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1  INTRODUCCION

El objeto de este anejo es estudiar la demanda actual en la zona de actuacién. A partir
de algunos datos estadisticos del area a estudiar y otros datos sobre el actual servicio que
ofrece el ferrocarril en la zona, asi como otros modos de transporte, se valorara si existe un

crecimiento en la demanda que justifique el desarrollo del actual proyecto.

Para la redaccidn de este anejo se han tomado como bases algunos datos publicados
por la Autoritat de Transport Metropolita de Valéncia (ATMV). Esta entidad se trata de un
organismo competente de la Generalitat adscrito a la Conselleria, creado en virtud del articulo
90 de la Ley 13/2016, de 29 de diciembre. Su principal objetivo es el de realizar una gestion
conjunta y coordinada de las competencias en materia de transporte publico regular de
viajeros de la Generalitat y las de los municipios integrantes del Area de Transporte
Metropolitano de Valéncia que se adhieran mediante la delegacion de sus competencias en

materia de transporte urbano.

Ademads, se empleardn datos de encuestas domiciliarias de transporte como

aproximacion a la estimacion de la demanda actual.

2 CARACTERISTICAS DE LA ZONA DE ACTUACION

2.1  Caracteristicas generales en el darea metropolitana de Valencia

La movilidad se ve relacionada directamente con la poblacién y las caracteristicas
demograficas, sociales y econdmicas de la zona. La zona de la actuacion se ubica en el area
metropolitana de la ciudad de Valencia. Esta regién estd integrada por un total de 60
municipios que estdn ocupados por aproximadamente 1.808.177 de habitantes, distribuidos
en una extension de 1.551 km? y con una densidad de poblacién de 1.166 hab./km? (seguin
Observatorio de la Movilidad Metropolitana (OMM) (2018)). En la Figura 1 se observa la

delimitacion del drea metropolitana de Valencia (sin incluir Sagunto).
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Figura 1. Definicion del drea metropolitana de Valencia. Fuente: EMTV

Dentro de esta area se ubican los municipios de Aldaia, Xirivella y Valencia, que son

aquellos por los que discurre el nuevo trazado ferroviario. Se puede ver en la Figura 2 los lindes

de cada municipio.

Figura 2. Delimitacion de términos municipales en la zona de estudio
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Segun la Agencia Valenciana de Movilidad (AVM) el area metropolitana de Valencia se
clasifica en cuatro zonas concéntricas, agrupadas en torno a la ciudad de Valencia y su corona

metropolitana. Estas coronas son las siguientes:

e Corona A: comprende la ciudad de Valencia (sin incluir sus pedanias) y los
municipios conurbados de Mislata, Tabernes Blanques, Alboraya, y parte del
término de Xirivella. Se encuentra limitada por el nuevo cauce del rio Turia al sury
al oeste, por el mar Mediterrdneo al este y por la ronda norte al norte. En ella se
observa una clara especializacién econdmica en el sector servicios. La poblacién
aproximada es de 900.000 habitantes, de los cuales 810.000 residen en el municipio
de Valencia. Obsérvese en la Figura 3 como existe una densidad de poblacién muy

elevada, en torno a los 15.000 hab./km?, segtn la zona
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Figura 3. Densidad de poblacién del nucleo urbano de Valencia
e Corona B: se encuentra limitada por la autovia A-7 y comprende los municipios mas
préximos a Valencia, asi como la mayor parte de municipios de La Huerta. En esta

zona se observa una mayor concentracion industrial. El sector primario, muy
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importante tradicionalmente (en especial la agricultura), ha perdido presencia
econdmica debido al cambio de uso del suelo, que se ha urbanizado en su gran
mayoria. La densidad en esta corona es menor, en torno a 1.500 hab./km?. En la
Figura 4 se ve que en los municipios objeto de estudio también sucede esto. La
poblacién aproximada segin AVM es de 610.000 habitantes.

A diferencia de otras areas metropolitanas en el territorio nacional, como la de
Madrid o Barcelona, no existe ningin municipio de un tamafio excesivamente
grande, siendo el mas poblado Torrente, con 76.927 hab. Ello es debido en parte al
escaso término municipal de la mayoria de las localidades. Sin embargo, si que
existen diversos conjuntos de poblaciones préximas entre ellas, cuyo progresivo
crecimiento las ha puesto en contacto que en conjunto cuentan con una gran

cantidad de poblacidn. Este es el caso de la conurbacion de Alaquas-Aldaia.
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Figura 4. Densidad de poblacion en municipios de Aldaia (izquierda). y Xirivella (derecha)

e Corona C: en esta corona se incluyen las poblaciones de la Huerta de Valencia
exteriores a la A-7 junto con las del resto de comarcas. Esta zona se ha incorporado
recientemente al area metropolitana debido a la mejora de las comunicaciones y al
incremento del precio de la vivienda en zonas mas cercanas a la capital. La densidad
de poblacién es menor que en la primera y segunda corona. La poblacién

aproximada segun AVM es de 250.000 habitantes.
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e Corona D: La poblacidon aproximada segin AVM es de 66.000 habitantes vy

corresponde al municipio de Sagunto

En cuanto al crecimiento de habitantes del drea metropolitana, se puede observar en
la Figura 5 que en los ultimos 15 afios la poblacion en el drea metropolitana de Valencia ha
ido sufriendo una serie de modificaciones en su poblacién, a través de crecimientos vy
decrecimientos de esta. En una primera etapa (2006-2009), la poblacién crecid
significativamente hasta verse estancada (2009-2012) como consecuencia, principalmente de
la crisis econdmica. En los siguientes ainos la poblacién disminuye ligeramente para aumentar
en el ultimo periodo de tiempo hasta la actualidad. En los Ultimos 15 afios se ha incrementado

la poblacién total en aproximadamente 100.000 habitantes.
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Figura 5. Evolucion de la poblacion en el drea metropolitana de Valencia. Fuente: Argos GVA

2.2  Caracteristicas demograficas de la zona

Por su parte, centrando la atencién en los municipios que son atravesados por la traza
de la nueva linea, se analizan a continuacidn las caracteristicas mas importantes relacionadas

con la movilidad de cada uno de ellos. La zona de actuacién se encuentra dentro del corredor
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Horte Oeste, segun el Plan de Movilidad Metropolitano Valenciano (a partir de ahora

PMoMe).
2.2.1 Valencia

La poblacidon total en el municipio de Valencia es de 794.288 personas (segun INE.
2019). En los ultimos 5 afios la poblacién se ha mantenido bastante constante, con una ligera
tendencia positiva, habiendo aumentado Unicamente 10.000 habitantes. La densidad de

poblacion es de 5899.78 hab/km?2.

Como detalle para tener en cuenta, a pesar de haber un aumento de la poblacidn, este
ha sido mas notable en el grupo comprendido de personas entre 30 y mds de 64 aios. El grupo
de 16 a 30 afos a penas a variado su poblacién mientras que el de menores de 16 afios ha

disminuido. La misma situacién se produce en los municipios de Aldaia y Xirivella.

Esto muestra de forma clara el envejecimiento de la poblacién, por lo que se deberd

tener en cuenta la accesibilidad a la hora de disefar los diferentes elementos.
2.2.2 Xirivella

La poblacién total en el municipio de Xirivella es de 29.623 personas (segun INE. 2019).
En los ultimos 3 anos la poblacién, segun los valores de variacién interanuales (Xirivella: 1.77
en 2018/19, 0.55 en 2017/18 y 0.62 en 2016/17; Valencia: 0.36 en 2018/19, 0.46 en 2017/18
y -0.30 en 2016/17) la poblacion de Xirivella ha crecido mas en comparacion con el municipio

de Valencia. La densidad de poblacién es de 5752.04 hab/km?.

Segln datos del PMoMe, atendiendo a los desplazamientos que se producen entre
municipios, los que se dan entre Xirivella y Valencia (en torno a 35.000 — 50.000
desplazamientos) se encuentra entre los primeros en la Comunidad Valenciana por lo que se

puede asignarse la condicién de municipios vinculados.

2.2.3 Aldaia

La poblacidn total en el municipio de Valencia es de 31.864 personas (segun INE, 2019).
Los crecimientos interanuales son parecidos a los del municipio de Xirivella, por lo que ambos
municipios se encuentran actualmente en crecimiento. La densidad de poblacion es de

1985.30 hab/km2.
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2.3  Caracteristicas socioecondmicas de la zona

Como todas las variables en las que interviene la economia, la generacidn de viajes
estd directamente ligada a diversas variables socioecondmicas como puede ser la tasa de

empleo, la poblacién o el PIB.

Estas caracteristicas guardan una relacién directa con la demanda ya que, en términos
generales, si el ingreso de los habitantes de una cierta region se incrementa de manera
evidente y no ocasional, la demanda de transporte aumentard, pues al tener mas ingresos hay
mas viajes (ya sea adquiriendo un vehiculo propio o mediante uso del transporte publico). Es
mas, en muchas ocasiones es el nivel socioecondmico del usuario (siempre que sea estable o
sea el observado en promedio en un lapso amplio) lo que determina que tenga mayor
actividad econdmica y social, ademds de mas compromisos ineludibles. Lo mismo puede
decirse de toda la regidn, esto es, del conjunto de usuarios: al incrementarse de manera
estable el nivel promedio de ingresos de la poblacidn, mayores necesidades de traslado habria
de esperar porque la mayor disponibilidad de recursos estaria asociada con una también
mayor actividad econdmica y social, en general (segln Victor M.Islas Rivera en Estudio de la

Demanda de Transporte)

A continuacién, se muestran datos econdmicos para los tres municipios.

Presupuesto medio por hab. (€/hab) Tasa paro (%) Tasa activos (%)
Valencia 1135,67 12,56 62,28
Xirivella 658,00 14,00 66,48
Aldaia 768,89 14,13 70,48

Tabla 1. Porcentaje de parados, activos e ingreso medio por municipio. Fuente: ARGOS

En la Tabla 1, se puede apreciar que el presupuesto medio por habitante es mayor en
Valencia que en los municipios de Xirivella y Aldaia. Ademas, también hay una tasa de paro

mas baja, aunque la tasa de activos es menor.

La tasa de paro en los 3 municipios es menor que la tasa espafiola (16.5% (septiembre
de 2020)). A menor tasa de paro, es decir, mayor poblacién ocupada, hay mas movilidad. Lo
mismo sucede con el presupuesto medio por habitante, a mayor presupuesto, mayor

disposicidn de la poblacidn a realizar desplazamientos.
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Por otra parte, la tasa de motorizacion (veh/1000 hab) es de 451.1 para Valencia, 466.4
para Xirivella y 481.4 para Aldaia. A medida que incrementa la opcidn del vehiculo privado,

también aumenta la movilidad de transporte publico.

Agricultura Industria Construccion Servicios
Valencia 1,85 10,17 5,15 82,83
Xirivella 2,12 20,68 5,29 71,95
Aldaia 0,98 24,03 8,18 66,81

Tabla 2. Peso (%) de los distintos sectores economicos. Fuente: ARGOS
Por ultimo, en la Tabla 2 aparecen los porcentajes de los distintos sectores. Se observa
qgue los municipios de Xirivella y Aldaia son mds industriales que el de Valencia, que tiene un

mayor peso en cuanto al sector terciario.

2.4  Movilidad en la zona de estudio

Las principales relaciones de movilidad del Area Metropolitana se producen, sin duda,
entre Valencia y el resto de los municipios. No obstante, la relacién de movilidad entre los
municipios en el arco entre Xirivella, Manises, Quart, Aldaia y Alaquas es de importancia

relevante. Obsérvese en la siguiente figura estas relaciones.
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Figura 6. Principales relaciones de movilidad en el Area Metropolitana de Valencia. Fuente:PMoMe

En concreto, el municipio de Aldaia es uno de los que mads desplazamientos presenta

en toda la Comunidad Valenciana, con un total de 80.000-100.000 desplazamientos.
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En resumen, observando las caracteristicas socioecondmicas y demograficas, se puede
tener una visidon general e intuir que el sistema de transporte publico debe tender a
evolucionar para hacer frente al aumento demanda originado por el crecimiento de la

poblaciéon y las necesidades que ello conlleva.

3  DEMANDA ACTUAL

3.1 Evolucion histérica de la demanda

En la Tabla 3 se aprecia la evolucién de viajeros (en millones) en los 12 ultimos afios,
asi como los ingresos de la compaiiia operadora por titulos. Como se ve, el nUmero de viajes
ha disminuido considerablemente en el periodo comprendido entre 2008 y 2016,
aproximadamente un 40 % del total de viajeros en 2008. La explicacién para este decaimiento
se debe, en parte, a la crisis econdmica de 2008, que afecto de manera directa. En los Ultimos
3 aifos, sin embargo, se distingue un cambio de tendencia, observandose un crecimiento

positivo del nimero de viajeros.
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Tabla 3. Evolucion viajeros de Cercanias. Fuente: Renfe
A continuacion, se muestra en la Tabla 4 el crecimiento interanual de viajeros, que
refleja lo mencionado anteriormente, un decrecimiento en la primera etapa y un ligero

aumento en los Ultimos afios.
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Tabla 4. Crecimiento interanual. Fuente: elaboracion propia
Por otra parte, los ingresos de titulos, lejos de disminuir debido al decrecimiento de
los viajeros, ha aumentado desde 2008 hasta la actualidad. Esto se debe a que al aumento de
las tarifas de los titulos. El hecho de modificar las tarifas repercute directamente sobre la

demanda (ver siguiente punto).

A continuacién, se muestra en la Tabla 5 el nimero de viajeros de la linea C-4 a lo largo
del afio 2018 en comparacién con el resto de las lineas de cercanias de Valencia. Como se
puede comprobar, esta linea presenta un escaso nimero de viajeros debido a que sélo cuenta
con 2 paradas. Ademas, se da el caso de que el municipio de Xirivella ya cuenta con otra parada
de ferrocarril de la linea C3 de cercanias con unas frecuencias de paso mayores que las de la

linea C-4.
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Total Origen Destino
C1 Gandia 4.026,2 2.026,9 1.999,3
Estacion del Norte 4.026,2 2.026,9 1.999,3
C2 Moixent 4.438,6 2.259,0 2.1795
Estacion del Norte 4.438,6 2.259,0 2.179,5
C3 Utiel 665,3 280,9 304,1
Estacion San Isidro 170,8 86,1 84,7
Estacion Font Sant Lluis 80,2 45,2 35,0
Estacion del Norte 414,2 194,8 2194
C4 Riba-Roja 0,5 0,2 0,3
Estacion San Isidro 0,5 0,2 0,3
C5 Caudiel 43,7 225 21,2
Estacion del Cabanyal 12,2 8,7 35
Estacién Font Sant Lluis 2,1 1,9 0,2
Estacion del Norte 29,5 12,0 17,5
C6 Castello de la Plana 2.918,2 1.545,7 1.3725
Estacion del Cabanyal 849,2 436,8 4124
Estacién Font Sant Lluis 321,2 152,0 169,1
Estacion del Norte 1.747,9 957,0 791,0

Tabla 5. Viajeros (en miles) con origen en Valencia por linea y estacion (2018). Fuente: Diputacio de Valencia

El nimero de viajeros a lo largo de los ultimos 3 afios en la linea C-4 se presentan en la

Figura 7.1
Periodo Viajeros (miles)
Cercanias de Valencia
2018 ' 0,5
ca 2019 f 0,5
2020* ' 01

*Cifras hasta marzo de 2020

Figura 7. Viajeros desde 2018 en la linea C-4. Fuente: Renfe

1 Estos datos han sido proporcionados por Renfe, que a su vez los ha obtenido por medio de
estimaciones dado que los servicios de Cercanias no se prestan con asiento asignado y que los titulos de
transporte no identifican, en muchos de los casos, el trayecto realizado.
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3.2  Factores que influyen sobre la demanda

El reparto de los modos de transporte depende del motivo del viaje principalmente y
del coste que se genera para el usuario, en el cual influyen factores que se estudiardn mas
adelante como la tarifa o el coste, el tiempo de viaje, la puntualidad, la frecuencia, el drea de

influencia, etcétera.
3.2.1 PIB per cdpita

Un aspecto a cuenta es la evolucidn del PIB per capita en la zona en comparacion con
el crecimiento interanual de viajeros. En la Figura 8 se distingue que la variacién interanual de
viajes estd relacionada con el crecimiento del PIB, observando decrecimientos conjuntos al
inicio de la crisis econdmica (a partir de 2009) y al final del periodo. Entre los afios 2013 y 2015
esta relacion no se produce como consecuencia del aumento excesivo en las tarifas por el uso

del servicio.
10,00%
5,00%
0,00%
2006 2008 2M0 J 2014 201 2018 2020
-5,00%
-10,00%
-15,00%
-20,00%
==@==recimiento interanual de viajeros Crecimiento PIB per capita
Figura 8. Evolucion del PIB per cdpita frente al numero de viajeros.
3.2.2 Precio

Uno de los factores que influyen en la demanda de un servicio de transporte es el
precio que debe pagar un viajero para hacer uso de este. En general esta relacion entre el
precio del servicio y la cantidad demanda de viajes es inversamente proporcional. Esto quiere
decir que, contra mas bajo sea el coste, mayor serd el numero de viajeros dispuesto a pagar

por él. Andlogamente, un aumento del nivel de precio del transporte reducird demanda de
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dicho servicio, puesto que existe un nivel maximo de pago que cada usuario esta dispuesto a
realizar. En la Figura 9 se observa esta relacién para el caso de Renfe Cercanias en Valencia. Si
bien en 2008 y los anos posteriores, el nUmero de viajeros decrecié como consecuencia de la
recesién econdmica, a partir del aflo 2013 se empieza a producir una recuperacion de la
economiay, a pesar de ello al aumentar el precio del servicio 0,40 € (lo que supone una subida
de casi un 25 % del precio original en 2012), disminuye el nUmero de viajeros. A partir de 2016,
a pesar de no verse disminuido el precio del servicio?, el nimero de viajeros tiende a subir.

Esto es un sintoma de un crecimiento en la demanda del servicio.
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Figura 9. Ingresos por titulos y precio billete sencillo. Fuente: RENFE
Otro de los aspectos para tener en cuenta es los diferentes precios relativos de los
diferentes modos de transporte o de servicios de transporte similares. “La transferencia de
pasaje entre los diferentes modos o compaiiias en el transporte de pasajeros se determina en
gran parte por los niveles relativos de tarifas del ferrocarril, autobus y servicios aéreos, asi
como del costo percibido por viajar en automavil (por ejemplo, precios de la gasolina, tarifas

de estacionamiento, etcétera).” (Victor M. Islas Rivera et al., 2002)

2 Se refiere al billete sencillo para una zona (considerando que la parada de Bonaire se ubica en la
primera zona de tarificacion).
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3.2.3 Circulaciones

Actualmente, en la linea C-4, hay solo 10 trenes diarios por sentido, con intervalos de
paso variables entre 40 y 83 minutos incrementandose estos los sabados, alcanzando casi las
3 h de espera entre pasos. Asi bien, destaca la poca amplitud del horario, y sobre todo que se
deje la hora punta de la mafiana sin atender (los servicios comienzas a partir de las 8:50 desde
Xirivella y a las 9:10 desde Valencia. Por tanto, la linea presenta un nimero muy bajo de
circulaciones: aproximadamente 120 circulaciones medias semanales. Ademas, no existe

trafico mixto, el Unico servicio que circula es el de cercanias.

Los horarios de paso son las mostradas en la siguiente tabla.

Laborables Sabados
H- Salida Intervalo de H. Salida Intervalo de

paso paso

8:50:00 0:50:00 10:50:00 0:45:00

9:40:00 1:10:00 11:35:00 2:45:00

10:50:00 0:45:00 14:20:00 1:00:00

11:35:00 1:00:00 15:20:00 1:10:00

12:35:00 1:45:00 16:30:00 1:10:00

14:20:00 1:00:00 17:40:00 0:58:00

15:20:00 1:10:00 18:38:00 -

16:30:00 1:10:00

17:40:00 0:58:00

18:38:00 -

Figura 10. Horario e intervalos de paso desde Valencia. Fuente: Renfe

Laborables Sabados
H: Liegada Intervalo de H. Salida Intervalo de

paso paso

9:10:00 0:50:00 11:15:00 0:40:00

10:00:00 1:15:00 11:55:00 2:31:00

11:15:00 0:40:00 14:26:00 1:11:00

11:55:00 0:46:00 15:37:00 1:00:00

12:41:00 1:45:00 16:37:00 1:23:00

14:26:00 1:11:00 18:00:00 0:55:00

15:37:00 1:00:00 18:55:00 -

16:37:00 1:23:00

18:00:00 0:55:00

18:55:00 2

Figura 11. Horario e intervalos de paso desde Xirivella. Fuente: Renfe
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Como se puede apreciar el intervalo de paso es muy grande lo que supone que apenas
se produzcan circulaciones de trenes por la linea ya que el trafico de esta es unico, es decir,

sélo circula el cercanias.
3.2.4 Otros modos de transporte

Al realizar previsiones de demanda futuras no sélo hay que tener en cuenta la
evolucién de las diferentes variables socioecondmicas que intervienen ligadas a la movilidad,
sino también los diversos factores que estan relacionados con el sistema de transporte, tanto
relativos a las infraestructuras como la oferta de servicio de los diferentes modos y las nuevas

politicas de movilidad sostenible.

En este apartado se aportan datos de otros modos de transporte existentes en la zona.
A partir de estos datos se pueden sacar unas primeras impresiones sobre la demanda de

transporte publico en la zona.

El acceso al C.C Bonaire principalmente se realiza mediante dos modos de transporte:

vehiculo propio y autobus interurbano.
3.2.4.1 Autobus interurbano

La red de autobuses interurbanos existentes en el area de estudio esta gestionada por
la empresa Fernanbus S.L. Esta empresa gestiona concretamente 5 lineas de autobuses, de las
cuales se centrard la atencidn en 2 de ellas, por ser las que siguen un itinerario parecido al de
la traza del ferrocarril. Estas lineas son la 106 (Torrent - Alaquas - Aldaia - C. C. Bonaire - Barrio
del Cristo - Quart de Poblet) y la 160 (Valencia - Barrio de la Luz - Xirivella - Aldaia - Barrio del

Cristo - C. C. Bonaire). En la Figura 12 se muestra los recorridos de estas lineas.
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Figura 12. Itinerarios lineas 106 (amarillo) y 160 (rojo). Fuente: Fernanbus

El precio del billete sencillo es sensiblemente menor que el ferrocarril, 1,50 € el

autobus frente a 1,80 € del Cercanias.

Otro factor a tener en cuenta a la hora de evaluar la demanda es la velocidad del
servicio, que depende del valor del tiempo de los usuarios del servicio de transporte. Un
menor tiempo requerido para realizar el servicio de traslado incentivard un mayor uso por los
usuarios. Ademas, una mayor productividad mejorara la disponibilidad de los vehiculos de
transporte para satisfacer el incremento de la demanda sin la necesidad de adquirir vehiculos

adicionales.

El tiempo medio se muestra en la siguiente tabla (el tiempo del ferrocarril es una

estimacidn para el nuevo trazado, suponiendo 4 paradas).

Xirivella Aldaia Bonaire
Autbus interurbano 20 30 40
Vehiculo propio 7 10 12
Ferrocarril 5 10 16

Tabla 6. Tiempo medio (en min) aproximado del recorrido de cada modo de transporte (desde Valencia).

Aldaia Xirivella Valencia
Autbus interurbano 15 20 40
Vehiculo propio 6 10 13
Ferrocarril 4 11 17

Tabla 7. Tiempo medio (en min) aproximado del recorrido de cada modo de transporte (desde CC Bonaire).
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Se aprecia que el modo de transporte mas rapido es el ferrocarril y el vehiculo propio,

superando notoriamente al autobus.

En lo que respecta a la calidad del servicio, el autobus ofrece una amplitud de horario
de 17 h en los dias laborales y sdbados (de 6:30 a 23:30 h) mientras que el ferrocarril sélo 11h

(de 7:30 a 18:30 h). Ambos modos de transporte no operan los domingos.

La frecuencia de paso es aproximadamente de 45 min para la linea 106 y 20 min para

la linea 160.

Mediante la demanda del autobus se puede prever de forma aproximada cual serd la
demanda en el ferrocarril. Si el autobus o cualquier otro sistema de transporte presenta una
alta demanda y un gran trafico de pasajeros, lo l6gico es que, al introducir un nuevo sistema
de transporte con un servicio y caracteristicas parecidas, se reparta este volumen de
pasajeros. En la siguiente tabla se muestran datos del numero de viajes totales en cada una

de las lineas para el afio 2019 segun el titulo.

Linea 106 Linea 160
Torrent - Alaquas - Aldaia - Bonaire Valencia - Xirivella - Alaquas - Aldaia - Bonaire

Billete sencillo general 230.412 821.734
Billete sencillo +65 27.182 139.305
Bonotransbordo AB 3.393 63.507
Abono Transporte 26.396 209.136
Abono Transporte 22.010 143.790

Total 309.393 1.377.472

Tabla 8. Volumen de viajeros por titulo y por linea de autobus. Fuente: AMTV
La linea 160 tiene un volumen aproximadamente cuatro veces mayor que la linea 106.
Esto se debe a que esta linea conecta el C.C. Bonaire con Valencia mientras que la linea 106
no, es decir, que la linea 160 conecta municipios con un mayor niumero de habitantes y por

tano la demanda es mucho mayor.

Al final de este anejo se adjunta una tabla similar a la Tabla 8 pero con el desglose por

zonas y por meses para todo el afio 2019.
3.2.4.2 Vehiculo propio

En cuanto al otro modo de transporte principal, el vehiculo propio, ya se ha visto en el
apartado 2.3 los indices de motorizacién de cada municipio y en el punto anterior se ha
indicado el tiempo medio de recorrido entre destinos con vehiculo propio. En la Figura 13 se

muestran un mapa con la distribucién de la red viaria de la zona.
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Figura 13. Distribucion de la red viaria en el drea. Fuente: Instituto Cartogrdfico Valenciano (ICV)
Las principales infraestructuras de comunicacidn son la autovia A-3 (permite conexién
directa de Valencia con el C.C. Bonaire), la CV-33, la CV- 408, la CV- 409 y la CV-403. Las dos
primeras se tratan de vias muy transitadas, con IMD por encima de 10.000 veh./dia y que en

horas punta suelen presentar congestién lo que aumenta el tiempo de trayecto entre destinos

En la siguiente figura se observa el aforo de algunas de las carreteras que conectan los

municipios por los cuales discurre el ferrocarril (datos de 2017).
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Figura 14. Aforo en red viaria. Fuente: Diputacid de Valencia
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3.2.5 Area de influencia

Se podria definir como darea de influencia a aquella que se genera alrededor de la
estacion por medio de un circulo. Todas las personas que se ubiquen dentro de esta area se

consideran posibles usuarios potenciales del servicio.

Las dreas de influencia es este caso seran de 300 m. Esto se corresponde con un

desplazamiento maximo de 5 min a pie desde la ubicacion del viajero a la estacién.

La ubicacion de las estaciones seran aquellos lugares en los que se maximice el nUmero
de habitantes a los que se puede prestar servicio sea mayor, siempre y cuando sea viable
técnicamente. Puesto que tanto Xirivella como Aldaia son areas principalmente residenciales,

se empleara la densidad de poblacion como referencia.

En la Figura 15 se muestra la ubicacién que se ha planteado para la estacién. Se observa
qgue solapa con el drea de influencia de la estacién existente, pero, aun asi, su localizacién

permite dar servicio a la zona norte del municipio.

Estacion propuesta

Estacion existente linea C-3

Figura 15. Areas de influencia en Xirivella

En la Figura 16 se han planteado dos posibles ubicaciones para la construccién de una

estacion cuya materializacién seria técnicamente viable. La estacién planteada como
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alternativa 1 se encuentra muy cerca del centro urbano de Aldaia y abarca buena parte de la
zona con mayor densidad de poblacion del municipio. Ademas, no se solapa con el drea de
influencia de la estacién de Aldaia ya existente, lo que supondria un reparto de posibles
viajeros entre una y otra si sélo se toma como condicién de eleccién la proximidad a una

estacion.

Por otra parte, la alternativa 2 daria servicio al barrio del Cristo, alcanzando
practicamente la totalidad de su extension, asi como una pequefia parte del poligono situado

en las proximidades.

Estacion existente linea C-3

Figura 16. Areas de influencia en Aldaia

4  MODELO PARA EL ANALISIS DE DEMANDA

A pesar de exceder el ambito del presente proyecto debido a la falta de datos, en este
apartado se explica brevemente como se deberia plantear el modelo de demanda para

obtener de una manera aproximada la demanda en el afio horizonte.
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El modelo mas empleado para el analisis de la demanda es el modelo basado en viajes
o modelo de los 4 pasos. Estos modelos tienen el siguiente orden de aplicaciéon (aunque no
estrictamente): primero se simula el proceso de generacidon de viajes (viajes que salen o llegan
a cada una de las zonas), a continuacion, se procede a la modelizacién de la distribucion de
los viajes generados en el modelo anterior (o sea, conocer los destinos probables de los viajes
que salen de cada zona hacia el resto de la ciudad). Por ultimo, conociendo los extremos del
viaje se simula el recorrido que haria el usuario dentro de la red de transporte de tal manera

gue minimice sus costos totales.

4.1 Modelo de generacidn de viajes

Se modela el comportamiento de los usuarios en funcion de la decision de realizar un
viaje, es decir, se trata de identificar los factores que motivan a los usuarios del sistema de
transporte a salir de una zona, por ejemplo su hogar, teniendo como destino cualquiera otra
de las zonas, por ejemplo el C.C.Bonaire (generacion de viaje). Otra posibilidad seria la de
viajar a una zona en particular teniendo como origen cualquiera de las zonas (atraccién del

viaje), dentro del area de estudio.

Dentro de este modelo existen dos formas diferentes de abordar el problema:
mediante modelos agregados y mediante modelos desagregados. Los primeros tienen como
unidad de trabajo la zona; los segundos, el hogar. Los agregados tratan de relacionar el total
de viajes generados en cada zona con las variables de la zona (poblacién total en la zona,
cantidad total de vehiculos en la zona, etcétera). Los modelos desagregados tratan de
encontrar la relacién entre los viajes generados en los domicilios con caracteristicas de estos

(cantidad de personas en el domicilio, cantidad de vehiculos en el domicilio, etcétera).

Si se emplean el modelo agregado, cuya informacidn es mas accesible, los principales
datos de entrada son algunos de los que se han estudiado en puntos anteriores: ingreso
promedio por hogar en los municipios de estudio; poblacion o densidad de poblacién de cada
zona; tasa de motorizacién; categorias de individuos u hogares segln su estrato

socioeconomico.

Para calibrar este modelo se suele emplear la regresiéon multiple:
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CERCANIA DESDE XIRIVELLA HASTA EL C.C. BONAIRE (VALENCIA)

Vi= a(Pobi) + B(Veh:) + 5{Acc) + ©.
i=1,2 3, .., N

donde:
Y, =viajes producidos por la zona i

Poby = poblacidn de la zona i
Weh, = vehiculos en la zona |
Acc, = accesibilidad de la zona i

n = cantidad de zonas

Concretamente el municipio de Xirivella, al ser una zona conurbada muy proxima a
Valencia, produce una alta generacién de viajes (pico rojo). El municipio de Aldaia, sin

embargo tiene una menor generacion de viajes (ver Figura 17):

Figura 17. Principales lugares de generacion de viajes en el AMVL. Fuente: PMoMe

En cuanto a la atraccién de viajes, se aprecia en la Figura 18 que esta se encuentra
fortisimamente concentrada en las zonas céntricas de la ciudad de Valencia, las Universidades
y centros hospitalarios y grandes poligonos industriales, uno de ellos muy préximo al final de

linea propuesto, ubicado sobre el eje de la A-3, a aproximadamente 15 min andando
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Figura 18. Principales lugares de atraccion de viajes en el AMVL. Fuente: PMoMe

Para el area de estudio, el modelo genera el siguiente resultado:
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Figura 19. Relaciones de movilidad desagregadas por distrito. Fuente: PMoMe

4.2 Modelo de distribucidn de viajes

El principal objetivo de este modelo es averiguar el patréon de movimientos
interzonales. Dicho de otro modo, determinar el mecanismo que produce que parte de los
viajes en una zona de origen, por ejemplo, el municipio de Aldaia o Xirivella, vayan a otra zona
en particular, como puede ser el C.C. Bonaire. Asi pues, se trata de identificar los factores que
motivan a los usuarios del sistema de transporte a ir de una zona (la zona de produccion del

viaje) a otra zona (de "atraccidon" del viaje). A modo de ejemplo, una parte de los habitantes
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del municipio de Aldaia puede tener la necesidad de desplazarse hasta el C.C Bonaire para

trabajar.

Este modelo se puede basar en la analogia con el principio gravitacional:

A.F..
=T 4 ¥
TR R
donde:
Ty = cantidad de viajes futuros entre las zonas | y J, pronosticados por medio del
miodelo

T,= cantidad de viajes futuros generados en la zona I, pronosticados por medio
del modelo de generacidn

A = cantidad de destinos de viaje en la zona j o una medida de ella, por ejemplo,
la cantidad de empleocs en la zona |

Fy= factor de friccidn o impedancia entre las zomas | vy | (aunque para ser
congruente con la expresidn matematica, debiera tomarse como reclproco de
la dificultad para el traslado)

El principio de la expresion anterior se fundamenta en que, la cantidad T de viajes
(andlogamente, la fuerza de atraccidon) que se tendrd entre la zona de origen y la zona de
destino, es directamente proporcional a la cantidad de viajes de tales zonas, pero

inversamente a la distancia o factores que impiden el traslado entre las zonas.

El modelo arroja como resultado la matriz origen-destino de viajes de la zona. En el

area de Valencia, se puede obtener las siguientes relaciones entre municipios:
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Figura 20. Relaciones de dependencia entre municipios del Area Metropolitana (sin contar Valencia). Fuente: PMoMe
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Figura 21. Relaciones de dependencia entre municipios del Area Metropolitana. Fuente: PMoMe

4.3 Modelo de seleccién modal

Este modelo consiste en averiguar cual es la participacion de cada modo de transporte
dentro del total de viajes aplicando un porcentaje de participacién de cada modo a los viajes
interzonales previamente obtenidos. En este caso, como ya se ha mencionado, los principales
modos de transporte una vez ejecutada la actuacién seran el ferrocarril, el autobus y el
vehiculo propio. Para aplicar el porcentaje a cada modo se tienen en cuenta la calidad del
servicio que ofrece cada uno de ellos. Asi, a igualdad de servicios y utilidad ofrecida, segun
este modelo, los 3 modos de transporte se repartiran equitativamente los traficos que se

generen en la zona.

4.4  Modelo de asignacion de viajes

Este modelo trata de identificar las rutas dptimas de los viajes, es decir, la mejor forma
en que las personas recorran las redes viales o de transporte para ir de sus origenes a sus
destinos. Entre cualquier pareja de zonas, existe normalmente cierta cantidad de rutas
diferentes factibles de ser usadas. Cada una involucra cierta cantidad de tiempo, costo,
comodidad, etcétera, que los usuarios de las redes de transporte consideran para hacer su

eleccion.
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Se basa en el principio de la minimizacién del tiempo de viaje y de que el tiempo de
viaje aumenta con la congestidn, las diferentes matrices de viajes son asignadas a las
diferentes redes de transporte que en el caso de estudio son la red vial descrita anteriormente

y la red de transporte publico compuesta por los autobuses interurbanos.

4.5 Estimacion de la demanda actual

Debido a que no se disponen los medios suficientes para el desarrollo del modelo
propuesto anteriormente, a partir de los datos del PMoMe se realiza aproximadamente una

estimacion de la demanda futura.

Los datos obtenidos por las encuestas del PMoMe vienen zonificados como se ve en la
Figura 22 por lo que se han descartado aquellos datos de zonas fuera del drea de movilidad
gue interesa estudiar.
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Figura 22. Zonificacion en el drea de actuacion. Fuente: PmoMe
Una vez se criban todos los datos se obtiene la siguiente matriz Origen — Destino (véase
Tabla 9). En primer lugar, se observa que los mayores desplazamientos se producen dentro de
cada municipio, siendo el municipio de Aldaia el que cuenta con mayor numero de ellos, tal y
como se ha comentado anteriormente. Los mayores desplazamientos hasta el C.C Bonaire se

producen desde Xirivella (6840 viajeros) seguida por Aldaia (1.384 viajeros) y por ultimo
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Valencia (380 viajeros). Los desplazamientos entre municipios mas relevantes se dan entre

Xirivella y Aldaia.

En un primer momento se han incluido los desplazamientos del poligono industrial de
Aldaia a fin de proponer una estacidn para dar servicio especificamente en dicha zona. Puesto
que los desplazamientos a esta zona son desde Aldaia, principalmente, y dado que Aldaia que

se encuentra a 5 min a pie del poligono se descarta ubicar una estacién en el poligono.

Valencia Xirivella  P. Industrial Aldaia Aldaia C.C Bonaire
Valencia 2.231.410 15.142 87 11.021 380
Xirivella 15.264 65.245 160 1.501 6.840
P. Industrial Aldaia 87 160 0 1.494 0]
Aldaia 10.824 1.650 1.494 77.978 1.384
C.C Bonaire 277 6.706 0 1.387 2.730

Tabla 9. Matriz Origen — Destino de viajeros por dia. Fuente: elaboracion propia a partir de datos del PMoMe

Los datos de la matriz Origen - Destino (a partir de ahora OD) anterior estan
referenciados a desplazamientos totales sin tener en cuenta el modo de transporte. Para el
presente estudio interesa saber realmente los desplazamientos por ferrocarril por lo que a la

matriz anterior se le aplicara el siguiente reparto modal propuesto por el PMoMe:

MATRIUS O-D
AREA METROPOLITANA SENSE INCLOURE LA CIUAT DE VALENCIA

Tipus de viatge Viatges no A peu Bicicleta Viatges Vehicle Transport Altres
mecanitzats mecanitzats privat public
Viatges interns al municipi 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,08 100,0% 100,0%

Vfiatges entre municipis de I'area

) 92,2% 92 6% 72,0% 41, 9% 42 5% 29.4% 45 6%
metropolitana
Viatges fora de [are 7.4% 7,1% 24,9% 52,3% £2,1% 64,8% 39,7%
metropolitana
Total viatges dia 0.4% 0,3% 3.1% 5.8% 5.4% 5.B% 14,7%

Tabla 10. Reparto modal. Fuente: PMoMe

Se descartan los viajes dentro del municipio ya que sdlo existira una estacién en cada
uno de ellos. Por tanto, basandose en los datos de la Tabla 10 y dando por valido que el
porcentaje de viajes en transporte publicos en la zona de estudio serd parecido al del Area
Metropolitana de Valencia, se tiene que el porcentaje entre municipios sera del 29’4 % del
total. Dentro de este porcentaje, se supone un reparto modal de 50 % autobus y 50 %
ferrocarril, considerando que equivale a decir que ambos modos de transportes ofrecen el
mismo servicio y la misma calidad, aunque cabe suponer que el ferrocarril sera ligeramente

superior al autobus, entre otras cosas por su menor tiempo de viaje a igualdad de coste. A
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pesar de ello se emplea un reparto 50-50 % de modo que se considera un escenario mas

pesimista. Los resultados se muestran en la Tabla 11.

(viajeros/dia) Valencia Xirivella  P. Industrial Aldaia Aldaia C.C Bonaire
Valencia - 2.271 13 1.653 57
Xirivella 2.290 - 24 225 1.026

P. Industrial Aldaia 13 24 - 224 0
Aldaia 1.624 248 224 - 208
C.C Bonaire 41 1.006 0 208 -

Tabla 11. Matriz OD para el ferrocarril. Fuente: elaboracion propia a partir de datos del PMoMe

5  CONCLUSIONES

El principal problema que presenta la linea viene dado fundamentalmente por la
extensidon de esta y el actual servicio que se presta (con poca calidad y utilidad de cara al
usuario). Al contar Unicamente con dos paradas, el rango de usuarios se ve muy limitado.
Unicamente usaradn la linea C-4 aquellos viajeros que se movilicen dentro del area de
influencia de la parada de Xirivella — L'Alter. Ademas, la linea C-3, también con parada en el

municipio de Xirivella, presenta unas mejores frecuencias de paso.

En un escenario futuro, segun los datos presentados en este anejo, se espera que la
demanda de transporte publico suba por varios motivos: crecimiento de la poblacién de la
zona, aumento de usuarios de transporte publico, crecimiento del PIB, aumento del indice de

motorizacion, etcétera.

La importancia de una conexion de los municipios de Alaquas, Aldaia, Xirivella es tal,
gue un objetivo del PMoMe es el de definir redes de transporte que garanticen una relacién

adecuada de alta capacidad, velocidad y calidad del servicio.

Se pretende con esta propuesta de prolongacién de la linea, que la demanda se vea
aumentada considerablemente al unir zonas sin conexidn existente con el ferrocarril, como el

C.C. Bonaire.

Otro aspecto relevante es el hecho de conectar los municipios de Aldaia y Xirivella,
municipios con una alta generacion de viajes, con el de Valencia que, aparte de tener una alta

generacion de viajes tiene una alta atraccion también.
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De este modo, la nueva linea se repartira un porcentaje de la demanda actual y futura
de los actuales modos de transporte (autobus y vehiculo propio), de tal forma que se prevé

superar con creces el actual nimero de viajes, que es de 500 viajeros anuales.
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