inclosa en I'ambit d'estudi.

Després de la lectura d'articles de diferents col-lectius i persones que han investigat
i treballat en aquest tema, es sintetitzen tres punts base per a intervindre en la mi-
llora de I'espai pUblic des del punt de vista de la perspectiva de génere:

o1. Obtencid de dades per a realitzar I'avaluacio dels espais que se'ns pre-
senten amb un diagnostic urba participatiu, imprescindible per a conéixer
I'espai a avaluar.

02. Avaluacio urbana relacionada amb I'ambit ferroviari proposta a través
d’un sistema d'indicadors.

03. Cataleg de solucions ja identificades i provades per altres persones en al-
tres llocs i en altres moments.

La primera fase de diagnosis de I'entorn de I'ambit d’estudi necessita una coordina-
Cio entre associacions o grups de dones, equip técnic del municipi, aixi com I'ajuda
de persones o grups experts en urbanisme i génere. D’aquesta manera, es podrien
obtindre criteris de génere susceptibles de ser incorporats en un projecte de trans-
formacid i millora de l'entorn.

En aquest cas, la dedicacio del present TFG no pot englobar totes les etapes del
projecte. Per tant, la primera fase s'assumeix de les diferents lectures realitzades
durant l'estudi d’aquest tema i amb la propia experiéncia com a usuaria de la linia
C-2 de rodalies de Valéncia i habitant d’'un municipi de I'ambit d’estudi.

El treball es centra en la segona i tercera fase com a linia de treball, partint d'una
analisi d’intervencions, avaluant amb un sistema d‘indicadors les estacions de fe-
rrocarril de la linia C-2 de rodalies de Valéncia i realitzant un cataleg de propostes
de millora.
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Aquest treball perteneix a una linia d'investigacio colectiva, la qual profunditzaen la
investigacio des de la perspectiva de génere de les estacions de la linia de rodalies
C-2 de Valéncia, junt a I'alumna Eva Camarena Sanchez amb el Treball Fi de Grau:

Actuacions en l'entorn construit en l‘ambit municipal que incorporen la perspectiva de
génere. ldentificacio i classificacic |

Cada treball proposa uns casos d'estudi diferents, pero segueixen la mateixa me-

todologia d'analisi per aconseguir un sistema d'analisi aplicable a proxims estudis
d'altres estacions.
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APROXIMACIO A LA MOBILITAT DES D'UNA
PERSPECTIVA DE GENERE

S'entén per perspectiva de genere "la consideracid sistematica de les diferents
situacions, condicions, aspiracions i necessitat de dones i homes, incorporant ob-
Jectius i actuacions especifiques dirigies a eliminar les desigualtats i promoure la
igualtat en totes les politiques i accions, a tots els nivells en totes les fases de la

planificacid, execucid i avaluacié”

Marta Zamacona
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L'URBANISME EXCLOENT

La geodgrafa britanica Linda Mac Dowell a la seua publicacio de I'any 1999 Género,
identidad y lugar, explica com la divisio espacial entre el mdn privat de la casa, el
mon public del treball remunerat, la politica i el poder, ha sigut utilitzada per les so-
cietats industrials per a la construccio de les caracteristiques asignades a cada sexe.
Aquesta divisio s'observa tant a I'interior de la vivenda com a les zones urbanes, on
es materialitza en la separacio del territori en arees monofuncionals.®

En esta separacio entre I'esfera publica i privada existeix una relacié evident entre
la forma urbana i les desigualtats de génere que influeixen directament en les in-
versions publiques, infraestructures de transports i disseny dels espais doméstics,
com afirma Ines Sanchez de Madariaga 7, afavorint el funcionament del sistema
productiu, en lloc de facilitar el desenvolupament de les tasques necessaries de la
vida quotidiana.

Col-lectiu Punt 6, un grup d'arquitectes, socidlogues i urbanistes ho exemplifiquen
molt bé amb les diferents inversions que es fan als espais publics. Per exemple, als
camps de futbol -on es beneficien majoritariament homes joves-, o en carreteres
i autopistes, on afavoreixen a qui es desplaga amb cotxe privat -generalment ho-
mes-. Per contra, les inversions al transport public, encara que beneficien a una part
més amplia i diversa de la poblacid, son sempre més qUestionades.

Tal com afirma Blanca Valdivia, una de les integrants de Col-lectiu Punt 6, a una en-
trevista de Cuartopoder © : “l'espai urba és una part de I'escenari de les desigualtats
que existeixen en la societat en I'ambit d’una societat capitalista, patriarcal i colo-
nialista, perd a més, l'espai urba reprodueix aquestes desigualtats”.
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“Els treballs realitzats
des de les teories
feministes i estudis
de génere obrin una
linia critica sobre la
forma de compren-
dre, pensar, fer la ciu-
tat, i el seu impacte
en la vida quotidiana
de les persones”.

Adriana Ciocoletto



Generalment, les nostres ciutats no tenen prou en compte les necessitats de la di-
versitat de persones que viuen en ella i contribueixen en la desigualtat.® S'ignora
I'esfera reproductiva -terme referit a Col-lectiu Punt 6, el qual defineixen com "acti-
vitats no remunerades que realitzen les persones d’una unitat de convivéncia per a la
cura d'elles mateixes, per als integrants de la familia o per a una familia aliena. No-
menades també activitats domeéstiques- i d’atencio a les persones, i es beneficia pri-
mordialment el camp de treball, és a dir, I'esfera productiva -definit com “activitats
relacionades amb la produccié de bens i serveis, els quals suposen una remuneracio en
forma de salari” i el génere masculi-.

De fet, “hi ha diversitat d'investigacions que evidencien com la configuracié urbana
és especialment negativa per a les dones, ja que les seues caracteristiques alteren
de forma significativa I'Us dels espais i I'ocupacio del seu temps degut a que la vida
quotidiana de les dones es troba més carregada d’activitat”. *°

Per aquest motiu, es planteja la necessitat d'incloure la perspectiva de génere als
estudis, planificacions urbanes, plans de mobilitat... apostant per un urbanisme fe-
minista que canvie les prioritats i pose la vida al centre, per a garantitzar la igualtat
d'oportunitats de dones i homes, facilitar les activitats tant de I'esfera productiva
com reproductiva i atendre a la diversitat de necessitats de la poblacio.

En definitiva, redefinir I'urbanisme per a millorar la qualitat de vida de les ciutadanes
i ciutadans: tant dones com homes, xiquetes i xiquets, adults i majors, persones amb
diversitat funcional, sense importar la seua procedéncia ni la situacio socioecono-
mica.

Yeandle ja reflexionava sobre I'experiéncia vital de les dones a les ciutats, i proposa

fonamentalment un canvi que permitisca la participacio de les dones a una ciutat
planificada historicament per homes.
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Amb aquesta mirada, a I'any 1998 la publicacio La vida de las mujeres en las ciuda-
des. La ciudad un espacio para el cambio ** coordinada per Chris Booth, Jane Darke
i Susan Yeandle ja reflexionava sobre I'experiéncia vital de les dones a les ciutats, i
proposa fonamentalment un canvi que permitisca la participacio de les dones a una
ciutat planificada historicament per homes.

Per tant, per a que aco siga possible, s’ha d'apostar per “una participacio referida a
tots els nivells, des de I'experiéncia com a usuaris de I'espai fins com a professionals
deladisciplina”, com afirma Adriana Ciocoletto a la seua tesi Urbanismo para la vida
cotidiana. Aixi mateix, com comenta Blanca Valdivia a l'entrevista comentanda an-
teriorment: “les actuacions no han de ser aillades, sent necessari incloure els criteris
de génere de forma transversal al disseny dels espais, treballant-los de manera mul-
tiescalar i aplicant-los a totes les politiques”.
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MOBILITAT | GENERE

Carme Miralles Guasch defeneix la mobilitat com la “suma de desplagaments que
fan els ciutadans per accedir als treballs, béns i servxeis necessaris per al seu que-
fer quotidia” ** i la destaca com un aspecte fonamental i necessari en la vida de les
persones per a dur a terme les activitats que realitzem diariament, tant productives
com reproductives.

Per tant, tal com afirma la Regidoria de Benestar Social i Integracié de I'Ajuntament
de Valéncia, “les politiques urbanistiques, concretament les de transports i mobili-
tat, afecten directament a la qualitat de vida de la poblacié”. ** Es a dir, existeix una
relacio directa entre la mobilitat i la nostra vida quotidiana. | qué entenem pervida
quotidiana?

El concepte de vida quotidiana, com s’ha afirmat en varies ocasions, és un tema
de dificil definicio i d’ampli estudi. A |a tesi de Adriana Ciocoletto s’entén com “el
conjunt d'activitats que les persones realitzen per satisfer les seues necessitats en
els diferents esferes de la vida que inclouen les tasques productives, reproductives,
propies i comunitaries o politiques. Estes activitats es duen a terme en un suport
fisic (barri, ciutat i territori) i en un temps determinat.” *

No obstant, tal com ella afirma, “la realitat no respon a les necessitats de la vida
quotidiana de les persones segons les seues diferéncies i necessitats de génere,
edat, origen, cultura, diversitat funcional, situacio socioeconomica”.

De fet, si sols s'atén a la variable de génere, per qué es troben diferéncies entre el
patré de mobilitat de les dones i el dels homes? A la publicacié de Carme Mira-
lles-Guasch Dones, mobilitat, temps i ciutat ** s'expliquen detalladament aquestos
dos patrons:
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“Quan parlem de
disseny urba un dels
grans temes és la
mobilitat, i la mo-
bilitat vista des de

la perspectiva de

la cura té una gran
caréncia”.

Naiara Zabala Granados,
arquitecta municipal de
Ajuntament d'lIrdn



Patrons d'activitat condi-
cionats per la condicio del
genere.
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Trabajo remunerado

- El patré masculi s'identifica com un model de mobilitat linial CASA - TRE-
BALL, normalment uniforme i amb un sol objectiu. Associat a viatges de
major distancia i conseqientment, al transport privat.

- Per altra banda, el patré femeni associat a la doble jornada laboral -ter-
me definit per Col-lectiu Punt 6 a l'article Mujeres trabajando com “"suma de
la jornada laboral remunerada i daltra dedicada principalment a les tas-
ques de l’hogar i la cura de les persone dependents”-, es caracteritza per
desplagaments més curts, més consecutius per cobrir diversos objectius,
propers de casa i en franges horaries distintes a les del mercat laboral
masculi.

En la majoria de les cases son les dones les que s'encarreguen dels treballs domés-
tics: neteja, menjar, compres, gestions, atencid a les filles i fills o altres persones
dependents... | aquestes tasques impliquen nombrosos desplagcaments que s'ajus-
ten als horaris dels comergos o servicis, com per exemple, els centres escolars o
I’Administracio.

Aquests patrons de mobilitat es poden entendre facilment amb els diferents carrecs
que té cada persona, com s'explica a la publicacio Espacios para la vida cotidiana *
de Col-lectiu Punt 6:

- Si una persona s'encarrega simplement d'ella mateixa, els seus movi-
ments seran més simples i linials, ja que Unicament deuria cobrir les seues
necessitats.

- Pero, si una persona s’encarrega a més de I'atencio d'una altra, realitzara

moviments més complexes al tindre que complementar, per exemple, el
anaritornar de la feina i acompanyar a persones dependents.
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Enresum:

DONES HOMES

Viatges més curts amb diversos destins  vs  Viatges pendulars entre la vivenda i el
treball *

Pel que fa a aquests patrons, en molts estudis de mobilitat a Espanya, Europa i
EEUU es posa de manifest que les dones son les principals usuaries del transport
public, com afirma Elene Zucchini a la seua tesi. *

Per tant, si s'analitzen els conceptes de mobilitat i sexe com a variables d'analisi, es
fan visibles un conjunt de desigualtats en I'accés a les oportunitats en la ciutat.
Com pronuncia Carme Miralles-Guasch a la publicacio Dones, mobilitat, temps i ciu-
tats, “la mobilitat és una condicio fonamental per alainsercio social de les persones,
o al contrari com un criteri discriminador i una potent estratégia d'exclusio social”.

Els analisis de mobilitat permeten obtindre informacid objectiva del mitja utilitzat
per als desplacaments, el temps de recorregut, la freqiéncia i el motiu de la mobi-
litat. | per tant, es poden observar aspectes com qui té més accessibilitat i realitza
més moviments, o qui pot patir d’exclusié social com a conseqiéncia de les actuals
politiques de transport.

Al grafic de l'estudi realitzat a la ciutat de Valéncia, adjunt al marge superior de la
pagina, amb dades obtingudes de la Enquesta de Mobilitat realitzada per la Regi-
doria de Circulacid i Transports de I’Ajuntament de Valéncia en 2012 (resultats de la
qual es troben en el PMUS de Valéncia de 2013) podem observar que:
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Més de la meitat dels desplagaments diaris de les dones son realitzats
a peu, concretament el 53,31%. En els homes aquest percentatge repre-
senta només un 37,26%.

En la poblacié masculina, el cotxe privat és el mitjan de transport més
utilitzat amb un 38,70%. Per contra, la freqiencia en I'Us del cotxe és me-
nor en les dones (19,68%).

Estes diferéncies son explicades per diversos raonaments:

Per tant,

Les distancies en els desplagaments de les dones son més curtes, com
s’ha vist abans, i per tant, més facilment realitzables a peu o amb trans-
port public.

A més, altres raons interrelacionades com comenten Angel Cebollada i
Frontera i Carme Miralles-Guasch ** son “les costums socials les que de-
terminen que les dones, els joves i els immigrants tinguin menys possi-
bilitats de fer servir un cotxe, fet que condueix a una situacio d'exclusio
social davant les dificultats d'accedir al treball i als béns i serveis urbans”.

la menor disponibilitat i I'Us del cotxe propi de la poblacié femenina, el

carnet de conduir, la capacitat economica (es manté la bretxa negativa al salari de
les dones), I'existéncia de menys oportunitats laborals i la dificultat de compaginar
la doble jornada laboral -vida familiar i treball-** es converteix en un gran impacte
social en una societat on el vehicle privat és el principal mitja de transport.

Amb tot

i aix0, es pot concloure que la mobilitat de les dones es caracteritza per

la menor accessibilitat al cotxe i la major dependéncia al transport public, la qual
es coneix com mobilitat de la cura - terme encunyat a I'arquitecta Inés Sanchez de
Madariaga. *
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Com comenta l'arquitecta Naira Zabala Granados, “els estudis i plans de mobilitat
fins ara no consideren els desplagcaments de la cura com desplagaments obligats, a
diferéncia dels desplagcaments a treball o centres d’estudi. A més, els motius de des-
placament que tenen que veure amb la cura que son varis, els dispersen en distints
motius el que fa que cadascun d'ells tinga un percentatge molt baix sobre el global i
semblen no tindre importancia”. *

A més, afegix que I'estudi especific realitzat sobre la mobilitat de la cura ha tingut un
impacte directe a la ciutat d'on és arquitecta municipal: “*hem conseguit que Adif in-
corpore no sols a aquest nou projecte d'aquesta estacio, sino a la resta dels seus pro-
jectes d'estacio, estudis d'impacte de génere i impacte sobre les tasques de la cura”.

Consequentment, aquest treball vol remarcar la importancia dels estudis. Actual-
ment, a la ciutat de Valéncia son molt escasses les estadistiques segregades per
sexe sobre la mobilitat i és complicat coneéixer la diferéncia en els patrons de mobi-
litat d’homes i dones. A més, com no vivim a una societat de col-lectius homogenis,
seria convenient estudiar altres variables que afecten a la mobilitat, com la realit-
zacio d'una analisi intrasexes tenint en compte variables com l'edat, com es realitza
a l'estudi realitzat a la ciutat de Valéencia. O tenint en compte el paper que tenen a
la societat les dones, com per exemple la situacié d'ocupacio, les responsabilitats
familiars, I'estat civil, I'accés al vehicle privat, la seguretat i perspectiva de risc, la
discapacitat, els recursos economics, nivell d'estudis, etc.

Per tant, després dels adequats estudis a realitzar, s’haurien de treballar caracteris-
tiques fonamentals - com la suficient frequéncia, fiabilitat horaria, economia, flexi-
bilitat i sequretat, accessibilitat, etc - per adequar el transport public a una societat
més igualitaria que pense amb totes les persones * ion els elements que configuren
la rutina quotidiana (com la seguretat personal, la cura dels xiquets-es, I'atencid a
persones majors, |'accessibilitat o mobilitat, entre altres) siguen fonamentals per
apostar per un nou model de mobilitat.

29

| COM DEURIA SER
EL NOU MODEL DE
MOBILITAT?



30



MOBILITAT | SOSTENIBILITAT

“Un sistema de trans-
port eficag, practic

i flexible, essencial
per a les activitats
economiques i per

a la qualitat de vida,
(...) descartant el
sistema de transport
actual, basat en el
mitjans privats, el
qual té greus disfun-
cions no només en
relacié amb el medi
ambient, siné amb el
sistema economicila
vida quotidiana.”

Carme Miralles Guasch

La utilitzacié i dependéncia del cotxe privat ha exigit significatives inversions en ca-
rreteres, generant en conseqieéncia la degradacio de I'espai pUblic per a la convivén-
cia; degut a la contaminacio, l'ocupacio de I'espai i el deteriorament de la imatge de
la ciutat. **

Aquestes inversions en infraestructures del transport, encaminades cap al transport
de carretera, han provocat I'abandonament de les infraestructures ferroviaries,
fet que ha causat que aquest mode de transport quedara obsolet, com afirma Almu-
dena Ruiz de Angulo, gestora de projectes i responsable d’Igualtat de ETS (Eusko
Trenbide Sarea). ¥ No obstant, actualment el transport ferroviari esta sent objec-
te de transformacio a la Unié Europea amb l'objectiu d'aconseguir el reequilibri del
transport comunitari, massa dependent de la carretera a dia de hui.

Vivim a una societat on casi tres de cada quatre desplacaments habituals es pro-
dueixen amb vehicle privat. ?® De fet, el transport produeix prop del 23% de les emis-
sions de CO2 en tot el mdn, concretament a Europa, més d’un 20%.

Per tant, és necessari valorar alternatives de mobilitat, apostant per un futur patré
de mobilitat que fomente I'equitat de génere i amb major conscienciacio sobre
el canvi climatic i la sostenibilitat ambiental del sistema de transport, com apun-
ta Juan Manuel Jiménez Aguilar a la comunicacio técnica del Congrés Nacional del
Medi Ambient. 3°
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Repartiment d'Emissions
de Combustibles Liquids
per Sector 2012
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Transporte
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38,6% Otros 0,6%
Industria y
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Segons I'Agéncia Internacional de la Energia (AIE) i la Unid Internacional de Ferro-
carrils (UIC), el transport és responsable del 23% dels gasos d’efecte hivernacle (GEI)
per consum de combustible, i sent el sector del ferrocarril el 8% del transport mun-
dial, és responsable sols del 3'5% de les emissions de CO2 . (Per tant, aquest trans-
port public suposa sols el 0’82% del total de les emissions).

Per la qual cosa, I'Us del tren ha evitat I'emissio per transport a Espanya de més de
12,9 milions de tonellades de CO2, i un estalvi energétic superior a les 2,6 milions de
tonellades equivalents a petroli. 3*

Per tot aixo, el ferrocarril es considera un dels elements centrals per a una econo-
mia de baix carbonii és una de les linies vertebrals de la sostenibilitat del transport,
32 3 més de ser un transport que com explica Almudena Ruiz de Angulo, persona
coneixedora del mon del transport ferroviari des de la perspectiva de génere, “esta
realitzant un gran esforg d'acceptacio per a respondre a les necessitats de les dones
i amb aixo afectara en benefici de totes les persones viatgeres, homes i dones, que
poc a poc s'incorporaran a un mode de transport que reconeixen com eficag, soste-
nible, economiciigualitari”. 3> Pertant, aquest transport competeix per ser el futur
patro de mobilitat sostenible.

Aleshores, qué s'entén per mobilitat sostenible?
“Un sistema i pautes de transport que poden proporcionar els medis i oportunitats
per a conjugar les necessitats economiques, mediambientals i socials de manera efi-

cient i equitativa, reduint els impactes adversos innecessaris, o evitables, i els seus
costos associats, en el tempsi en I'espai.” 3

32



Per tant, es reafirma la necessitat de que les politiques de sostenibilitat tinguen una
perspectiva de génere, perqué com s'enuncia a Sustainable mobility and equality, un
informe amb conclusions d’una investigacio sobre génere i mobilitat en Gipuzkoa,
“no assolirem la mobilitat sostenible mentre no aconseguim que dones i homes tin-
guen les mateixes possibilitat d’accés al transport i la mateixa conscienciacio res-
pecte als mitjans de transport que resulten més sostenibles.” 35

Es per aix0 que la inclusié de la perspectiva de génere al transport sera imprescindi-

ble si Valéncia vol aconseguir una mobilitat sostenible, un dels objectius prioritaris
del Pla de Mobilitat Urbana de la ciutat de Valéncia. 3¢
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DESENVOLUPAMENT URBA VINCULAT A LA MOBILITAT

Les ciutats segueixen majoritariament el model de desenvolupament urba enfocat
a I'Us de I'automobil. Fet que ha contribuit a crear comunitats segregades i sense
serveis, traduint-se en una major dependéncia al cotxe, llargs desplagaments, con-
gestions vials, sistemes de transport col-lectiu ineficients, i en una decadéncia i pér-
dua d’espais publics dignes i segurs. 37

Per tant, s’ha d'impulsar el desenvolupament de les ciutats sostenibles que tenen
en compte |'Us del sol, la mobilitat integral i el desenvolupament urba, centrant-se
en construir una comunitat urbana densa i compacta amb elevada qualitat urbana,
que prioritze als vianantsi ciclistes i que es trobe totalment connectada al transport
public. 3

En I'actualitat s'estan fent a tot el mdn moltes iniciatives de desenvolupament urba
vinculat a la mobilitat:

LONDRES

Per una banda, a Londres podem trobar King’s Cross, un barri de la ciutat on es
troba l'estacio de ferrocarril de King’s Cross Londres, la terminal d’una de les rutes
ferroviaries importants entre Londres i el nord.

La zona va ser unimportant espai industrial, perd a finals del segle XX es va convertir
en un terreny industrial en desus, i amb un dels majors projectes de remodelacio ur-
banistica s’ha convertit en una de les arees més atractives per viure, treballar i visitar
a la ciutat, amb vivendes, comercos, oficines, restauracio i grans equipaments.
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MADRID

Per altra banda, a Espanya podem trobar el projecte Madrid Nuevo Norte, una gran
actuacio de regeneracid urbana que intervé sobre un gran espai ocupat per les vies
del tren que parteixen de l'estacio de Chamartin, descampats i antics espais indus-
trials. Aquest espai parteix en dos el nord de la ciutat, divideix barris i es produeixen
problemes de trafic.

La proposta aposta per la connectivitat entre els barris est-oest i potencia la relle-
vancia de la futura estacié de Chamartin com un gran centre de transport, creant en
I'entorn un gran centre d'activitat economic amb comercos, servicis, zones verdes i
vivendes. 4°

VALENCIA

Sense anar-nos-en més lluny, a la nostra ciutat podem trobar el Parc Central de
Valéncia, una operacio ferroviaria urbana que naix per a recuperar part del centre
de la ciutat amb un nou parc de 230.000m2 i nous equipaments culturals i socials,
facilitant la integracio de barris historicament separats pel ferrocarril. +*

Actualment, s’ha realitzat el 40% del projecte dissenyat per la paisatgista nord-ame-

ricana Kathryn Gustafson amb les primeres 11 hectarees, i el restant 60% contempla
el soterrament de les vies del tren i I'execucio d'una nova estacio. **
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INTERVENCIONS AL TREN AMB PERSPECTIVA DE GENERE

Actualment, encara existeixen pocs estudis que relacionen particularment el ferro-
carril i la perspectiva de genere. Tot i aix0, so6n nombroses i cada vegada més les
actuacions de desenvolupament urba i estudis teorics vinculats a la mobilitat des de
la perspectiva de génere, per a conéixer els habits de mobilitat de la poblacié amb
I'objectiu de poder establir mesures per a potenciar un sistema de transport public
més igualitari entre dones i homes.

Concretament, a I'ambit internacional es troben intervencions a:

VIENA

En I'any 1999, destaquem el treball de Eva Kail de perspectiva de génere en I'Ofici-
na de Coordinacid per al Planejament i Construccioé de Viena, on es van incorporar
mesures de perspectiva de génere a la ciutat. > Per a realitzar aquesta tasca, es va
desenvolupar un estudi de mobilitat i recorreguts de vianants, informacio que ajuda
a prioritzar en la presa de les decisions politiques. “

LONDRES

En 2016, Transport for London (TfL) va publicar Action on Equality: TfL's commit-
ments to 2020, *5 on s'establiren com complir les necessitats d'igualtat de les diver-
ses comunitats de Londres i aixi complir amb la Llei d’Igualtat 2010.

L'estrategia inclou 11 arees prioritaries. En el cas de les xarxes de transport:

- Xarxa accessible: amb l'objectiu de millorar I'accessibilitat de la infraes-
tructura de transport de Londres

- Viatjar de forma segura: amb l'objectiu d'assegurar que viatjar a Londres
siga més sequr i de que les persones joves, les dones i les persones de
les comunitats BAME (terme utilitzat per a referir-se als membres de les
comunitats no blanques al Regne Unit) no es vegen excloses de viatjar per
motius de seguretat.
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A aquest pla d’accio es planteja el terme anomenat enfocament de viatge complet,
amb la finalitat de facilitar I'Us del transport durant tot el dia mitjancant mesures per
amillorar I'accessibilitat i seguretat tant dels sistemes de transport com dels carrers.
A més, es proposen mesures de millora de la informacio per a fer-la més visible, en
formar personal més capacitat, proporcionar intercanvis en la xarxa de transport,
fer xerrades educacionals sobre el transport public...

Algunes mesures que es duen o s’han dut a terme sén les segients:
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Reunions amb grups de persones majors, discapacitats, joves i dones
cada any.

Augment del nombre d'estacions accessibles de la xarxa de ferrocarril su-
burba de la ciutat i del London Overground i la xarxa de metro.

Augment de I'accessibilitat a les parades d’autobus.

Publicacio i actualitzacio anual de “Your Accessible Transport Network”
Treball conjunt amb varies organitzacions per a desenvolupar tecnologia
mobil amb l'objectiu de que les persones amb discapacitat visual puguen
viatjar de forma independent.

Treball conjunt amb el Departament de Transport per a administrar més
serveis ferroviaris i poder garantir que les estacions compten amb perso-

nal des del primer tren fins a I'Ultim tren.

Promocio de millores practiques per al disseny urba utilitzant Streetsca-
pe Guidance, publicada en 2016.

Millora de lail-luminacio de les parades d'autobus.
Continuar treballant amb la policia per a promoure el “Projecte Guar-

dian”, una iniciativa que aborda els delictes sexuals a la xarxa de trans-
ports de Londres.



A més a més, cada any l'organisme publica un informe “¢ sobre les mesures efec-
tuades i I'avaluacio del progrés atenent als objectius establerts, com també un pla
d'accio en relacio als resultats per a I'any seguent.

ESCOCIA

Aixi també, trobem I'experiéncia a Escocia on s’ha desenvolupat Women and Trans-
port. Guidance and Checklist, “” una guia i una llista de verificacié amb mesures per a
garantir que “tots els grups de la comunitat puguen participar plenament en la vida
economica i social”, on es parla de recursos ja nomenats a altres paisos com l'acces-
sibilitat, la seguretat i la disponibilitat de la informacio.

A més, cal recalcar el punt on s'assegura que encara que es complisquen les mesu-
res, el procés s'ha de millorar mitjangant la capacitacio tant dels encarregats de la
formulacion de politiques com del personal treballador.

Com s’observa a continuacid, la perspectiva de génere en I'ambit de transport no ha
sigut tractada sols als paisos europeus:

PAKISTAN

Aquest pais ocupa el lloc 144 de 145 en la llista de la bretxa de génere i va redactar al
2017 un Pla d’Accié de Génere peraincloure’l al seu projecte de sistema de transport
urba sostenible en la ciutat de Peshawar.

Es proposen mesures per a garantir unes instal-lacions segures i respectuoses amb
el genere, i la participacio de les dones en consultes publiques superant els obstacles
culturals i economics del pais.



INDIA

En 2015, Darshini Mahadevia, professora i degana de la Facultat de Planificacio i
membre del Centre per a I'Equitat Urbana de la Universitat d’Ahmadabad, va publi-
car l'informe Gender Sensitive Transport Planning for Cities in India, *° on reclama un
sistema de transport assequible i sequr a qualsevol moment del dia, aixi com l'ava-
luacio del transport basada en els indicadors desenvolupats pel Ministeri de Desen-
volupament Urba de I'India.

En I'informe es destaca que “la mobilitat és crucial per a 'empoderament de les do-
nes, ja que les ajuda a accedir a oportunitats i a desafiar les restriccions imposades
pel patriarcat omnipresent”. | a més a més, incideix en que les politiques de trans-
port deuen centrar-se en augmentar la mobilitat de les dones, especialment les de
baixos ingressos, i per tant s'ha de tindre en compte la perspectiva de génere.

Per altra banda, a I'ambit nacional destaquen les comunitats de Catalunya i el Pais
Basc:

CATALUNYA

Una de les comunitats autonomes que més ha aprofundit tedricament en aquest
camp és Catalunya. Destaquen els estudis de mobilitat de Carme Miralles-Guasch i
I'Institut Catala de les Dones, els quals han estudiat la mobilitat des de la perspectiva
de génere permetent conéixer els patrons de mobilitat de la poblacio

PAIS BASC

Per altra banda, al Pais Basc també existeix un estudi publicat al 2013 sobre I'avalua-
cio de I'impacte en funcié del génere al transport i la mobilitat de I'Institut Basc de la
Dona, on es destaca laimportancia de laincorporacié de la perspectiva de génere en
I'ambit del transport. D’aquesta forma, el govern basc intenta aconseguir una major
participacio de les dones tant als 6rgans de direccié com al procés de planificacid i
disseny de les politiques de transport.
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A més, un altre objectiu que duen a terme a remarcar és el reconeixement de les tas-
ques de reproduccio per a fer-les més visibles i afavorir les condicions de transports
que requereixen. *°

Vitoria-Gasteiz

Aixi també, a Vitoria-Gasteiz es va realitzar un seminari a I'any 2011, anomenat Ur-
banisme inclusivo. Las calles tienen género, > on Almudena Ruiz de Angulo -gestora
de projectes i Responsable d’lgualtats de ETS (Red Ferroviaria Vasca equivalent a
ADIF)- va participar amb la intervencio Integracion urbana del transporte ferroviario
desde la perspectiva de género.

En aquesta intervencid s'informa dels Planes de Accidn Positiva, realitzats per ETS i
ainstancies del Govern Basc, on es dissenyen i desenvolupen accions en dos ambits
diferenciats: 'ambit general i I'ambit especific.
El primer, al marc general del pla, tenen 3 objectius especifics i prioritaris:
- L'apoderament de les dones: el ferrocarril com mitja de transport pot
contribuir a facilitar I'accés de la dona al mercat laboral, educacioé i par-

ticipacio social.

- Leliminacio de la violéncia de génere: les estacions ferroviaries, els pas-
sos subterranis, els entorns poc il-luminats afavoreixen actituds violentes.

- L'obtencid d'una organitzacio social i el canvi de valors: ETS en compli-
ment de les Lleis d'Igualtat i dispon un Pla d’Igualtat de I'empresa.

El segon, al marc del serveis publics de transport, estableix les segients mesures:

- Es prendran mesures que garanteixen usos no discriminatoris del trans-
port public.
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S'adoptaran mesures per a l'eliminacio de barreres arquitectoniques i es
reservaran espais als tren per a persones amb mobilitat reduida.

S'analitzaran els horaris ofertats fins a aconseguir una oferta de transport
que afavorisca la igualtat.

Es fomentara el transport de viatgers i viatgeres en zones de baixa den-
sitat de poblacid i nuclis aillats, incidint preferentment en col-lectius com
mestresses de casa i persones majors.

A meés, al'estudis'observa que les dones demanen fonamentalment dos aspectes en
I'0s del transport public: SEGURETAT | ACCESSIBILITAT (termes que es tindran en
compte després als indicadors per a l'avaluacio dels espais).

Les accions de la ETS respecte a la seguretat son:
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Desenvolupament d'un cataleg de materials antivandalics per a les esta-
cions com acer inoxidable, acer vitrificat o gres porcellanics, que a més
garanteixen menor cost al manteniment.

Utilitzacio de vidre als accessos per a aconseguir transparéncia i relacio
amb l'exterior, potenciant la visibilitat i la il-luminacio.

Eliminacio dels passos a nivell.

Definicio d'un sistema d'informacid accessible que transmeta el coneixe-
ment precis d’horaris i direccions amb |'objectiu de facilitar l'orientacio



Bilbao

Per altra banda, es senyalen també les actuacions a Bilbao, amb I'eliminacio de la
barrera urbanistica generada pel ferrocarril en I'estacié de Matiko mitjangant el co-
briment de les vies, generant un espai verd i connectant els dos marges del carrer.

San Sebastia

O a aquesta ciutat, on es va apostar per una millora de I'entorn residencial del tragat
ferroviari de I'estacio de Oiartzun eliminant zones insegures als seus accessos. Per
exemple, zones que podien impedir I'accés al transport ferroviari per a la majoria de
les dones per l'evidéncia real del perill, especialment en hores de poc il-luminacid i
transit.

Irdn

Un altre projecte de renovacié urbana de I'ambit ferroviari al Pais Basc es troba a
Irn, Guipuscoa.

El projecte anomenat Vialrun tracta la zona d’'intervencié com a una nova area de
centralitat, on I'ambit ferroviari va fer una funcio fonamental en el desenvolupa-
ment de la ciutat, economia i societat de la poblacid, i en aquests moments, havia
entrat en un procés de obsolescéncia i abandonament.

Es va realitzar I'informe Pauta de movilidad y cuidados en Irun 5* analitzant les pautes
de mobilitat del municipi a partir del concepte de mobilitat de la cura, per a visibilit-
zar la importancia de la mobilitat vinculada a la reproduccio social i entendre millor
els patrons de mobilitat de les persones, homes i dones. Els resultats d’aquest infor-
me donaren peu a una revisio del Pla de Mobilitat Urbana Sostenible (PMUS) des de
la perspectiva de génere considerant les dades obtingudes.

Amb aquest estudi especific de la mobilitat de la cura s’ha aconseguit que Adif incor-
pore, a més del nou projecte d'estacio a Irun, també a la resta de projectes d'estacio,
estudis d'impacte de génere i estudis d'impacte sobre les tasques de cura.



COMUNITAT VALENCIANA

Aproximant-se més a I'ambit d’estudi, a la Comunitat Valenciana en maig del 2017
la Catedra de Transport i Societat de la Universitat Politécnica de Valéncia junt a la
Conselleria d"Habitatge, Obres Publiques i Vertebracié del Territori va organitzar
una jornada de debat amb expertes amb l'objectiu de revisar des d’una perspecti-
va de genere diferents aspectes sobre mobilitat de les persones relacionats amb la
sostenibilitat i la seguretat.

Per altra part, I'Ajuntament de Valéncia va realitzar 'estudi La mobilitat urbana de
dones i homes a la ciutat de Valéncia 5 mitjancant les dades estadistiques obtingu-
des de I'Enquesta de Mobilitat duta a terme en 2012, on es proposen algunes mesu-
res per tal d'aconseguir un sistema de mobilitat més igualitari.

Exemples com la preséncia continuada de personal a les estacions de metro, la ico-
nografia inclusiva o la participacio ciutadana en l'avaluacié i planificacio de la mobi-
litat de la ciutat.

A més, per tal d'aprofundir en el coneixement de la mobilitat de tota la ciutadania
I'equip redactor proposa mesures per a I'elaboracio d’enquestes, com la introduccio
de la variable de discapacitat fisica, psiquica i sensorial, crevar la variable de sexe
amb altres o la inclusio de tots els viatges realitzats, independentment del motiu.
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DESCRIPCIO | AMBIT D'ESTUDI

El tren suposa un 29% del transport public a Espanya -mesurat com viatgers-km-, i
és el sext pais en l'oferta ferroviaria, com podem observar al grafic. (Comparant en
relacio a la poblacio del pais, el valor és de 4'14 trens-km/habitant en 2011). 5

En relacio a la demanda per habitant, agafant dades relatives al nombre d’habitants
de cada pais, en I'any 2011 en Espanya es desplacaren 464 passatgers-km/habitant,
valor intermedi respecte a la resta de paisos del seu entorn.

La conclusio de les dades, segons I'Informe de la comision técnico-cientifica para el
estudio de mejoras en el sector ferroviario, és que la oferta ferroviaria espanyola
esta molt per baix dels nivells de la resta de paisos europeus. Evidentment, els
trens-km ofertats a un pais s'adapten a la demanda existent, per tant, com s'observa
als grafics d'aquest informe, la demanda ferroviaria al nostre pais es troba a nivells
baixos en relacid en relacié amb la majoria dels paisos més desenvolupats d’Europa.

Tal com s’apunta a aquest informe, la demanda dels serveis ferroviaris es pot veure
influida per les caracteristiques de l'oferta, ja que si el servei ferroviari no és compe-
titiu amb altres transports, es vora poc demandat.

Per tant, factors com la frequéncia horaria dels servicis, velocitats, tarifes, etc., po-
den tindre un efecte negatiu en la demanda ferroviaria del pais, i s'han de tractar
mesures d'impuls de la demanda i I'oferta ferroviaria, amb I'objectiu d'obtenir valors
més proxims a la resta de paisos europeus.

Pero, i factors com qualitat del servei de transport, la percepcio de seguretat, I'ac-
cessibilitat a I'estacio, la qualitat de I'entorn urba... no afecten a la demanda ferro-
viaria? Perqué als informes oficials no es té en compte la perspectiva de génere com
a factor influent?



Variacion %
Hicleos 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2016/2017

Madrid 224.642 233.682  231.114  230.263 229.101  227.804 232.885  241.628 3,8
Barcelona 103.701 106.182  105.918 105.089 103.152  106.610 108.283 113.486 4,8
Valencia 19.291 19.521 19.226 18.161 17.083 15.860 14.708 15.166 31
Malaga 8.737 9.774 9.168 9.578 9.598 9.914 10.530 11.339 7.7
Bilbao 14.236 13.142 12.862 10.719 10.092 10.183 10.138 10.044 -0,9
Sevilla 6.878 7.984 9.055 7.642 7.660 7.482 7.314 7.620 4,2
San Sebastian 7.295 7.148 6.986 6.672 6.262 6.1352 6.320 6.031 -4,3
Asturias 6.699 6.236 6.009 5.619 5.164 5.138 4.946 4.822 -2,5
Alicante/Murcia 4.302 4.391 4.675 4.167 3.899 3.729 3.624 3.957 -1,9
Cadiz 2.951 3.170 3.446 2.980 2.915 2.803 2.621 2.646 1,0
Cantabria 1.0%6 1.035 1.034 860 720 670 639 636 -0,5
Zaragoza 252 238 343 367 298 292 299 294 -1,9
Total 400.040  412.482  409.834  402.116 397.903 396.636  402.307  417.288 3,7

Una de les xarxes que més ha crescut en les Ultimes decades han sigut les linies
de Rodalies, experimentant un increment continuat en el nombre de viatgers. Ac-
tualment, Renfe-Rodalies gestiona 12 xarxes a Espanya, denominades nuclis de
rodalies, que serveixen a les principals arees metropolitanes: Madrid, Barcelona,
Bilbao, Valéencia, Sevilla, Asturies, Sant Sebastia, Zaragoza, Murcia-Alacant, Cadis
i Malaga.®s

| d'aquests nuclis, Valéncia és el tercer amb més viatgers al 2017, amb un total de
1517 milions (+3'1% respecte a 2016).

L'ambit d’estudi d’aquest Treball Fi de Grau es centra al camp del nucli de Rodalies
deValéncia, per ser dins dels serveis ferroviaris el més demandat i relacionat amb el
dia a dia de la poblacio, és a dir, on es realitzen els desplagaments de la nostra vida
quotidiana. A més de ser un transport public que contribueix al desenvolupament
sostenible i per aix0 s'aposta per ell com a futur patré de mobilitat, com s’ha comen-
tat anteriorment.

Per aquest motiu, l'objectiu és millorar el seu servei per a que cada vegada siga més
gent la que utilitza aquest transport. | com es pot aconseguir?

Responent a les necessitats de la vida quotidiana de les persones segons les seues
diferéncies de génere, edat, origen i cultura, diversitat funcional i situaci6 socioe-
conomica. Per aixo, I'analisi des de la perspectiva de génere és una eina transversal
que ens ajudara a millorar el servei per a tota la societat en conjunt.
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El nucli de rodalies de Valéncia esta constituit per 6 linies, les quals tenen el seu ori-
gen a l'estacio de Valéncia Nord comunicant la capital amb importants nuclis de la
seua area metropolitana i ciutats de la regio.

La xarxa ferroviaria sobre la que circulen les linies de Rodalies del nucli de Valéncia
té una longitud de 366 km, compta amb 66 estacions (48 en la provincia de Valéncia
i18 en la de Castelld) i connecta un total de 1,64 milions d’habitants dels municipis.5®
A més a més, en l'any 2015, en aquest nucli de rodalies s’efectuaren casi 16 milions
de viatges, exactament 15.860.111 viatges, situant en segon lloc, darrere de Madrid,
per volum de demanda.

La xarxa de rodalies s'estén amb les segients linies:
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Linia Recorregut Longitud Estacions
C-1 Valéncia Nord - Platja i Grau de Gandia 65,4 km 13
Cc-2 Valéncia Nord - Xativa - Moixent 81,2 km 16
C-3 Valéncia Nord - Bufiol - Utiel 85,0 km 17
C-4 Valéncia Sant Isidre - Xirivella - LAlter 2,0 km 4

C-5 Valéncia Nord - Sagunt - Caudiel 85,8 km 14
C-6  Valencia Nord - Sagunt - Castellé de |a Plana 73,9 km 19

Pel sud fins a Gandia (linia 1) i pel sud-oest a Alzira, Xativa i Moixent (linia 2).

Per I'oest a Xirivella (linia 4) i a Bunyol, Requena i Utiel (linia 3).

I pel nord les dos linies existents tenen un tram comu fins a Sagunt i després van per
la provincia de Castelld fins a Segorbe i Caudiel (linia 5) i a Villareal i Castell6 de la
Plana (linia 6).

En I'anterior taula es pot observar el recorregut de les linies de rodalies del nucli de
Valéncia, amb la seua longitud i nombre d‘estacions.

Com es mostra, lalinia C-2, a més de ser una de les linies amb més longitud i nombre
d’estacions, és la que més circulacions diaries presenta. Per aixo, i per ser frequent-
ment usuaria de la propia linia, I'objecte d’estudi es centra en I'analisi de les esta-
cions d’aquesta linia de rodalies.

La linia C-2 de Rodalies de Valéncia recorre 84 km de la provincia de Valéncia amb
un total de 16 estacions, entre |'estacio de Valéncia Nord i Moixent, donant servei
als municipis de Valéncia, Alfafar, BenetUsser, Massanassa, Catarroja, Silla, Beni-
faid, Almussafes, Algemesi, Alzira, Carcaixent, Enova, Xativa, Alcidia de Crespins,
Montesa, Vallada i Moixent.

Per a realitzar I'analisi des de la perspectiva de génere d'aquesta linia de rodalies, és
necessari tindre les dades estadistiques disgregades per sexe, tal com apunta Inés
Novella Abril de la Universitat Politécnica de Madrid. 57 Pero, com comenta Begona
Pecharroman, directora de FARAPIS.L. i consultora d’Antropologia Social, “I'interés
per estudiar la mobilitat de les dones és recent i, per aixo, I'escassetat de dades es-
tadistiques segregades per sexe és una constant”. 58

De fet, a Valéncia trobem una enquesta de mobilitat on es fa referéncia al servei de
Rodalies, estudiant els desplacaments amb les variables de génere i edat. Pero els
resultats no son molt aclaridors, ja que no esta feta amb la finalitat d’estudiar la mo-
bilitat del ferrocarril, sind la mobilitat en general en la ciutat de Valéncia.
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CASOS D'ESTUDI

Aquest treball, com s’ha comentat anteriorment, es centra en l'estudi de les esta-
cions de tren de la linia de Rodalies C-2 Valéncia Nord - Moixent des del punt de la
perspectiva de génere.

Per a l'estudi dels casos, el treball es centra en el segon bloc d’estacions de la linia
Valéncia Nord — Moixent. Es a dir, I'objecte d'estudi es compon per les segients 7
estacions: Moixent, Vallada, Montesa, I'AlcUdia de Crespins, Xativa, 'Enova-Manuel
i Pobla Llarga.

Aquest grup d’estacions es caracteritza per pertanyer majoritariament a pobles xi-
cotets i en general, per la seua posicio exempta al nucli urba, excepte pobles com
I'’Alcudia de Crespins o Xativa que tenen l'estacio més proxima.

Valencia Nord - Moixent
[ ]
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Esquema de les esta-
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Moixent
4.318 habitants

Figura g

Situacid estacid de
Moixent respecte la
poblacio

Font: Imatge de Google
Maps i elaboracio propia

Vallada
3.036 habitants

Figura 10
Situaciod estacio de
Vallada respecte la
poblacio

Font: Imatge de Google
Maps i elaboracio propia

Moixent

Vallada

54



55

L'Alcddia
de Crespins

Canals

Montesa
1.180 habitants

Figura 11

Situacio estacio de
Montesa respecte la
poblacio

Font: Imatge de Google
Maps i elaboracio propia

L'Alctdia de
Crespins
5.188habitants

Figura 12

Situaciod estacio de
I'AlcUdia de Crespins
respecte la poblacio

Font: Imatge de Google
Maps i elaboracio propia



Xativa
29.045 habitants

Figura 13

Situacid estacid de
Xativa respecte la
poblacio

Font: Imatge de Google
Maps i elaboracio propia

Enova-Manuel
903-6.625 habitants

Figura 14

Situaciod estacio de
Enova-Manuel respecte
la poblacio

Font: Imatge de Google
Maps i elaboracio propia

Manuel

56



Pobla Llarga

Per a simplificar I'analisi, s'estudiaran tres casos en particular:

- Vallada, per ser |'estacio més distanciada de totes les allunyades del nucli
urba.

- L'Alcudia de Crespins per estar en la interseccio de dos pobles veins.

- | finalment, I'estacio de Xativa, per ser una de les més importants de la
linia C-2 i posicionar-se entre el nucli urba i el poligon industrial.
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Pobla Llarga
4.482 habitants

Figura 1g

Situacid estacio de
Pobla Llarga respecte la
poblacio

Font: Imatge de Google
Maps i elaboracio propia
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METODE D'ESTUDI

S'aplica una metodologia d’estudi enfocada com una ferramenta d'avaluacio urbana
per a comprovar l'aplicacio transversal de la perspectiva de génere en les estacions
de tren.

El métode d'avaluacio utilitzat fa referéncia als treballs que han dut a terme Col-lec-
tiu Punt 6 amb estudis de seguretat i qualitat de I'entorn urba amb perspectiva de
genere a les ciutats catalanes, com també a la tesi doctoral d’Adriana Ciocoletto
dirigida per Pilar Garcia Almirall i Zaida Muxi Martinez. 5

L'objectiu d'aquest sistema d'analisi és obtindre una informacié quantitativa elabo-
rada per dades qualitatives que consideren aspectes fisics, socials i funcionals, que
permetran avaluar i comparar la situacio de les estacions i identificar linies d'actua-
Ci6 necessaries per a la millora de la vida quotidiana de les persones.

El métode esta format per tres fases:
o1.Definicié dels indicadors per a realitzar I'avaluacio dels espais i deter-
minar en quines condicions es desenvolupa la vida quotidiana a les esta-
cions.
02. Desenvolupament del sistema d’indicadors a partir de quatre qualitats
dels espais de I'ambit ferroviari que s'identifiquen com necessaries per a

respondre a les necessitats del dia a dia de les persones.

03. Avaluacio dels espais amb obtencio d'informacio quantitativa
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DESCRIPCIO DELS INDICADORS

Es desenvolupa un sistema d’indicadors urbans espacials que apliquen la transversa-
litat de génere. Aquest sistema d'indicadors té en compte |'escala proxima a l'entorn
de les estacions i la informacio qualitativa convenient per a considerar les necessi-
tats dels usuaris a aquests espais.

El sistema d'indicadors s'organitza en quatre qualitats que es consideren necessaries
per a que els espais s'adeqien a la vida quotidiana. Dins de cada indicador les pre-
guntes s'agrupen en subgrups als que anomenem condicions, els quals es valoren
mitjancant uns parametres d’avaluacio.

Per tant, el sistema d’indicadors inclou en total:

- 4indicadors que ens transmetran de manera general i quantitativa l'ava-
luacio de I'espai analitzat.

- 19 condicions agrupades en els quatre subgrups principals, les quals pro-
funditzen en les qualitats a tindre en compte a cada indicador.

- 39 parametres d'avaluacio que mesuren cada condicié amb una escala
de 1 al 5 (excepte condicions que es determinen amb tres graus: 1-3-5).

A continuacio es descriuen els indicadors detalladament:
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01 QUALITAT DEL SERVEI DE TRANSPORT

L'objectiu d’aquest indicador és avaluar els factors que intervenen en la percepcié de
la qualitat del servei del tren.

Determinar la qualitat del servei tenint en compte aspectes com l'estat fisic dels
propis trens, el cost del viatge, el temps de trajecte, la freqiéncia de pas... Es a dir,
estudiar si les diferents condicions s'adeqUen a les necessitats de tota la poblacio.

01.1 Adaptacié d’horaris de transport als horaris de la cura

Frequéncia de pas de la linia de rodalies C-2
La frequéncia de pas és regular durant tot el dia, i s menor que 15 minuts 5

La frequéncia de pas és irregular, i varia entre 15 i 30 minuts segons la franja | 3
horaria

La frequéncia de pas és irregular durant tot el dia, i és major que 1 hora 1
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El principal objectiu en aquest indicador és I'avaluacié de I'espai de I'estacio i del
seu voltant immediat des de la percepcid de seguretat permetent ser utilitzat de
manera autonoma.

Saber on estem i on anem en un entorn, afavorint l'orientacié i la llegibilitat de I'es-
pai, ens permetra sempre sentir-nos més segures.

02.1 Preséncia continuada de personal a I'estacié

Avaluar les hores o intervals de temps que hi ha persones treballant a I'estacio.
Existeix personal en les hores de menys afluéncia de viatgers?

5 Hihatreballadors a l'estacio totes les hores que hi ha servei ferroviari
4 Hihatreballadors a I'estacié 8h-12h/dia

3 Hihatreballadors a I'estacié 4h-8h/dia

2 Hihatreballadors a l'estacio menys de 4h/dia

1 No hiha personal treballant a I'estacio

02.2 Senyalitzacié de recorreguts i facil orientacié

Avaluar si hi ha senyals a l'estacio i als seus recorreguts. Saber on estem i on anem
en tot moment en un entorn, amb l'objectiu de afavorir I'orientacid i la llegibilitat de
I'espai.
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Recorregut perfectament senyalitzat. Les senyals son visibles, freqients i
s'observen des de qualsevol punt de l'estacio

Recorregut ben senyalitzat. Les senyals son visibles i s'observen des de qual-
sevol punt de l'estacio

Recorregut senyalitzat. Les senyals son visibles perd no s'observen des de
qualsevol punt de I'estacio

Recorregut mal senyalitzat. Hi ha poques senyals i a més no son molt visibles

No existeix senyalitzacio d'eixida

Molt bona senyalitzacio. Senyals clares, visibles i amb correctes indicacions
tant a l'eixida de I'estacio com al llarg del recorregut

Bona senyalitzacio. Senyals clares, visibles i amb correctes indicacions
d'eixida
Mala senyalitzacio. Les senyals son clares pero amb poca visibilitat

Deficient senyalitzacio. Les senyals no son clares ni visibles

No existeix senyalitzacio d'eixida

El disseny de I'estacio afavoreix I'orientacio en tots els punts d'aquesta
El disseny d'algunes zones pot produir desorientacio de I'usuari

Tot I'espai presenta problemes d'orientacid i I'usuari es pot sentir perdut

02.3 Sistema d'informacié accessible

Avaluar el sistema d'informacio proporcionat, estudiant la seua visibilitat i el tipus
de senyalitzacio utilitzat.

En tot l'espai
Existeix alguna zona no visible, pero en general si ho és

Tot I'espai presenta problemes de visibilitat

No existeix iconografia sexista
Predomina la iconografia no sexista
Repartit equitativament al 50%
Predomina la iconografia sexista

Tota la iconografia existent és sexista

N WA »
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5 Lainformacid es proporciona en valencia, castella i altres idiomes tant en els
cartells com en les maquines d'autovenda de bitllets

4 Lainformacio es proporciona en valencia i castella en els cartells i en valencia,
castella i altres idiomes en les maquines d'autovenda

3 Lainformacid es proporciona en valencia i castella tant en les maquines com
en els cartells

2 Lainformacio es proporciona en un idioma en els cartells i en distints idiomes
en les maquines d’autovenda

1 Lainformacid sols es proporciona en un idioma tant en els cartells com en les
maquines d'autovenda de bitllets

5 Lainformacid es presenta tant en cartells com en format d'audio, i a més la
senyalitzacio és de lectura facil o en pictogrames

4 Lainformacio es presenta tant en cartells com en format d'audio

3 Lainformacio sols es presenta en format habitual de cartell penjat a taulers
2 Lainformacio es presenta en cartells pero no les dades no son de lectura facil
1 No es presenta cap tipus d'informacio sobre horaris de tren o avisos

02.4 Informacidé en temps real

Avaluar les referéncies de la situacio del tren en temps real. Com sabem a quina hora
arriba el tren i a quina via el podem agafar?

5 Hi ha bastants pantalles amb informacio en diversos punts de |'estacid i fun-
cionen correctament

4 Hi ha bastants pantalles amb informacio pero no funcionen totes correcta-
ment

Hi ha sols una pantalla amb informacid, i aquesta funciona correctament
2 Hiha sols una pantalla amb informacio, pero no funciona correctament

1 No hiha pantalles amb informacio o si hi ha, no funcionen

Existeix aplicacio mobil i proporciona informacio adequada
Existeix aplicacio mobil pero no és Util o no funciona adequadament

1 No existeix cap aplicacio mobil
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02.5 ll-luminacié suficient i segura

Avaluar si la il-luminacio a I'equipament és suficient, o pel contrari, genera punts
foscos i perillosos on no hi ha visibilitat.

La il-luminacioé és adequada i suficient en tots els punts de I'estacid
Lail-luminacio és adequada i suficient en la major part de l'estacio
La il-luminacio és adequada i suficient sols en part de l'interior I'estacio

Lail-luminacio és insuficient en la major part de I'interior de l'estacio

La il-luminacid és insuficient en tot I'interior de l'estacio

La il-luminacio és adequada i suficient en tots els punts de I'andana
Lail-luminacio és adequada i suficient en la major part de I'andana
La il-luminacid és adequada i suficient sols en part de l'interior I'andana

La il-luminacioé és insuficient en la major part de I'interior de I'andana

Lail-luminacid és insuficient en tot I'interior de I'andana

N WA »
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02.6 Visibilitat suficient i segura

Avaluar la capacitat de veure i ser vist o vista en |'espai: visibilitat dins del recinte de
I'estacid i en el seu accés. Es suficient o es produeixen punts insegurs?

Es produeix en tot moment connexio visual entre espais que proporciona sen-

sacio de seguretat

La connexid visual es produeix en la major part de I'espai entre l'estacio i I'en-

torn immediat

La connexid visual es produeix solament en una part de l'espai entre I'estacio

i 'entorn immediat

La major part dels espais de l'estacio no tenen connexio visual amb el seu en-

torn més immediat i es produeix sensacio d'inseguretat

La configuracid de l'espai no permet la connexid visual en cap punt de l'estacio

Les eixides son visibles des de qualsevol punt i estan correctament senyalit-

zades

Les eixides son visibles des de qualsevol punt pero no estan senyalitzades

Les eixides no son visibles des de qualsevol punt ni estan senyalitzades
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02.7 Manteniment i neteja

Avaluar l'estat de manteniment de l'estacio, el qual influeix en la sensacio de sequ-
retat dels viatgers.

5 Tantel disseny com els materials utilitzats en els espais afavoreixen el mante-
niment i neteja de l'estacio

El disseny afavoreix el manteniment i neteja de I'estacio
Els materials utilitzats afavoreixen el manteniment i neteja de I'estacio

Ni el disseny ni els materials utilitzats afavoreixen el manteniment i neteja de
I'estacio

1 Tanteldisseny com els materials utilitzats en els espais perjudiquen el mante-
niment i neteja de l'estacio

Molt bé en la totalitat de I'espai i I'entorn
Mitjanament bé en tot I'espai

Existeix alguna zona amb falta de neteja i manteniment

N WON O

Existeix falta de neteja i manteniment en la major part de l'espai

02.8 Accés a I'ajuda en cas d’emergéncia

Avaluar la possibilitat d'ajuda immediata a través de I'existéncia de sistemes de co-
municacié amb els cossos de seguretat, aixi com I'oportunitat d'eixir d'una situacio
insegura i obtenir ajuda.

5  Existeixen intérfons d’'emergéncia en distints punts i sdn visibles des de la ma-
jor part de l'espai

Existeixen diversos intérfons d’emergéncia per6 no funcionen correctament

3 Existeix un sol interfon d’emergéncia i aquest és visible, o existeixen diversos
pero no son visibles o suficients

2 Existeix un sol intérfon d’emergeéncia poc visible o no funciona correctament

1 No existeix cap interfon d’emergéncia

5  Existeixen cameres de videovigilancia que cobreixen tota la zona de 'usuari i
creen un espai totalment segur

4 Existeixen cameres de videovigilancia que cobreixen la major part de l'espai i
creen sensacio de seguretat

3 Existeixen cameres de videovigilancia que cobreixen solament una part de
I'espai i creen punts insegurs

2  Existeixen cameres de videovigilancia que cobreixen zones puntuals i creen
sensacio d'inseguretat

1 No existeixen cameres de videovigilancia
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Existeixen activitats proximes i sempre hi ha gent per I'entorn de l'estacio 5

No existeixen activitats proximes pero passa prou gent durant tot el dia per 4
I'entorn de l'estacio

No existeixen activitats proximes a l'estacio pero passa gent durant certes 3
franges horaries

No existeixen activitats proximes i passa poca gent per I'entorn de l'estacio 2

No existeixen activitats proximes i mai hi ha gent per I'entorn de I'estacio 1
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La finalitat d’aquest indicador és avaluar si 'equipament, I'espai de relacio i el seu
entorn son accesibles.

Persones amb diversitat funcional amb mobilitat reduida que van amb cadira de ro-
des, persones amb diversitat visual que utilitzen basto o els seus gossos guia, perso-
nes amb diversitat intel-lectual que agrairien que les senyalitzacions foren de lectu-
rafacil o en pictogrames... molts punts a tindre en compte en qualsevol espai public.

L'accessibilitat implica dignificar la vida de totes les persones i ha de ser interpreta-
da com un element indispensable a I'hora d’entendre un espai, tant la seva configu-
racio com la propia arquitectura, sent en aquest cas l'estacio de tren.

03.1 Barreres arquitectoniques

Avaluar si I'espai és accessible des de |'entrada a I'estacio fins al propi tren, és a dir,
I'estudi de I'existéncia de possibles barreres arquitectoniques.

5 | Existeix ascensor adaptat en les dos andanes i a més esta connectat al reco-
rregut del paviment tactil

4 | Existeix ascensor adaptat en les dos andanes pero no esta connectat amb el
recorregut del paviment tactil de 'andana

Existeix ascensor adaptat pero no existeix paviment tactil a I'andana

Existeix ascensor no adaptat i no esta connectat amb cap recorregut de pavi-
ment tactil

1 | No existeix cap tipus d'ascensor en cap de les dos andanes
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Existeix rampa o ascensor per salvar les possibles barreres arquitectoniquesi g

funcionen correctament

Existeixen elements com rampes o ascensors, perd no es troben en bones | 3

condicions per a la seua utilitzacio

L'estacio presenta barreres arquitectoniques que impedeixen l'accessibilitat = 7

universal

L'estacid incorpora paviment tactil en |a totalitat dels recorreguts, és a dir, des | 5

de I'entrada fins I'andana, inclos el recorregut fins I'escala i I'ascensor

L'estacio no incorpora paviment tactil en la totalitat dels recorreguts 3

L'estacio no incorpora paviment tactil en cap espai ni recorregut 1
03.2 Torns adaptats

Avaluar si l'accés de I'equipament és accessible per a viatgers amb cadira de rodes,
amb carrets o amb xiquets.

Existeixen torns més amples que permeten l'accessibilitat i funcionen correc- g

tament

Existeixen torns més amples pero no funcionen correctament 3

No existeixen torns més amples 1
03.3 Aparcament adaptat

Avaluar si I'equipament de l'estacio compta amb places d'aparcament accessibles,
permetent aixi I'accés al servei de rodalies de persones amb mobilitat reduida.

L'estacio compta amb una o diverses places adaptades situades prop de I'ac-
cés

5

L'estacio compta amb una o diverses places adaptades pero es troben lluny | 3

de l'accés
L'estacio no compta amb places d'aparcament adaptades
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L'objectiu d'aquest indicador és I'avaluacié de la qualitat de I'entorn urba de l'estacio
tenint en compte les seglents condicions: proximitat, diversitat, autonomia, vitali-
tatirepresentativitat.

Per a la seua avaluacio s'atén a aspectes que qualifiquen el nostre entorn urba en
la vida quotidiana tenint en consideracio tant el caracter i tipus de recorregut cap
a l'estacio com les activitats i usos que es permeten realitzar en l'espai de I'equipa-
ment o proxim a aquest, de la mateixa manera que la continua preséncia de perso-
nes que puga haver en aquest espai.

Es a dir, estudiar si el disseny de I'entorn i les possibles activitats de l'estacié respo-
nen a les necessitats de la poblacio.

04.1 Proximitat

Avaluar si la ubicacio de I'estacid i la connexié amb la poblacid, comercos, espais de
relacio, transport public i altres equipaments permeten que esta forme part de la
red quotidiana.

5 | L'estacio es troba a menys de 5 minuts del nucli urba
4 | L'estacio es troba entre 5-10 minuts del nucli urba

3 L'estacid es troba entre 10-15 minuts del nucli urba
2 | L'estacid es troba entre 30-20 minuts del nucli urba

1 | L'estacio es troba a més de 30 minuts del nucli urba
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Incluida totalment en la planificacio urbana
Entre la zona industrial i la poblacio

En tangencia a la poblacio

Allunyada de la poblacié

Totalment desvinculada

Connecta amb el nuclii altres d’equipaments amb bona freqiéncia
Connecta amb el nuclii altres d’equipaments

Té una parada al nucli de poblacio

Deixa lluny del nucli de poblacio

No hi ha transport public

N WA »

N WD o

04.2 Diversitat

Avaluar si en l'entorn es presenten varietat d'usos, activitats i diferents desplaca-
ments que permeten a les persones de distintes caracteristiques arribar a l'estacio
amb seguretat.

Existeix concentracio d'usos publics que generen simultaneitat i es produeixen
activitats que dinamitzen el recorregut durant tot el dia

Existeix concentracio d'usos publics que generen simultaneitat i es produeixen
activitats que dinamitzen el recorregut durant part del dia

Existeix concentracid d'usos publics que generen simultaneitat perd no es
produeixen activitats que dinamitzen el recorregut fins l'estacio

No existeix concentracid d'usos publics que generen simultaneitat pero es
produeixen activitats que dinamitzen el recorregut en part del dia

No existeix concentracid d'usos publics ni es produeixen activitats que dina-
mitzen el recorregut fins I'estacio

A peu, bicicleta, vehicle privat o transport public amb bastant freqiéncia
A peu, bicicleta, vehicle privat o transport public amb poca frequéncia

A peu, vehicle privat o transport public amb poca freqiéncia

A peu. bicicleta o vehicle privat

A peu o vehicle privat

N WA »

72



04.3 Autonomia

Avaluar si I'ambient de I'estacio, carrers i espais en contacte amb I'equipament, per-
meten ser utilitzats de forma independent i amb percepcid de seguretat.

5 | El disseny de l'entorn urba proporciona sensacié de seguretat: es troba per-
fectament cuidat i lliure de vandalisme

4 | Eldisseny de I'entorn urba proporciona sensacio de sequretat: es troba bas-
tant cuidat i existeixen poques senyes de vandalisme

3 Eldisseny de I'entorn urba proporciona una lleugera sensacio de seguretat: es
troba minimament cuidat i existeixen algunes senyes de vandalisme

2 | El disseny de I'entorn urba no proporciona sensacid de sequretat: es troba
molt poc cuidat i amb senyes de vandalisme

1 | Eldisseny de I'entorn urba és totalment insegur: es troba descuidat i amb bas-
tants senyes de vandalisme

5 | Elrecorregut fins I'estacid és totalment accessible, voreres amples i rampes
4 | Lamajor part del recorregut és accessible, voreres amples i rampes

3 | Una part del recorregut fins I'estacio és accessible, voreres amples i rampes
2 | Sols és accessible I'estacio i el seu entorn més immediat

1 | Elrecorregut fins I'estacio no és accessible

5 | Existeixen passos de vianants propers i en bon estat que connecten perfecta-
ment l'equipament amb l'entorn urba

3 | Existeixen passos de vianants propers pero en mal estat que connecten l'equi-
pament amb l'entorn urba

1 | No existeixen passos de vianants propers

5 | El temps d'espera dels semafors propers no creen sensacié d‘inseguretat o
no hi ha semafors i es produeix connexio directa de I'estacié amb el nucli urba

3 Eltemps d'espera dels semafors, depenent de I'hora del dia, pot crear insegu-
retat en I'entorn de l'estacio

1 Hihamolt de temps d'espera en els semafors proxims i es crea sensacio d'in-
seguretat en I'entorn de I'estacio
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Molt bona senyalitzacio des de tot el nucli urba. Senyals clares, visiblesiamb g5
correctes indicacions
Bona senyalitzacio des de la major part del nucli urba. Senyals clares, visibles = 4
i amb correctes indicacions
Mala senyalitzacio en gran part del nucli urba fins I'estacid. Les senyals sén | 3
clares perd amb poca visibilitat o son insuficients
Deficient senyalitzacio en la major part del nucli urba. Les senyals no séncla- 2
res ni visibles
No existeix senyalitzacio en cap punt del nucli urba que informe del recorregut = 7
fins I'estacio

04.4 Vitalitat

Avaluar si la configuracié de la planificacié urbana i l'activitat de I'espai proxim a
I'estacio permeten la simultaneitat i continuitat d’usos.

En I'entorn hi ha carrers amb espais i mobiliari que permeten a les persones
activitats de relacid, estancia, reunio i jocs; i les plantes baixes estan obertes
a l'espai public

En I'entorn hi ha carrers amb espais i mobiliari que permeten a les persones
activitats de relacio, estancia, reunio i jocs; pero no hi ha plantes baixes ober-
tes a l'espai public

Les plantes baixes de I'entorn estan obertes a I'espai public, pero no hi ha es-
pais d'altres activitats

No hi ha espais que permeten altres activitats en I'entorn

No hi ha espais que permeten altres activitats en I'entorn i les plantes baixes
de I'entorn aillen I'espai public

Existeixen espais i equipaments intermedis en la xarxa urbana que generen
activitats en l'entorn, i es formen espais de relacié on s'integren les activitats

Existeixen espais i equipaments intermedis en la xarxa urbana que generen
activitats en l'entorn

Existeixen equipaments pero pocs tenen espais intermedis cap a I'entorn de
l'estacio

Existeixen equipaments pero no tenen espais intermedis cap a I'entorn de I'es-
tacié

No existeixen espais i equipaments intermedis

En tots els carrers i espais proxims a l'estacio

En la majoria dels carrers i espais proxims a l'estacio

En la meitat dels carrers i espais proxims a l'estacio

En menys de la meitat dels carrers i espais proxims a l'estacio

No hi ha cura del paisatge urba en els carrers i espais proxims a I'estacio

5

N W »
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04.5 Representativitat

Avaluar el reconeixement, I'equitat i la participacio de la societat en I'espai public
de I'estacio.

5 | Existeix algun canal de participacio de la comunitat vinculat a les decisions
d'intervencions en l'estacio

3 | Existeix algun canal de participacié de la comunitat vinculat a les decisions
d'intervencions en l'estacio pero no té practicament veu

1 No existeix ningun canal de participacio de la comunitat vinculat a les deci-
sions d'intervencions en l'estacio

Per a realitzar I'analisi de les estacions, el conjunt del sistema d'indicadors s'engloba
enun la segient fulla resum:
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AVALUEM L'ESTACIO

01 QUALITAT DEL SERVEI DE TRANS

01.1 Adaptacio d'horaris de transport als de la cura

PORT

- FreqUéncia de pas de la linia de rodaliesC-2 1 3 5
TOTAL: ........... A= e s
02.1 Preséncia continuada de personal a I'estacio
-Horaris de treballadors en les estacions 123453
02.2 Senyalitzacié de recorrequts i facil orientacié
- Senyalitzacio d'eixida de I'estacio 12345
- Senyalitzacio direccions cap al nucli urba 12345
- Disseny de I'espai que afavoreix I'orientacio 1 3 5
02.3 Sistema d'informacio accessible
- Visibilitat de la informacio 1 3 5
- lconografia sexista en la informacio 12345
- Informacio en diferents idiomes 1 3 5
- Informacio en diferents formats 12345
02.4 Informacio en temps real
- Pantalles amb informacié dels proxims trens 12 3 4 5
- Aplicacié mobil amb avisos en tempsreals 12 3 5
02.5 Il-luminacio suficient i sequra
- Il-luminacié a I'interior de I'estacio 12345
- Il-luminacio adequada i suficient a I'andana 122 3 4 5
02.6 Visibilitat suficient i sequra
- Espais de |'estacio i entorn: connexiod visval 123 45
- Visibilitat de les eixides en situacions derisc 2 3 5
02.7 Manteniment i neteja
- Disseny de I'estacio: manteniment i neteja 12 3 4 5
- Estat de manteniment i neteja 12345
02.8 Accés a l'ajuda en cas d’emergéncia
- Intérfon d’emergencia 12345
- Videovigilancia 12345
- Vigilancia informal 12345
TOTAL: s siess e I 1 I —
TRANSPORT SEGURETAT

ACCESSIBILITAT

03.1 Barreres arquitectoniques

- Ascensor accessible a les vies 12345
- Accessibilitat a I'edifici 1 3 5
- Paviment tactil en I'andana 1 3 5
03.2 Torns adaptats
- Torn adaptats 1 3 5
03.3 Aparcament adaptat
- Places d'aparcament adaptades 1 3 5
TOTAL: v, /5= ..

04.1 Proximitat
- Recorregut a peu des del nucliurba 12 3 4 5

- Ubicacio i connectivitat urbana 12345

- Connexions amb transport public 12345
04.2 Diversitat
- Varietat d'usos - preséncia persones 1 2 3 4 5

- Diferents opcions de desplagament 12 3 4 5

04.3 Autonomia

- Disseny segur de I'entorn 12345
- Accessibilitat en I'entorn 12345
- Pas de vianants 1 3 5
- Temps d’espera dels semafors 1 3 5
- Informacié i senyalitzacio 12345
04.4 Vitalitat
- Disseny social de I’entorn urba 12345
- Relacié entre 'estacid i el carrer 12345
- Manteniment del paisatge urba 12345

04.5 Representativitat
- Participacio ciutadana 1 3 5

TOTAL: ... VT

Altres observacions:

ENTORN
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SISTEMA D'AVALUACIO

Les dades amb les que es treballa son qualitatives perd amb un sistema de valoracio
que permet quantificar, mesurar i comparar.

Per a valorar els indicadors, com s'ha pogut comprovar, es realitzen quadres de valo-
racio per a cada parametre d'avaluacio, els quals parteixen d’'un baremdel'za5.Esa
dir, el 5 és el que més s'apropa a complir la condicid necessaria i I'1 és el més llunya.

Aquest metode utilitzat per als condicionants permet matisar les respostes, a di-
ferencia de les respostes directes si/no o de les tres variables que sols permeten una
posicio intermédia. D’aquesta forma, no es simplifiquen les respostes i son fona-
mentals per a mostrar la complexitat de |a realitat observada.

La suma del valor de cada parametre d'avaluacio resulta amb una valor total per a
cada indicador. Aquest valor final permet, a més d'avaluar I'espai que s'esta estu-
diant, identificar els parametres que no es compleixen per a aconseguir una futura
millora.

Per a l'avaluacid, a cada valor li s'assigna un interval, com s'observa a la imatge, ©* ja
que el resultat final no pot ser un nombre enter:

5 4

TOTAL: ... =X=_. oip Moy alta | Ao : 2 1

Medio | Bajo | Muy bajo

i, e, e, o,
5 4,99-3,67 3,66-234 233-1,01 1
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Vallada

CAS I: ESTACIO EXEMPTA DEL NUCLI URBA

El19 de novembre de 1859 va passar per primera vegada el tren pel terme municipal
de Vallada, amb I'apertura del tram Alctdia de Crespins - Moixent, pero en eixe mo-
ment encara no existia ni construida ni projectada cap estacio.

La construccio de I'estacio o baixador va acabar en I'any 1870 i finalment el 24 de
juny de 1971 es va inaugurar l'edifici. Per a possibilitar la parada de tots els trens,
era necessari convertir el baixador en estacio, per tant, es va construir un nou edifici
i després de quinze anys d'impediments i dificultats, per fi en 1887, van comencar
les obres de la nova estacio i Vallada va aconseguir la prestacio completa del servei
ferroviari. &

Actualment, la nova estacio es situa a 1'1km de I'estacio antiga (510 m en distancia

linial) i a 2,4 km de I'entrada del municipi. A més, sols compta amb el servei de roda-
lies de la linia C-2 de Valéncia.
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Estudi dels casos

Estacio de tren de
VALLADA

Figura 16

Distancia de l'estacid a
la poblacio

Font: Imatge de Google
Maps i elaboracio propia

Distancia fins I'entrada al
poble: 2,3 km

k 23 min
ﬁ 3 min
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Estudi dels casos

Estaci6 de tren de
VALLADA
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Figuraay, 18, ,19
Emplacament
de I'estacio

S'observa I'entorn descuidat
i 'aparcament que es situa a
I'entrada de l'estacio amb les
dos places adaptades prope-

res a |'entrada.
Font: Imatges propies

Figura 20, 21, ,22
Sala d'espera amb reco-

rrequt adaptat
Font: Imatges propies

Figura 23
Maquina de venda de billets

Actualment, no esta en funcionament
Font: Imatges propies

Figura 24
Via de rodalies amb pantalla d'informacio
Font: Imatges propies
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Figura 25 Estudi dels casos

Bancs per a I'espera a
les vies
Font: Imatges propies

Estaci6 de tren de
VALLADA

Figura 26, 27
Cartells amb informacio
Font: Imatges propies

Figura 28, 29, 30, 31
Paviment tactil

Aquest es disposa en diferents

punts de |'estacio
Font: Imatges propies

Figura 32
Espais insegurs
Font: Imatges propies

Figura 33
Arribada del tren
Font: Imatges propies
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Taula resultat dels indicadors

01 QUALITAT DEL SERVEI DE TRANSPORT
o1.1 Freqléncia de pas de la linia de rodaliesC-2 1 03.1Ascensor accessible a les vies
03.1 Accessibilitat a I'edifici

03.1 Paviment tactil en I'andana

02.1 Horaris de treballadors en les estacions 03.2 Torns adaptats

02.2 Senyals d'eixida de I'estacio 03.3 Places d'aparcament adaptades
02.2 Senyalitzacio de dirrecions cap al nucli urba

02.2 Disseny de l'espai que afavoreix I'orientacié

02.3 Visibilitat de la informacio 04.1 Recorregut a peu des del nucli urba

02.3 Iconografia sexista en la informacio 04.1 Ubicacio i connectivitat urbana

02.3 Iconografia en diferents idiomes 04.1 Connexions amb transport public

v B U1 L1 R

02.3 Iconografia en diferents formats 04.2 Varietat d'usos - preséncia de persones

02.4 Pantalles amb informacié dels proxims trens 04.2 Diferents opcions de desplagament

02.4 Aplicacié mobil amb avisos en temps real 04.3 Dissenys segur de I'entorn

02.5 ll-luminaciod a l'interior de l'estacio 04.3 Accessibilitat en I'entorn

02.5 Il-luminacio a I'andana 04.3 Pas de vianants

02.6 Espais de I'estacio i entorn: connexio visual 04.3 Temps d'espera dels semafors

02.6 Visibilitat de les eixides en situacio de risc 04.3 Informacid i senyalitzacio

B B B R B R

%)

02.7 Disseny de I'estacio: manteniment i neteja 04.4 Disseny social de I'entorn urba

02.7 Estat de manteniment i neteja 04.4 Relacio entre 'estacio i el carrer

02.8 Intérfon d'emergéncia 04.4 Manteniment del paisatge urba

02.8Videovigilancia 04.5 Participacio ciutadana

P P PP NP W W W B NP> PWW B N PR

02.8 Vigilancia informal

01

01 QUALITAT DEL SERVEI DE TRANSPORT
PERCEPCIO DE SEGURETAT
ACCESSIBILITAT A L'ESTACIO

QUALITAT DE L'ENTORN URBA

B W R B R B PR



Conclusions
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L'aspecte més alarmant d'aquesta estacio és la seua SITUACIO bastant
allunyada de la poblacio i la dificil accessibilitat a esta. Per una part, el ca-
rril bici de I'entrada al poble no arriba fins I'estacio. | per I'altra part, arribar
a peu resultat complicat i perillds ja que les voreres proximes a I'estacio no
estan condicionades per al seu Us.

A més a més, els valladins no compten amb ningun servei d'autobus o
transport per a facilitar el seu accés a l'estacio ferroviaria. Per tant, el re-
corregut que connecta el poble amb l'estacid prioritza clarament I'Us del
vehicle, la dependenciaila inseguretat.

Enrelacié alindicador d’ACCESSIBILITAT de l'estacio, al ser una infraes-
tructura amb recents intervencions, s'ha tingut prou en compte I'Us del
paviment tactil, els recorreguts adaptats i les places adaptades prop de
I'entrada. A més, encara que no existeix ascensor per a creuar les vies,
s’ha construit un sistema de rampes.

Al contrari passa a l'entorn immediat de |'estacid, on a més de no tindre
en compte aquests aspectes, |'accessibilitat peatonal és bastant compli-
cada.

Respecte la SEGURETAT, la situacio exempta de la poblacio fa l'estacio
claramentinsegura, al igual que el recorregut d'anada. Encara que laiil-lu-
minacid és suficient (no tant al seu trajecte d'anada), el factor més nota-
ble d’aquesta inseguretat és el seu entorn completament deshabitat. A
més a més, a la propia estacio es crea un espai prou perillds darrere de les
construccions existents.

Aixi també, la manca de personal treballador a l'estacio a totes les hores
del dia crea des d'un principi sensacio d'inseguretat.

Per altra banda, un altre aspecte a destacar pel seu mal funcionament
és el SERVEI DE TRANSPORT, ja que la freqiéncia de pas és cada hora
i inclus existeixen intervals de dos hores entre tren i tren a alguna franja
horaria.

A més a més, actualment apart de no tindre personal treballant a I'esta-
cio, les maquines de venta de BITLLETS encara no funcionen i els viat-
gers que pugen a aquesta estacid han de comprar el bitllet al revisor que
passa durant el trajecte del tren.

En referéncia a les INSTAL-LACIONS, a dia de hui son realment escasses
ja que sols compta amb una sala d’espera amb un banc continu de capaci-
tat aproximada per a 15 persones.

Estacio de tren de
VALLADA



L'Alcudia de
Crespins

CAS Il: ESTACIO ENTRE DOS NUCLIS URBANS

L'estacio va serinaugurada el 19 de novembre de 1857 amb I'apertura del tram Alcu-
dia de Crespins-Xativa, linia que tenia l'objectiu d'unir Almansa amb Valéncia.

El 28 d'octubre de 2011, 150 anys després de I'arribada del ferrocarril a la poblacio,
I'edifici va ser enderrocat per I'aluminosi que sofrien els materials de construccio,
ja que no va ser possible la seua rehabilitacio. A partir d'aquest moment, I'estacio
manca de moltes comoditats per als viatgers.

Actualment, I'estacio es composa per dos barracons xicotets, un serveix de sala d'es-
perail'altre de centre de control i venda de bitllets, insuficients per a albergar a tots
els usuaris en hores punta.

Un altre problema que es donava des de que Renfe va decidir suprimir el trajecte
des d'aquest municipi fins a Moixent i posar com alternativa serveis d’autobus, era
el pas a nivell ubicat al final de I'estacio, perillds per a tots el vehicles i vianants que
passaven per aquest lloc. Recentment, aquest ha sigut resolt.

Després de casi 10 anys, tal com confirma el director de Serveis Publics de Viatgers,
Manuel Pedrosa, la nova estacio de I'Alcudia comptara amb dos moduls, un a cada
part de les vies. ¢ Un primer modul ubicat on es localitza I'antiga estacio i I'altre, de
nova construccio, junt a la via a la plaga Mariano Benlliure.

En aquesta estacio, els Unics trens que paren son els de rodalies de la linia C-2, i

encara que s'ubica al punt de connexid de dos pobles, Canals i I'AlcUdia de Crespins,
rep el nom de ['‘Alcudia de Crespins.
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k 8 min
a3min

Distancia fins al centre de
I'Alctdia de Crespins: 750 m

Distancia fins al centre de
Canals: 1,2 km

k 12 min
ﬁ 6 min
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Figura 34
Obres del pas a nivell

Alaimatge es pot observar
les obres que encara s'estan
duguent a terme, amb l'objec-
tiu d'eliminar el pas a nivell i
connectar els dos pobles
Font: Imatges propies

Figura 3s, 36
Entorn de I'estacio
Font: Imatges propies

Figura 3y

Sistema accessible:
rampes

Font: Imatges propies

Figura 38, 39
Entorniaparcament
Font: Imatges propies

Figura 40, 41
Instal-lacions pas a nivell
Figura 42

Extrem nord-est de
I'estacio

Font: Imatges propies
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Figura 43, 44, 45 Estudi dels casos

Entorn poc urbanitzat
Font: Imatges propies

Figura 46
Senyals de vandalisme
Font: Imatges propies

S L4
Figura 47, 48 ;
Barracons

Figura 49
Tauler amb informacio
Font: Imatges propies

Figura 5o, 51
Espais insegurs
Font: Imatges propies

Figura 52
Extrem est de |'estacio

amb paisatge descuidat
Font: Imatges propies
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Taula resultat dels indicadors

01 QUALITAT DEL SERVEI DE TRANSPORT
o1.1 Freqieéncia de pas de la linia de rodaliesC-2 3 03.1Ascensor accessible a les vies
03.1 Accessibilitat a I'edifici

03.1 Paviment tactil en I'andana

02.1 Horaris de treballadors en les estacions 03.2 Torns adaptats

02.2 Senyals d'eixida de I'estacio 03.3 Places d'aparcament adaptades
02.2 Senyalitzacio de dirrecions cap al nucli urba

02.2 Disseny de l'espai que afavoreix I'orientacié

02.3 Visibilitat de la informacio 04.1 Recorregut a peu des del nucli urba

02.3 Iconografia sexista en la informacio 04.1 Ubicacio i connectivitat urbana

02.3 Iconografia en diferents idiomes 04.1 Connexions amb transport public
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02.3 Iconografia en diferents formats 04.2 Varietat d'usos - preséncia de persones

02.4 Pantalles amb informacié dels proxims trens 04.2 Diferents opcions de desplagament

02.4 Aplicacié mobil amb avisos en temps real 04.3 Dissenys segur de I'entorn

02.5 ll-luminaciod a l'interior de l'estacio 04.3 Accessibilitat en I'entorn

02.5 Il-luminacio a I'andana 04.3 Pas de vianants

02.6 Espais de I'estacio i entorn: connexio visual 04.3 Temps d'espera dels semafors

02.6 Visibilitat de les eixides en situacio de risc 04.3 Informacid i senyalitzacio

02.7 Disseny de I'estacio: manteniment i neteja 04.4 Disseny social de I'entorn urba

02.7 Estat de manteniment i neteja 04.4 Relacio entre 'estacio i el carrer

02.8 Intérfon d'emergéncia 04.4 Manteniment del paisatge urba

02.8Videovigilancia 04.5 Participacio ciutadana
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02.8 Vigilancia informal
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Conclusions
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L'estacio es troba en el punt de connexié de dos pobles veins (Canals i
I'’Alcudia de Crespins). Encara que aquesta es troba als extrems respecte
els dos municipis, la seua SITUACIO particular fa que no estiga tant des-
vinculada de la trama urbana, i per tant el seu accés siga més facil.

En quant a I’ACCESSIBILITAT, I'estacio passa actualment per unes obres
amb l'objectiu d’eliminar el pas a nivell, i amb aquestes intervencions s'ha
construit un sistema de rampes per a connectar les dos parts de les vies.

En referéncia a la de I'entorn, sols existeix un pas de vianants amb pavi-
ment tactil i I'entrada a I'estacio, encara que es produeixen per una ram-
pa, esta en mal estat amb gravilla dificilment accessible per a persones
amb carros o cadira de rodes.

A més, el recinte de I'estacid no és accessible ja que l'espai no compta
amb paviment tactil ni té cap recorregut adaptat. Aixi mateix, com la ven-
ta de bitllets i la sala d’espera es troben a barracons prefabricats, existeix
barrera arquitectonica amb un escald per a I'entrada als espais.

Encara que la situacio de I'estacio és proxima als municipis, I'entorn im-
mediat no crea sensacié de SEGURETAT. Existeixen poques vivendes
proximes, no hi ha cap equipament i escassos comercos que donen vi-
talitat a l'espai. De fet, al voltant de I'estacio es troba un xicotet parc en
males condicions i la resta actualment és aparcament i descampats, aixi
com existeix alguna senyal de vandalisme.

EISERVEI DE TRANSPORT és mitjanament adequat, ja que el tren passa
amb una frequéncia de mitja hora. A més, existeix un treballador en quasi
tota la franja horaria que existeix servei ferroviari a I'estacid, situat al ba-
rraco de la venta de bitllets.

Les INSTAL-LACIONS actualment no estan en les millors condicions pos-
sibles ja que s'estan utilitzant tres barracons prefabricats. Un esta desti-
nat per al personal treballador i la venta de bitllets, i els altres dos tenen
I'Us de sala d’espera i contenen les maquines de bitllets i alguna de begu-
da i menjar.



Xativa

CAS lll: ESTACIO ENTRE NUCLI URBA | POLIGON INDUSTRIAL

La primera estacio a Xativa (situada a 1’4 km de I'actual) va ser inaugurada el 20 de
desembre de 1854 amb I'apertura del tram Manuel - Xativa de la linia que unia Valén-
ciaamb Xativa, i temps després, el 29 de mar de 1893 es va posar en funcionament el
primer pas de la connexid de Xativa amb Alcoi, amb el tram Xativa-Albaida.

Posteriorment, a I'any 1939, un poc abans del final de la Guerra Civil Espanyola, I'es-
tacio va sofrir un atac on es va destrossar l'edifici i part de les instal-lacions ferro-
viaries. ¢

L'estacio actual va ser inaugurada en l'any 1876 i esta situada junt a I'avinguda d’Au-
sias March, entre el nucli urba i el poligon industrial de Xativa. Aquesta posseeix un
ampli edifici de planta rectangular amb dos altures (no es correspon amb la cons-
truida inicialment) i disposa de quatre andanes i deu vies.

Es una estacio de bifurcacio que es troba als tragats de la linia ferria d'ample iberic
Madrid-Valéncia i de la linia férria d'ample ibéric Xativa-Alcoi. Per tant, a més de
formar part de la linia C-2 de rodalies de Valéncia, ofereix servicis de llarga i mitja
distancia.
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Estudi dels casos

Estacio de tren de
XATIVA

Distancia fins a l'extrem del Distancia fins al centre del
municipi: 1,7 km municipi: 700 m

k 23 min k 9 min
ﬁ 5 min ﬁ 3 min
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Figura 53

Imatge exterior de
I'edifici de I'estacio
Font: Imatges propies

Figura 54, 55
Pas de vianants amb

paviment tactil

Figura 56

Parada d'autobus a
I'entorn de l'estacio
Font: Imatges propies

Figura 57
Quiosc
Font: Imatges propies

Figura 58

Iconografia sexista en
els torns adaptatsi
accés a l'ajuda

Figura 59

Maquines de venda de
bitllets

Font: Imatges propies
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Figura 60

Ascensor a les vies

Figura 62

Sistema de torns per a passar a les vies

Font: Imatges propies



Figura 62
Eixida a les vies des de

la sala d'espera
Font: Imatges propies

Figura 63, 64, 65, 66
Vies de 'estacié
Font: Imatges propies

Figura 67

Espera del tren a I'exterior
Figura 68

Aparacament de bicis a
l'interior de I'estacio
Figura 69

Paviment tactil a I'andana
Font: Imatges propies
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Figura 70

Placa en commemo-
racio als 150 anys de
ferrocarril

Font: Imatges propies

Figura 71

Entorn edificat de
I'extrem sud-oest de
I'estacio

Font: Imatges propies



Taula resultat dels indicadors

01 QUALITAT DEL SERVEI DE TRANSPORT

o1.1 Freqleéncia de pas de la linia de rodaliesC-2 5 03.1Ascensor accessible a les vies

03.1 Accessibilitat a I'edifici

03.1 Paviment tactil en I'andana
02.1 Horaris de treballadors en les estacions 4 03.2 Torns adaptats
02.2 Senyals d'eixida de I'estacio 2 03.3 Places d'aparcament adaptades
02.2 Senyalitzacio de dirrecions cap al nucliurba 3
02.2 Disseny de l'espai que afavoreix 'orientacié 5
02.3 Visibilitat de la informacio 3 04.1 Recorregut a peu des del nucli urba
02.3 Iconografia sexista en la informacio 3 04.1 Ubicacio i connectivitat urbana
02.3 Iconografia en diferents idiomes 3 04.1 Connexions amb transport public
02.3 Iconografia en diferents formats 4 04.2 Varietat d'usos - preséncia de persones
02.4 Pantalles amb informacio dels proxims trens 5 04.2 Diferents opcions de desplagament
02.4 Aplicacié mobil amb avisos en temps real 1 04.3 Dissenys segur de I'entorn
02.5 Il-luminacio a l'interior de I'estacio 3 04.3 Accessibilitat en I'entorn
02.5 Il-luminacio a I'andana 3 04.3 Pas de vianants
02.6 Espais de I'estacid i entorn: connexio visual 3 04.3 Temps d'espera dels semafors
02.6 Visibilitat de les eixides en situacio de risc 5 04.3 Informacid i senyalitzacio
02.7 Disseny de I'estacio: manteniment i neteja 4 04.4 Disseny social de I'entorn urba
02.7 Estat de manteniment i neteja 4 04.4 Relacio entre 'estacio i el carrer
02.8 Intérfon d'emergéncia 3 04.4 Manteniment del paisatge urba
02.8Videovigilancia 2 04.5 Participacio ciutadana
02.8 Vigilancia informal 4
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01 QUALITAT DEL SERVEI DE TRANSPORT
PERCEPCIO DE SEGURETAT
ACCESSIBILITAT A L'ESTACIO

QUALITAT DE L'ENTORN URBA
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Conclusions

- La SITUACIO de l'estacid és bastant favorable ja que es troba inclosa en
la trama urbana, concretament en el limit entre el municipi i el poligon
industrial. Té un entorn urba suficient cuidat. Aquesta posicio afavoreix
la connexid amb el nucli urba, la seguretat del viatgers i facilitat el seu
accés.

- En I'entorn existeix bona ACCESSIBILITAT, ja que existeix voreres am-
plesipas de vianants amb recorreguts adaptats i paviments tactils.

- No és d'aquesta forma al recinte interior de I'estacio perque encara que
existeixen per exemple, torns adaptats per a persones amb carros o cadi-
ra de rodes, ascensor per a creuar les vies... no hi ha paviment tactil (ex-
cepte a una franja d’una via) en tot 'espai de |'estacio i per tant no existeix
recorregut adaptat fins a la pujada al tren.

- El nivell de SEGURETAT de l'entorn és suficientment alt. Encara que no
hi ha ningUn equipament public a I'entorn immediat de I'estacid, al estar
aquesta connectada directament amb la trama urbana, existeixen moltes
vivendes i comergos vinculats als carrers proxims de l'estacid, els quals
donen vitalitat a la zona i prou freqiencia de pas de persones i cotxes
durant tot el dia, fet que crea un ambient segur al voltant de l'estacio.

- En quant a la seguretat en el recinte de l'estacio, 'espai que s'utilitza és
prou segur ja que en les vies es creen connexions visuals. Per altra banda,
si que existeixen zones insegures al final de les vies que no tenen quasi
il-luminacid ni visibilitat.

- Ameés, cal remarcar la preséncia continuada d'agents vigilants a I'estacio
durant tota la franja horaria de circulacio del tren.

- EISERVEI DE TRANSPORT d'aquesta estacid té bona freqiéncia ja que
els trens passen amb intervals de temps entre 15 i 20 minuts.

- Peraltrabanda, l'espai de I'estacié compta amb bones INSTAL-LACIONS
que disposen tots els serveis necessaris: banys, cafeteria amb taules a
I'interior a I'exterior, espai de venta de bitllets i maquines de venta, quiosc
i sala d'espera climatitzada a I'interior de I'edifici de l'estacio.
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Grafic comparatiu del resultats de les tres estacions

01
01 QUALITAT DEL SERVEI DE TRANSPORT
PERCEPCIO DE SEGURETAT
ACCESSIBILITAT A L'ESTACIO

QUALITAT DE L'ENTORN URBA

= VALLADA
= |'ALCUDIA DE CRESPINS
XATIVA

Conclusions

Respecte al primer indicador, la qualitat del SERVEI DE TRANSPORT, s'observa en
el grafic que hi ha molta diferéncia entre els tres casos d'estudi. Esto es dona ja que
conforme les estacions s'allunyen de I'estacio principal Valéncia Nord, la freqiéncia
horaria va disminuint.

En aquest cas, els pobles quan més s'allunyen de la ciutat van siguent més xicotets
(no és escusa per al servei ferroviari) i la freqiéncia de pas disminueix notablement:
a Xativa passen cada 15 min; a |'AlcUdia de Crespins cada 20 o 30 min; i al conjunt
d'estacions de Montesa, Vallada i Moixent, passen cada hora o cada dos hores, de-
penent la franja horaria.

A més amés, cal nomenar el retras que sofreix aquest linia usualment.Per tant,
aquest indicador és un punt important d'intervencio, sobretot al municipi de Valla-
daials seus voltants.

Pel que fa al segon indicador de la PERCEPCIO DE SEGURETAT, com es pot ob-
servar, els resultats no sén molt favorables amb una puntuacié maxima de 3 punts
a les estacions de 'Alcudia de Crespins i Xativa. En el cas de I'estacio de Vallada el
principal problema és la seua situacio tan allunyada del municipi, fet que fa des d'un
principi I'estada i el recorregut fins a I'estacio resulte perillds.

Per altra banda, a l'estacio de I'AlcUdia de Crespins destaca I'estat de I'estacid i el seu
entorn, ja que no es troba en molt bones condicions. A més de la falta d'informacid i
I'accés a I'ajuda en cas d'emergéncia.



En aquest cas, I'estacio de Xativa encara que té la mateixa puntuacio que I'anterior,
proporciona millor sensacio de sequretat per estar més vinculada al seu entorn, i per
la preséncia continua d'un vigilant a I'estacio.

Tot i aix0, cal remarcar que als tres casos es pot tindre problemes de desorientacio a
I'eixida de I'estacio ja que s'observa falta d'informacio sobre el nucli urba.

Com es pot observar a la grafica, en l'indicador d'ACCESSIBILITAT A LESTACIO es
tornen a donar valors amb bastant millora, sobretot a |'estacid de I'AlcUdia de Cres-
pins, la qual destaca per la insuficient accessiblitat tant a I'estacié com al seu entorn
(es millorara amb les obres que s'estan realitzant).

En el cas de Vallada, al ser un estacid recentment intervenida, encara que no te as-
censor adaptat, disposa de suficient recorregut de paviment tactil fins a I'andana.
Contrariament, Xativa destaca per |'escas recorregunt adaptat, pero te bastants as-
censor per a creuar les vies.

Per a finalitzar, l'indicador de la QUALITAT DE LENTORN URBA és també prou baix
als tres casos d'estudi. Es el cas de Xativa el millor puntuat en aquest aspecte, ja que
la connectivitat urbana, la connexid del transport public a I'estacio i la vitalitat de
I'entorn son condicions que milloren aquests indicadors.

Per altra banda, tant I'Alcudia de Crespins com Vallada, pel seu entorn insegur i
descuidat, i la no preséncia de persones durant la major part del dia. Encara que
la primera té millor ubicacid i connexié amb les dos poblacions, fet que encara que
treballara, no passaria a Vallada fins a que no aproximaren I'estacio al poble.



Propostes de millora

A continuacio, es proposen unes possibles propostes de millora d'acord a les neces-
sitats analitzades als casos d'estudi i en base als estudis que s'han nomentat ante-
riorment al marc teoric en altres emplagaments.

Aquestes mesures amb la incorporacio de la perspectiva de génere es proposen
amb l'objectiu de ser aplicables a altres estacions per tal de millorar la qualitat del
transport i la vida quotidiana de totes les persones:

- Il-luminacio adequada tant a I'estacio, com al seu entorn i als passos subte-
rranis, per a proporcionar major sensacio de seguretat.

- Mesures d'eliminacio de barreres arquitectoniques, com la instal-lacio d'as-
censors adaptats per a creuar les vies, o la ejecucid de paviment tactil per a
realitzar recorreguts adaptats en les estacions que no ho gaudeixen.

- Analisi dels horaris ofertats de Renfe amb la realitzacio d'estudis d'impacte
de génere i estudis d'impacte sobre les tasques de la cura per tal d'aconse-
guir una servei de transport igualitari.

- Estudi de les estadistiques de mobilitat amb dades disgregades per sexe,
o altres variables com la discapacitat o a la capitat economica, per a conéixer

millor el tipus de persones que viatgen al tren.

- Desenvolupament d'un cataleg de materials antivandalics per utilitzarenla
construccio de les estacions, i que a més faciliten el seu manteniment.

- Disseny de les estacions per a conseguir la major connexio visual possible.
- Eliminacio de tots els pasos a nivell existents actualment a les estacions.

- Senyalitzacio de les direccions a I'eixida de les estacions cap a la xarxa urba-
na amb la finalitat de facilitar 'orientacio del viatger.

- Definico d'un sistema d'informacié accessible.

- Realitzacioé de la informacio amb llenguatge inclusiu i eliminacio de tota la
informacio existent sexista.

- Millora i mantenient de I'entorn de I'estacio amb I'objectiu d'eliminar sen-
sacions d'inseguritat.

- Grups de participacio als diferents municipis per a que tots puguen donar la
seua opinid i proposar mesures de millora.

- Creacio d'una transport public que connecte I'estacio amb el diferents equi-
paments del municipi.
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Conclusio

Després de la realitzacio d'aquest treball on s’ha estudiat la mobilitat que predo-
mina actualment, s’han pogut comprovar els diversos problemes que aquesta ha
produit al llarg del temps. Per aix0, es creu convenient apostar per un nou patrd de
mobilitat, ja que com diu Albert Einstein: “Els problemes significatius que afrontem
no poden solucionar-se en el mateix nivell de pensament en el que estavem quan els
vam crear”.

Com s’ha pogut comprovar, I'ambit del ferrocarril és un sector estratégic per a ge-
nerar sostenibilitat al sector del transport i arribar a una adequada eficiencia, a més
de considerar-se un transport igualitari, inclusiu i accessible per a la major part de la
poblacié. Per la qual cosa, s'entén el ferrocarril com una bona opcid de futur patro
de mobilitat.

Una vegada realitzat I'analisi de les estacions de tren, s'observa que aquestes no
s'adapten a totes les qualitats que, des de la perspectiva de géenere, deuria de tindre
una estacio. Per tant, s'ha de sequir treballant per a que aquest transport public, el
ferrocarril i les seus estacions, responga a les necessitats de la vida quotidiana de
totes les persones.

Laigualtat és la via.
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AVALUEM L'ESTACIO
..... VALULADA oo

01 QUALITAT DEL SERVEI DE TRANSPORT

01.1 Adaptacié d'horaris de transport als de la cura
- Freqiiéncia de pas de la linia de rodalies C-2 @ 3 5

TOTAL: oo 2= o,

02.1 Preséncia continuada de personal a Iestacié
-Horaris de treballadors en les estacions @2 345

02.2 Senyalitzacid de recorrequts i facil orientacid
- Senyals derecorregut-ad’eixida de I'estacio  1(2)3 4
- Senyals que indiquen opcions d'eixida D23 45
- Disseny de I'espai: visibilitat i orientaci6 1 (3) s

02.3 Sistema d‘informacié accessible )
- Visibilitat de [a informacio 1 @ s
- lconografia sexista en la informacié @2345
- Informacié en diferents idiemes ®

103
- Informacié en diferents formats 1@’3@5

02.4 Informacié en temps real
- Pantalles amb informacié dels proxims trens 1(2)3 4 5

- Aplicacié mobil amb avisos en temps reals () 3 s
62.5 ll-luminacié suficient i segura v
- Hl-luminacié a l'interior de l'estacié 12@ 45

- Il-luminacio adequada i suficient a 'andana 1 2(3)4 5

02.6 Visibilitat suficient i segura
- Espais de |'estacid i entorn: connexié visyal 1 2@ 45

- Visibilitat de les eixides en sitvacions de risc @ 3 §

02.7 Manteniment i neteja
- Disseny de |'estacié: manteniment i neteja  1(2)3 4 5

- Estat de manteniment i neteja 12305

02.8 Accés a I'ajuda en cas d’emergéncia

- Intérfon d'emergencia @2 345
- Videovigilancia @23 45
- Vigilancia informal @234

TOTAL: ... 42, 129 =...22)..

SEGURETAT

03.1 Barreres arquitectdniques

- Ascensor accessible a les vies @z
- Accessibilitat a I'edifici 1
- Paviment tactil en I’andana 1

03.2 Torns adaptats
- Torn adaptats @

03.3 Aparcament adaptat
- Places d’aparcament adaptades 1

SIBILITAT A L'ESTACIO

totaL: A% 1s- .34,

04.1 Proximitat

- Recorregut a peu des del nucli urba @2 34

- Ubicacié i connectivitat urbana @234

- Connexions amb transport poblic (D)2 3 4
04.2 Diversitat

- Varietat d'usos - preséncia persones (D)2 3 4

- Diferents opcions de desplagament @2 3 4
04.3 Autonomia

- Disseny sequr de I'entorn @z 34

- Accessibilitat en Ientorn @23

- Pas de vianants @ 3

- Temps d‘espera dels semafors @ 3

- Informacio i senyalitzacié @z 3 4
04.4 Vitalitat

- Disseny social de I'entorn urba @234

- Relacié entre l'estacié i el carrer (P2 3 4

- Manteniment del paisatge urba 1203

04.5 Representativitat
- Participacid civtadana @

107TAL: .. 46 J24 = .. 412

Altres observacions:

ACCESSIBILITAT ENTORN

L 2.



AVALUEM L'ESTACIO

ALCUDIA. DE. CRESPINS.

01 QUALITAT DEL SERVEI DE TRANSPORT

01.1 Adaptacid d’horaris de transport als de la cura
- Freqéncia de pas de la linia de rodalies C-2 1 @ 5

02.1 Preséncia continuada de personal a I'estacié
-Horaris de trebaliadors en les estacions

12 3(5s

02.2 Senyalitzacié de recorreguts i facil orientacio
- Senyals de+recorregut-ad’eixida de l'estacié 1 2(3)4 5

- Senyals que indiquen opcions d'eixida @z 345

13@

1@5
1@345
1 () s
123085

- Disseny de |'espai: visibilitat i orientacié

02.3 Sistema d’informacio accessible
- Visibilitat de la informacié

- lconografia sexista en la informacié
- Informacié en diferents idiomes
- Informacié en diferents formats

02.4 Informacié en temps real
- Pantalles amb informacié dels proxims trens 2 2 3 ()5

- Aplicacié moébil amb avisos en temps reals @ 3 s
02.5 Il-luminacié suficient i sequra
- 1l-luminacié a "interior de l'estacio 12004 5

120@)4 5

- 1l-luminaci6 adequada i suficient a I'andana

02.6 Visibilitat suficient i segura
- Espais de 'estacié i entorn: connexié visval 1 2 3@)5

- Visibilitat de les eixides en sitvacions de risc 1 (3) 5

02.7 Manteniment i neteja
- Disseny de I'estacié: manteniment i neteja

1@345
1@3 45

- Estat de manteniment i neteja

02.8 Accés a I'ajuda en cas d’emergéncia
- Intérfon d'emergencia

@2345
123@5
@2345

- Videovigilancia
- Vigilancia informal

TOTAL: .23 [19=..2'39.

SEGURETAT

03.1 Barreres arquitectbniques
- Ascensor accessible a les vies

- Accessibilitat a edifici
- Paviment tactil en 'andana

G235
1 @ s
® 3 s

03.2 Torns adaptats
- Torn adaptats

@ 3o

03.3 Aparcament adaptat
- Places d’aparcament adaptades

TOTAL: .. K. 15 =..4'4..

04.1 Proximitat

- Recorregut a peu des del nucliurbd 12 3(3)s

123 4(5)
@234

- Ubicacié i connectivitat urbana
- Connexions amb transport public

04.2 Diversitat
- Varietat d‘vsos - preséncia persones D23 45

- Diferents opcions de desplagament (D)2 3 4 5

04.3 Autonomia

- Disseny segur de I’entorn 1(@)3 4 5
12(3)4 5
1 @ s
2 O
@23 45

- Accessibilitat en I'entorn
- Pas de vianants

- Temps d'espera dels seméafors 1
- Informacio i senyalitzacié

04.4 Vitalitat
- Disseny social de l'entorn urba

®23 45
@2345
@234

- Relacié entre I'estacid i el carrer
- Manteniment del paisatge urba

04.5 Representativitat
- Participacié civtadana

LB s

TOTAL: ....32... [ 14 =...2°1

Altres observacions:

ACCESSIBILITAT ENTORN



AVALUEM L’ESTACIO
....... XATNVA. ..o

01 QUALITAT DEL SERVEI DE TRANSPORT

01.1 Adaptacié d’horaris de transport als de la cura

- Freqiiéncia de pas de la linia de rodalies C-2 1 3 @

02.1 Preséncia continvada de personal a |'estacié
-Horaris de treballadors en les estacions

123@5

02.2 Senyalitzacié de recorreguts i facil orientacié
- Senyals derecorregut-ad'eixida de l'estacié  1(F3 ¢ 5
- Senyals que indiquen opcions d’eixida 120@)4 5

' G

- Disseny de l'espai: visibilitat i orientacié 1

02.3 Sistema d’informacid accessible

- Visibilitat de la informacié 1 @ s
12@)4 5
r G s
123(Hs

- Iconografia sexista en la informacié
- Informacié en diferents idiomes
- Informacid en diferents formats

02.4 Informacié en temps real
- Pantalles amb informacié dels proxims trens

12340
@ 3 s

- Aplicacié mobii amb avisos en temps reals

02.5 ll-luminacié suficient i segura

- Il-luminacié a l'interior de I"estacio 120345

- Il-luminacié adequada i suficient a 'andana 1 2(3)¢ 5

02.6 Visibilitat suficient i segura
- Espais de |'estacid i entorn: connexié visual 1 2@4 5
3

©

- Visibilitat de les eixides en sitvacions de risc 1

02.7 Manteniment i neteja
- Disseny de I'estacié: manteniment i neteja 1 2 3 (&5

- Estat de manteniment i neteja 123()s

02.8 Accés a I'ajuda en cas d’emergéncia
- Intérfon d’emergencia

120345

- Videovigilancia 1@3 45
- Vigilancia informal 12 3()s
TOTAL: ...84.. 119 = .33,

SEGURETAT

TAT A L'ES
03.1 Barreres arquitectdniques
- Ascensor accessible a les vies
- Accessibilitat a I'edifici 1
- Paviment tactil en 'andana

03.2 Torns adaptats
- Torn adaptats 1

03.3 Aparcament adaptat
- Places d’aparcament adaptades

@ 3 s

TOTAL: ... 4%..15=...2/6.

04.1 Proximitat
- Recorregut a peu des del nucli urba

123(®)s
- Ubicacid i connectivitat urbana 123@®s
- Connexions amb transport public 12 3(@)s

04.2 Diversitat
- Varietat d'vsos - preséncia persones 1 2(3 4 5

- Diferents opcions de desplacament 1 2 3@5

04.3 Autonomia
- Disseny segur de I'entorn

12 3(8)5
123@

- Accessibilitat en I'entorn

- Pas de vianants 1 3 @
- Temps d’espera dels seméafors 103 @
- Informacié i senyalitzacié 2G4 5

04.4 Vitalitat
- Disseny socizl de I'entorn urba

12340
120345

- Relacié entre J'estacié i el carrer

- Manteniment del paisatge urba 123@s
04.5 Representativitat
- Participacio civtadana @ 3 5
!
TOTAL: ....30. 114 = ... 3'64

Altres observacions:

ACCESSIBILITAT ENTORN
= 3

4






