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1. Resum, objectius i metodologia

1.1. Resum / Abstract

RESUM

Aquesta memoria tracta d’aprofundir en els nous models d’urbanisme
sostenible que s’estan aplicant i planificant en algunes ciutats de [I'Estat
espanyol com Vitoria, Barcelona o Ferrol. La capital del Pais Basc és una ciutat
modelica en quant a la sostenibilitat urbana, va ser Ciutat Verda Europea de
'any 2012 per les seues politiques de mobilitat i habitabilitat. Per aixo, a la
ciutat de Valéncia s’ha plantejat en aquest treball la implantacié d’una superilla
pilot, cel-lula urbana contemplada en el Pla de Mobilitat Urbana Sostenible de

la ciutat.

Les ciutats necessiten un model de desenvolupament més sostenible que
l'actual i que millore I'habitabilitat de les persones residents. Per aixo,
actualment és molt important el concepte de proximitat urbana aixi com l'accés
a les noves tecnologies de la informacié per part de tota la societat i la
modernitzacié de I'Administracié Publica, amb Portals de Transparencia, de

Dades Obertes i Participacié Ciutadana.

Una de les causes d’aquest treball és també els canvis que s’estan produint als
governs, més conscienciats amb la sostenibilitat urbana, com a Valencia, on el
govern local esta realitzant mesures que faciliten la mobilitat de vianants i
ciclistes, front al vehicle privat. Amb la reduccié de I'ocupacio de I'espai public
per part del vehicle privat s’aconsegueix millorar el benestar dels seus
habitants. Amb la implantacio de la superilla es pretén augmentar I'habitabilitat,
potenciar les politiques de proximitat urbana i estendre el model a altres zones i

ciutats.

Amb una configuracié de superilles, a l'interior d'aquestes, la velocitat i la vida
sera més humana i hi haura menys ocupacio pels vehicles motoritzats, focus

d'alguns problemes mediambientals (soroll, atmosféric) i de mobilitat de
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vianants. | a I'exterior es configura una xarxa de mobilitat per als grans trajectes
metropolitans (transport public, vehicle privat). La qualitat del servei de la xarxa
de transport public ha de millorar també, és a dir, la configuracié de les
superilles ha d’anar lligada a altres mesures per a fer efectiu aquest canvi de

mentalitat en quant a la mobilitat urbana de Valéncia.

Paraules clau: superilla, urbanisme sostenible, proximitat urbana, habitabilitat,
mobilitat

ABSTRACT

This report treats to deepen in the new models of sustainable urbanism that are
being applied and scheduled in some cities of the Spanish State like Vitoria,
Barcelona or Ferrol. The capital city of the Basque Country is a model city of
urban sustainability, it was European Green City in 2012 for his political of
mobility and habitability. Therefore, in the city of Valencia has been posed in
this work the implantation of a pilot superblock, a contemplated urban cell in the
Plan of Sustainable Urban Mobility of the city.

The cities need a model of development more sustainable that the current and
that improves the habitability of the resident people. Therefore, at present it's
very important the concept of urban vicinity as well as the access to the new
technologies of the information by part of all the society and the modernisation
of the Public Administration, with Transparency portals, Open Data and Citizen

Participation.

One of the causes of this work is also the changes that are being produced in
the governments, more concerned with the urban sustainability, as Valencia,
where the local government are making measures that facilitate the mobility of
pedestrians and cyclists, in front of the private vehicle. With the reduction of the
occupation of the public space by part of the private vehicle achieves improve
the welfare of his inhabitants. With the implantation of the superblock it pretends
increase the habitability, improve the politics of urban vicinity and extend the

model to other zones and cities.
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With a configuration of superblocks, in the interior of these, the speed and the
life will be more human and there will be less occupation by the motorised
vehicles, focus of some environmental problems (noise, atmospheric) and of
mobility of pedestrians. And outside it's configured a network of mobility for the
big metropolitan distances (public transport, private vehicle). The quality of the
service of the network of public transport has to improve also, that is to say, the
configuration of the superblocks has to go tied to other measures to do effective
this change of mentality in regarding the urban mobility of Valencia.

Keywords: superblock, sustainable urbanism, urban vicinity, habitability, mobility
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1.2. Objectius, metodologia i estructura del treball

Dins del mar teoric, en primer lloc, s’ha plantejat com a base la teoria d’lldefons
Cerda, que tenia com objectius resoldre els problemes d’higiene, de mobilitat i
accessibilitat, i de desigualtats. L’illa de Cerda tenia al seu interior places i
jardins, espais dedicats als vianants. | és aix0 el que es busca amb el
plantejament de la superilla, major superficie ocupada pels vianants i menys

per als vehicles motoritzats, reconfigurant la xarxa de mobilitat de la ciutat.

Posteriorment s’ha fet referéncia als origens de la ciutat i com ha anat
desenvolupant-se al llarg del temps. Es poden diferenciar tres tipus de ciutat
(Miralles, 2014): la ciutat de les relacions directes i de proximitat, la ciutat dels
mitjans de transport i la ciutat digital. Totes tres ciutats conviuen actualment i
per tant I'objectiu és treballar sobre elles per a obtindre una major eficiencia,
ser més sostenible i millorar el benestar de les persones. Per aquest motiu es
planteja el model de les Superilles urbanes, teoria desenvolupada per 'Agéncia
d’Ecologia Urbana de Barcelona, amb el seu director, Salvador Rueda, al
capdavant. El que es pretén és separar els serveis publics en tres escales:
local (la del dia a dia), metropolitana o de transport (centres universitaris o

hospitals) i nacionals/estatals (mitjancant Internet).

La sostenibilitat té tres vessants: el mediambiental, 'econdmic i el social. En
quant a la sostenibilitat relacionada amb la mobilitat, s’han descrit els
problemes actuals de les ciutats a consequéncia del creixement de I'is del
vehicle privat i I'ocupacié de I'espai public. S’han mencionat quines son les
causes d’eixe creixement i s’han plantejat uns objectius per a la millora de la
mobilitat que apareixen al Llibre Verd de Medi ambient urba, del Ministeri de
Foment. Per a complir aquests objectius s’ha de millorar I'accessibilitat a la

xarxa de transport alternatiu al vehicle privat, i la qualitat del servei.

La sostenibilitat social és la més complexa, i esta relacionada amb la cohesio
social i 'accessibilitat igualitaria als equipaments publics, entre altres. Aixi, per
tant, en aquest treball s’ha donat molta importancia a la teoria de la proximitat

urbana, fent referencia a distints autors com S. Lavadinho, O. Marquet Sarda,
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C. Miralles-Guasch, M. D. Pitarch Garrido, etc.. | no solament s’ha de garantir
I'accessibilitat a aquests equipaments publics (culturals, educatius, esportius,
sanitaris i de benestar social), sin6 també s’ha d’afavorir la preséncia
d’activitats comercials de proximitat, de barri, del dia a dia, per tal de reduir la
mobilitat, 0 almenys que aquesta es realitze a peu. Normalment la distancia
optima per a recorrer a peu és de 300 metres, i per tant la proximitat urbana de

referencia ha estat distancia en el present treball.

Per a fer una diagnosi del marc d’estudi, hem utilitzat una serie d’indicadors
urbans per saber quins es compleixen i a quin nivell de qualitat de vida es
troben els habitants de I'ambit. Aquests indicadors s’han agrupat en 4 eixos
(compacitat, complexitat, eficiencia, estabilitat), per part de I'’Agéncia d’Ecologia
Urbana de Barcelona. El primer eix, fa relacié a l'ocupacié del sol, i I'espai
public i habitabilitat. EI segon eix esta relacionat amb les interaccions entre
distintes persones juridiqgues en un mateix espai, buscant un equilibri entre
distints usos, aixi com també amb la preséncia d’espais verds. El tercer eix
abasta la gestid de residus, de l'aigua i I'energia entre altres. A I'estabilitat
apareixen indicadors relacionats amb la cohesié social, com és l'index
d’envelliment, la dotacié d’equipaments o la proximitat d’equipaments a la
poblacié. A banda d’aquests 4 eixos, hi ha un cinqué eix, I'eix de la governanca
que tracta la transparéncia de les administracions publiques, la formacié de la
ciutadania i la participacié ciutadana en les politiques de planejament, i en el

seguiment de projectes.

A continuacio, s’ha tractat el model de les superilles urbanes, desenvolupades
per Salvador Rueda i el seu equip de I'Agéencia d’Ecologia Urbana de
Barcelona, i basades en l'illa de Cerda. S’ha definit en qué consisteix la
configuracid de la superilla, dins de la qual es permet Unicament el pas de
vehicles dels veins, de carrega i descarrega i d’emergéncia, a més dels
vianants i les persones que circulen en bicicleta. Les vies que delimiten
aguestes arees serveixen per a la circulacié de vehicles que recorren grans
distancies i al seu interior es realitza una vida a velocitat de vianant. Després
s’ha descrit quin és el procés per a la configuracié d’aquestes superilles, el qual

s’ha tingut en compte per a la part de la proposta en el present treball. També

Treball Final del Master en Transports, Territori i Urbanisme
Miguel CREMADES ALTED 9



s’ha fet referéncia a quins son els possibles resultats a curt i a mitja-llarg termini

d’aquestes actuacions.

En I'ultim punt de les superilles s’han tractat dos exemples d’aplicacié: Vitoria i
Barcelona. A Vitoria, a partir del Pla de Mobilitat Sostenible i Espai Public del
2007, s’ha estat aplicant aquesta configuracié. En canvi a Barcelona, s’han
realitzat estudis i tallers de participacio al respecte, i enguany van a provar amb

les seues primeres superilles pilot.

Posteriorment el treball s’ha endinsat en I'aplicacié de les superilles en la ciutat
de Valéncia. En primer lloc s’ha fet un recull dinformaci6 de dades
sociodemografiques, de mobilitat, d’espais publics i d’equipaments urbans del
marc global d’aplicacio, la ciutat de Valéncia, com a primera aproximacié. Les
dades s’han extret dels Anuaris de I'Ajuntament de Valéncia, del Pla de
Mobilitat Urbana Sostenible de Valéncia, del Padré6 Municipal, de I'lmpost de
Vehicles de Traccié Mecanica, de I'Institut Nacional d’Estadistica (INE), de

Metrovalencia,

En quant a les dades sociodemografiques mencionades hi apareixen la densitat
de poblacié per districtes, la distribucié de poblacié per genere i per edat,
'origen dels seus habitants per districtes, el moviment de poblacié entre

districtes, la poblacio jubilada i la poblacié activa, i la grandaria de les families.

Pel que fa a la mobilitat, s’ha fet referéncia al parc de vehicles, al repartiment
dels desplacaments per tipus de mitja de transport, a la durada de
desplacaments, a les hores punta, als motius de desplacament, a les IMD als
accessos a la ciutat i a les vies basiques de Valencia, a les places
d’estacionament, als taxis, a la xarxa viaria de bicicletes, a la cobertura
d’estacionament de bicicletes, a la demanda de bicicletes, al servei de
Valenbisi, a la xarxa d’autobusos de [I'Entitat Municipal de Transports de

Valencia (EMT) i a la xarxa de Metrovalencia.

En I'ambit dels espais publics s’han tractat les zones verdes, entre les quals
s’inclouen també les dels campus universitaris i els jardins de l'antic llit del riu

Tdaria, i les platges de la ciutat.
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Un altre ambit tractat és el dels equipaments urbans, entre ells els educatius
amb [l'oferta (publica, privada, privada-concertada) dels distints nivells
d’ensenyament en cadascun dels districtes i el nombre d’estudiants
universitaris dels distints centres. També s’ha fet referéncia als equipaments
sanitaris amb els que compta la ciutat, les farmacies i les caracteristiques dels
centres hospitalaris. En quant a les activitats economiques, hi apareix la
distribucio de les activitats comercials segons el tipus, la densitat de superficie
minorista, els mercats ordinaris que hi ha a la ciutat, i els mercats
extraordinaris. A més a més, s’han mencionat quins son els centres atractors
de mobilitat de la ciutat segons la redacci6 del Pla de Mobilitat Urbana

Sostenible de Valéncia.

Una vegada exposades aquestes dades, s’ha fet mencié d’'una proposta de
superilles que apareixia de manera molt poc detallada al Pla de Mobilitat
Urbana Sostenible, fet pel qual en aquest treball s’ha volgut desenvolupar la
idea en una zona concreta de Valéncia. Per a aix0, en aquest treball s’ha triat el
districte de I'Eixample, on a partir de la xarxa de vies basiques (estructurants)
de la ciutat i de la xarxa de transport public, s’ha proposat un conjunt de

superilles i d’agregacions de superilles.

A partir d’aci, s’ha triat una de les superilles plantejades per tal de realitzar una
diagnosi i una proposta com a superilla, la qual esta ubicada en el barri de la
Gran Via. En primer lloc s’ha tractat I'estructura sociodemografica de la
superilla i el barri de la Gran Via i s’ha comparat les seues dades amb les del
districte i la ciutat: densitat de poblacio, distribucio per edat i génere, I'origen i la
poblacié activa. A continuacio, s’han mostrat les persones juridiques que
conviuen a l'espai de la superilla. En quant a la mobilitat, hi apareixen dades
del parc de vehicles, de l'oferta de places d’aparcament fora de calgada, de
I'oferta d’estacionaments de bicicletes i de Valenbisi, aixi com de les parades
d’autobusos presents en I'ambit de la superilla. En quant als equipaments
urbans, la dotacio és pobra, cosa que s’ha analitzat posteriorment en una série

d’indicadors.

Treball Final del Master en Transports, Territori i Urbanisme
Miguel CREMADES ALTED 11



Per tal de completar la diagnosi en aquest treball s’han usat indicadors de I'eix
de la compacitat, de la complexitat i de I'estabilitat. En el primer eix s’ha donat
major presencia als indicadors relacionats amb la mobilitat ja que els nostres
objectius van lligats a la reduccié de I'is del vehicle privat amb la configuracié
de les superilles. Per aix0 els indicadors que s’han analitzat han sigut: la
densitat d’habitatges, la proximitat simultania a xarxes de transport alternatiu,
'ocupacié de la mobilitat motoritzada, la proximitat a aparcament de bicicletes,
'aparcament per a vehicles fora de la calgada i la dotaci6 de places
d’aparcament per a vehicles. En el segon eix s’han analitzat dos indicadors:
I'equilibri entre activitat i habitatge i la continuitat espacial i funcional del carrer.
En quant a l'eix de I'estabilitat s’han analitzat la dotacié d’equipaments publics
(rambit utilitzat ha sigut 'agregacio de les superilles) i la proximitat simultania a

equipaments publics.

Una vegada realitzada aquesta diagnosi, s’ha assignat una puntuacié en base
a uns objectius minims (5 punts) i desitjables (5 punts), la suma dels quals
poden donar com a maxim a cada indicador 10 punts. Posteriorment, els
indicadors s’han agrupat segons I'eix (compacitat, complexitat i estabilitat) i
se’ls ha assignat un pes relatiu (1/3), per a finalment sumar-los i obtenir aixi

una qualificacio final.

Les eines utilitzades per a la realitzacié dels planols que apareixen en aquesta
part com en la dels indicadors, sén I'’ArcGis Online i 'ArcMap 10.4.1. A més a
més, per als diferents calculs i diagnosis s’han extret dades del Cens de
Poblaci6 i Vivenda del 2001 i del Cadastre. També s’ha utilitzat el visor de
Terrasit, de I'lnstitut Cartografic Valencia, el mapa de transit de I'Ajuntament de
Valéncia i el mapa de 'Empresa Metropolitana de Transports de Valencia.
Aquestes dades extretes després s’han tractat en distintes taules d’Excel per a

poder realitzar els distints calculs per als indicadors i per als planols.

A continuacié s’ha plantejat una série de propostes, realitzades en distintes
fases, per a la configuracio de la superilla, per a aixo s’han dissenyat uns nous
sentits de circulacié dins de la superilla per tal d’evitar que travessen linterior

de la superilla els vehicles de pas, s’ha desviat una de les linies d’autobus que
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passa actualment pel seu interior, s’ha augmentat I'espai dedicat exclusivament
al vianant, s’han creat places interiors a la superilla, i s’ha augmentat la xarxa
ciclista. Una vegada, definides les distintes fases es realitza una comparativa
d’indicadors relacionats amb el primer eix, de la compacitat, i especialment amb

la mobilitat per a veure si la situacié ha sigut de millora.

Per a finalitzar, hi ha un apartat on s’exposen les conclusions a les quals s’ha
arribat al respecte del treball realitzat i els resultats obtinguts. A continuacio, hi
ha uns annexos on apareixen diferents taules realitzades aixi com seccions
transversals dels carrers interiors dissenyades amb el programa dAUTOCAD

per a la consecucio del treball.
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2. Marc teoric

2.1. L’origen de I’'Urbanisme. lldefons Cerda

2.1.1. Definicions

L'urbanisme relaciona elements fisics amb [lactivitat humana que es
desenvolupa en un espai teoricament tancat. Aquest concepte tenia en I'época
d’lldefons Cerda un caracter interdisciplinari i requeria de la imaginacio i
creativitat per a usar i crear les eines técniques, legals, economiques i socials

gue es necessitaven.

En la seua obra Teoria General de la Urbanitzaci6 exposava “col-locat en
I'alternativa d'inventar una paraula, o de deixar d'escriure sobre una materia
que a mesura que he anat aprofundint en el seu estudi, I'he cregut més util a la
humanitat, he preferit inventar i escriure, que callar, I'is de la paraula nova no
pot ser censurable sempre que la necessitat ho justifique, i ho abone a una

fi laudable.”

TEORIA GENERAL

URBANIZACION,

¥ APLICACION DE SUS PRINCIPIOS Y DOCTRINAS

REFORMA Y ENSANCAE IR BARCELONA,

POR DON ILDEFONSO CERDA,

IvaATERG b GAMTNOW, GANALES ¥ PURRTOR,

Trabajp wliimado n virtud 3¢ Real sutorivacian ¢ % da fobrers & 1850, aprebads por Real

bren 847 & junia &b wiwmo ado, dcdarads de wilided pare \a enseiiansa y & aplicacien

ofcial, gor Real dere de B de maye &4 4860, 4 mandado publicar por Real rben de 20 &
diciembes 34 4853, & cvpensas &l Eatado con fondas upeciales woladon gor Lo Coles,

TOMO L

\J

MADRID-
IMPRENTA ESPANOLA, TORWA, 14, BAJO.
1867,

Figura 1: Portada de I'obra “Teoria General de la Urbanitzacié”, d’lldefons Cerda.

Font: http://www.anycerda.org/.
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A continuacio expressava “el primer que se'm va ocorrer va ser la necessitat de
donar un nom a eixe maremagnum de persones, de coses, d'interessos de tot
genere; de mil elements diversos, que no obstant aixd de funcionar, pel que
sembla, cadascu a la seua manera d'una manera independent, en observar-los
detinguda i filosoficament, es nota que estan en relacions constants uns amb
els altres, exercint uns sobre els altres una accid a vegades molt directa, i que

per tant vénen a formar una unitat”

“El conjunt de totes aquestes coses, sobretot en la seua part material
s’anomena ciutat; tot i que el meu objecte no era expressar eixa materialitat,
sinG més aviat la manera i sistema que segueixen eixos grups en formar-se, i
com estan organitzats i funcionen després tots els elements que els
constitueixen, és a dir, que a mes de la materialitat havia d'expressar
l'organisme, la vida si aixi cal dir-ho, que anima a la part material; és clar i
evident, que aquella paraula no podia convenir-me. L'origen del terme el cerca
en la paraula urbs romana, que expressava tot el que estiguera dins de l'espai

circumscrit pel solc perimetral que els romans obrien amb els bous sagrats “(...)

Finalitzava dient “Heus aci les raons filologiques que em van induir i van decidir
a adoptar la paraula urbanitzacié, no solament per a indicar qualsevol acte que
tenda a agrupar l'edificacié i a regularitzar el seu funcionament en el grup ja
format, sind també el conjunt de principis, doctrines i regles que han d'aplicar-
se, perque l'edificacio i el seu agrupament, lluny de comprimir, desvirtuar i
corrompre les facultades fisiques, morals i intel-lectuals de I'home social,
servisquen per a fomentar el seu desenvolupament i vigor i per a acréixer el

benestar individual, la suma del qual forma la felicitat publica.”

Amb aco els seus objectius eren resoldre els conflictes més importants de
'época com eren la higiene, la mobilitat, 'accessibilitat i I'equilibri entre la

compressio i la descompressio urbana.
2.1.2. Tecniques

lldefons Cerda va aportar tota una série de noves idees, conceptes i tecniques
juridiques. Va idear una teoria de projecte d’urbanitzacié: el planol, les
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ordenances de construccio, els mitjans economics, legals i administratius que

s’han d’emprar per a desenvolupar el pla, etc.

Per a Cerda les despeses les havia d’assumir qui es beneficiava dels
avantatges de I'obra. Ningu havia d’eixir perjudicat. Va introduir la tecnica de la
reparcel-lacio i els perfils del sistema de compensacio, avangant-se moltes
décades a la primera formulacié d’aquest tipus per llei (Llei Adickes, Alemanya
1902).

També va idear la construccié d’'una mancomunitat entre tots els propietaris de
porcions de terreny ubicades en una illa urbana, integrada per la superficie
bruta total (limitada pels eixos dels carrers que la envolten). Aquests propietaris
formarien una Unica entitat, amb els mateixos drets proindivis (Bassols, M.,
1995).

Cerda pensava que la gestid urbanitzadora no havia de ser competencia de
I’Administracio, i va proposar que 'obra s’adjudicara en subhasta publica a una

empresa privada.

L’objectiu de Cerda era construir una societat el més igualitaria possible. Va
realitzar estudis sobre el cost de I'habitatge per a aconseguir habitatges dignes
i assequibles per a persones amb pocs recursos, sobre l'alimentacio, el
pressupost familiar, les condicions de treball dels obrers, la densitat i la

mortalitat, i va lluitar contra els especuladors del sol.

Per altra banda, Cerda pretenia resoldre els problemes de salubritat, a causa

de la congesti6 a la ciutat i 'abséncia d’infraestructures i normes higienistes.

Per a ell, en un principi, I'habitatge era una peca fonamental de la ciutat, perd
després va considerar que la porci6 més important era lilla urbana, la
‘mansana’, o intervia. La famosa illa urbana oberta, amb xamfrans i envoltada
de vies amples, constitueix l'intent de Cerda de trobar un nou equilibri entre la
vialitat i I'habitabilitat. Intentava ruralitzar la ciutat amb els amplis jardins

interiors, i amb la forma de quadricula de les vies, pretenia facilitar la circulacio,
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distribuint-se aquest de manera uniforme. Amb els xamfrans intentava disminuir

i evitar embossos.

Fig.29.

3 3,

D s g 5 2 ’ ' » oy
Glopesteian, dunendiones y nowenclatuza X lay calles, manzanas Y cnc:ucum.m.
. A !

Manzana 30 %’

Figura 2: Disposici6 i nomenclatura dels carrers, illes i encreuaments.
Font: http://www.anycerda.org/.

Malauradament el projecte inicial de Cerda per a I'Eixample va tenir algunes
modificacions importants com és la reduccio dels espais verds interiors de les

illes urbanes, fins que hui en dia practicament han desaparegut.
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2.2. Sostenibilitat urbana

2.2.1. Origens de la ciutat i evoluci6

L’origen de la ciutat el trobem a la historia en la concentracio de persones, en la
qual es produeix una interacci0 personal directa entre aquestes. Aixi es
produeix la possibilitat d’organitzar-se, intercanviar idees i experiencies, com
també repartir el treball entre la comunitat. Per tant, la ciutat és un espai on es
reuneixen diferents usos, i les persones s’organitzen per tal de realitzar
diferents activitats (feina, consum, residencia, entreteniment, ensenyament...).
Son centres de difusié de coneixement, aixi com també centres de produccio

de béns i serveis.

Les ciutats s’han basat des dels seus origens en les relacions directes entre les
persones, les quals formen una comunitat que ocupen un espai geografic. Els
seus limits depenen de la maxima distancia que un ciutada por fer caminant.
Podem parlar de la “dcity” (Miralles, 2014), de la ciutat de proximitat,
d’interaccié directa. Els ciutadans tenen com a lloc de trobada, a les ciutats,
I'espai public. Aixd és, I'espai public és la ciutat, i les persones que I'ocupen i
I'utilitzen es converteixen en ciutadans. | la interaccié i reunié d’aquests

ciutadans crea una comunitat.

La comunitat crea una organitzacié administrativa, una administracio local amb
unes funcions: regulacions, seguretat, treball public, serveis basics... En el seu
origen, aquestes funcions es basen en relacions directes entre persones i

limitades per la distancia a peu.

La ciutat es caracteritza per oferir un camul de possibilitats per a interactuar, on
s’intercanvia informacio, i s’accedeix a comercos i serveis. El model de la ciutat
compacta ofereix d'una manera més sostenible la possibilitat d’interaccio, ja

que s’utilitza menys espai i per tant cal menys moviment.

Des del segle XIX fins a I'actualitat s’ha produit un important desenvolupament
de sistemes de transport a tot el mon. Amb I'existéncia dels nous mitjans de
transport, les persones poden viure molt lluny unes de les altres, i treballar
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juntes al mateix lloc. Apareixen el fenomen de les grans arees metropolitanes i
les grans arees urbanes. La concentracié de persones i activitats ja no és
necessaria. Agd possibilita I'ocupacié de major espai i I'aparicié de la ciutat

dispersa. La podem anomenar “tcity” o ciutat del transport.

En aquesta nova realitat, els nous sistemes de transport afavoreixen noves
interaccions entre les persones, sense substituir les relacions directes properes
que tenien fins ara. Ara, tenen relacions directes amb persones en distints

ambits: casa, barri, feina, estudis, comercos, administracio...

Les funcions es distribueixen per tot el territori sense haver-hi una barreja
connectades mitjancant els sistemes de transport. Cada activitat té la seua area
d’influéncia, distinta de les d’altres activitats. Es creen arees metropolitanes o
arees urbanes funcionals. Aquesta nova realitat, obliga a I'administracié a
gestionar territoris més amplis i a coordinar distints governs, creant noves

entitats metropolitanes.

Finalment, des de fa uns quants anys, a Internet s’ha tingut un gran augment
en el nombre d’usuaris. Aquest permet interaccions diaries entre persones des
de distints llocs del planeta. Aquestes noves relacions complementen a les
anteriors. Ara la feina es pot realitzar sense estar-hi fisicament, des de casa. A
més a més, la xarxa proporciona accés a grans quantitats d'informacié
(Townsend, 2013).

Podem estar parlant de la ciutat electronica o virtual, i les persones han creat
un nou tipus d’'identitat global basada en aquesta nova comunitat virtual. Ara
bé, el temps és limitat. Les persones no poden mantenir regularment el

contacte amb tots perqué no hi ha suficient temps per a aixo.

La societat ha anat adaptant-se a tots aquests canvis, especialment el sector
més jove. | ha canviat molt la seua manera de relacionar-se, ja no sols entre els
joves, sind també amb la propia administracio i amb les empreses. Tot aco ens
obliga a trobar una nova forma de gestionar les ciutats i els territoris, amb

I'aplicacié de les noves tecnologies que tenim a l'abast. S’ha de dissenyar un
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nou tipus d’Administracio, la qual puga gestionar les distintes realitats de les

ciutats d’'una manera més sostenible: la propera, la metropolitana i I'electronica.

Hem de tenir en compte que les aplicacions digitals s’actualitzen de manera
continua, i les administracions necessiten serveis com la creacié d’aplicacions,
I'atenci6 al public, i el seu manteniment. A més es compta amb la col-laboracio
de les empreses privades per a la creacié d’aquestes aplicacions innovadores.
Arribem aixi al sorgiment de les ciutats conegudes com “ciutats intel-ligents”,

especialment a les més grans.

Pero, no totes les persones usen o saben com usar les noves tecnologies. En
qualsevol cas, realment les noves tecnologies poden millorar les activitats a la
ciutat. Gracies a les noves tecnologies es reduira el consum de recursos, i

s’augmentara el nivell d’eficiéncia de les distintes activitats.

Pero una ciutat no és intel-ligent per les aplicacions digitals que tinga, siné per
la gestio intel-ligent que es faca. Aixo si, les TIC poden ser unes bones eines
per a governanca. Cal tenir en compte, en qualsevol cas, que les aplicacions
poden fallar i que aix0 pot causar danys economics importants tant a nivell
general com a nivell personal de cadascu. Per aixd0 hem comentat que cal

comptar amb un servei d’atencié al public i un servei de manteniment potents.

En l'actualitat generalment, encara, I'administracié dins de I'Estat Espanyol, i
especialment I'administracio local, es gestiona mitjangant arxius en paper. Aixi
que per a aquesta nova realitat en la qual ens trobem, I'administracié es veu
obligada a arxivar en format digital tota la seua informacié per tal de poder
compartir-la entre distints organismes, si aixi fora necessari. A més a més, s’ha
de dissenyar portals de transparéncia d’accés lliure per als ciutadans a la
informacido economica, general i mediambiental de I'administracié en tots els
nivells. També és important destacar els nous portals de Govern Obert, per part
de les administracions, tot i que encara queda molt de treball. S6n portals de
dades obertes, les quals poden fer servir qualsevol persona o entitat per a crear
noves aplicacions i proposar millores al sistema que puguen beneficiar a la

resta de la societat.
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2.2.2. La ciutat sostenible

La sostenibilitat (Miralles, 2014) passa per aconseguir certs nivells en
parametres relacionats amb els tres seglents aspectes: mediambientals,

economics i socials.

- Mediambiental: I'analisi i focus de propostes en I'Gs eficient de recursos
en la ciutat i la recollida i tractament de residus de tots els tipus.

- Economic: un equilibri entre ingressos i despeses. L'economia no es pot
basar en un augment continu en deute sense possibilitat de retorn.

- Social: accessibilitat als serveis publics. Barreja de diferents usos i
funcions, aixi com de rendes, amb un percentatge elevat d’habitatges

proteqits.

El procés intens d'urbanitzacio del territori experimentat en les Ultimes decades
ha col-laborat en el creixement del consum de recursos, de la pérdua de
biodiversitat i de la fragmentacio dels espais naturals, amb la consequent
deterioracio de la qualitat de vida tant de I'entorn urba, com de l'entorn rural

proxim.

Per tant, la sostenibilitat €s un repte molt important per a la nostra societat. Si
no aconseguim una societat més sostenible empobrirem la societat actual i la
de les proximes generacions. Per aix0, és necessari d'adaptar la governanca
de la nostra societat a la nostra realitat actual del mén i les ciutats per poder
arribar a ser el més sostenibles possibles. Per optimitzar grans ciutats, Jacobs
(Jacobs, 1992) va proposar districtes de 50.000-200.000 habitants. Quant més

propera és I'administracié més sostenible.

Aquesta idea dels districtes de Jacobs és molt similar amb allo conegut com
"Superilles Urbanes”, idea desenvolupada per Salvador Rueda i el seu equip de
'Agéncia d'Ecologia Urbana de Barcelona (BCNecologia, 2013). Les
“Superilles” per a Barcelona tenen 400x400 metres. La proposta per millorar
sostenibilitat a Barcelona és generar comunitats en “superilles” delimitades pels

corredors de transit.
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La informacid i el coneixement en els sistemes urbans es concentren en les
persones juridiques: activitats economiques, institucions, centres tecnologics i
del coneixement, associacions. Cal augmentar la complexitat urbana, és a dir,
augmentar la diversitat de persones juridiques en la ciutat. Al model de ciutat
sostenible no és possible arribar-hi sense el desenvolupament d’'un model de
ciutat del coneixement. La informacio i el coneixement substituiran al consum

incessant de recursos com a eina de la competitivitat de les ciutats.

Ara s’aposta per un nou model d'urbanisme, basat en la informacié i el
coneixement, més sostenible que ha de treballar per quatre eixos basics: la
compacitat, la complexitat, I'eficiencia i I'estabilitat. Es defensa la compacitat
davant la dispersi6, la complexitat en lloc de I'especialitzacié territorial i la
simplificacio dels teixits productius. Es defensa I'estabilitat i la cohesio social i

no la segregacio i I'expulsié de ciutadans a les afores.

Es pretén propiciar la diversitat urbana a partir de la integracié d'usos i funcions
en les diferents escales d'intervenci6. Distints autors recomanen que un
percentatge no inferior al 20% de I'edificabilitat es destine a usos diferents a
I'habitatge. Aquesta barreja d'usos garanteix un desenvolupament equilibrat de
I'estructura social i la satisfaccio parcial de la demanda local de treball. A més
d’aquesta mescla, seria convenient potenciar la mescla de rendes per a una

millor cohesié social.

L'habitabilitat no soles ha de tractar les condicions en les quals es pot trobar
I'habitatge sind també a I'accessibilitat als equipaments publics. També s’ha de
considerar per a la qualitat urbana d’una ciutat la proximitat a les zones verdes

urbanes.

La diversitat en els equipaments ha de facilitar la cobertura a les necessitats
dels serveis als ciutadans en atencié a dos criteris claus: funcié i escala. La
funcié depén de les necessitats dels residents (educacid, sanitat, cultura,

atencio social, etc.) i I'escala correspon al radi de servei de I'equipament.

Es molt important actuar en diversos punts de la ciutat de manera estratégica i

simultania, fins i tot a la periféria (Cattan i Berroir, 2006; Ghorra-Gobin, 2008)
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per a desenvolupar nous pols d’intensitat urbana, que reforcen la vitalitat de la

ciutat. Aco crearia la percepcié d’'una “ciutat amigable” en tot el territori urba.

La sostenibilitat social és la més complexa, ja que abasta una gran varietat de
tematiques, i és preocupant que els analistes no mostren tanta importancia
dintre de la sostenibilitat a aquest parametre com a la resta. Aquesta
sostenibilitat tracta des de la pobresa i exclusio fins a la dificilment mesurable
qualitat de vida personal i familiar. 1 aquesta sostenibilitat social depén
directament de la millora de les altres dues variables, la sostenibilitat
economica i la mediambiental. També és cert que la seua dependéncia

produeix que siga més complex desenvolupar propostes de recerca i actuacio.

Un factor important per tal d’aconseguir la millora de la sostenibilitat social és
I'accessibilitat als serveis publics. Els models de localitzacié desenvolupats des
dels anys 50, han tractat de trobar una ubicacio optima per tal d’aconseguir la
maxima rendibilitat de l'oferta dels principals serveis del benestar (sanitat,
educacio i serveis socials) adaptant-se a la demanda ciutadana. Als paisos
desenvolupats, la localitzacié dels serveis €s molt estable i es fa molt dificil
modificar aquesta xarxa. Per aix0, les politiques urbanes estan enfocades a
variar I'oferta en nombre de places per tal d’adaptar-se a la variacio de la
demanda, aixi com també a crear nous focus per tal de descentralitzar part de
l'oferta i augmentar [laccessibilitat, i per tant, millorar [I'habitabilitat.
L’accessibilitat també passara per I'aposta pel transport public i la mobilitat
sostenible, potenciant I'is de la bicicleta i el desplacament a peu. La proximitat
als serveis publics es consolida com un dels aspectes millor valorats i que

millor garanteixen la sostenibilitat del territori.
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2.3. Mobilitat i Sostenibilitat

2.3.1. Problematica actual de la mobilitat

La mobilitat sostenible és un aspecte clau que sorgeix com a resposta als
impactes socials, economics i ambientals derivats de I'Us intensiu dels vehicles
de motor. El vehicle privat resulta ser el mitja de transport que més sol ocupa,
més combustible consumeix | més externalitats genera: accidents,
contaminacio, soroll, intrusié visual, congestio, etc. Aquesta ocupacié provoca
la desaparicié de I'espai public i, per tant, la ciutat. Soles queda la urbanitzacio.
Les persones que van a peu deixen de ser ciutadans per passar a ser soles

vianants. Un ciutada ho és en tant utilitza I'espai public sense restriccions.

En l'ambit urba, el transport representa, generalment, més del 80% de les

emissions contaminants, de les quals el 83% correspon al cotxe.

El soroll emés pel transport per carretera depén del trafic, de la velocitat, del
percentatge de vehicles pesats, de la topografia, de la distancia de la font
d'emissi6 i del tipus de paviment de la via, entre uns altres. A velocitats més
baixes, és el motor qui dicta el nivell sonor, mentre que a velocitats superiors a

40 km/h les propietats dels pneumatics i de la calcada son molt significatives.

Aquest Us intensiu del cotxe produeix també un efecte barrera. Els vianants i
ciclistes moltes vegades han de fer una gran volta per a superar I'obstacle o

infraestructura, i acd augmenta el temps i distancia del seu trajecte.

Una amplaria massa gran provoca sobre el vianant una perdua de la referencia
i seguretat que suposen els edificis propers. Una amplaria superior a quatre
carrils de circulacio pot impedir el pas en una Unica fase verda de vianants amb
mobilitat limitada. Les intensitats de trafic elevades converteixen en
desagradable i perillos el pas de certes vies, els vianants tenen la sensacio que

no es troben a la ciutat.

La mobilitat sostenible ha de ser, per definicid, segura. La convivencia de

diferents modes de transport en el mateix espai exigeix que es preste molta
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atencio a la seguretat ja que el sol fet de transitar pels carrers implica un nivell
de risc d'accident determinat. Aquesta mobilitat s'ha de caracteritzar per
integrar processos de participacio social en els quals es puga escoltar la veu de
tots, fins i tot la dels quals normalment no estan ben representats en la “opinié

publica”, com els xiquets o les persones majors.

Els ciclistes i vianants son els usuaris de la xarxa viaria més vulnerables.
L'accidentalitat, a part dels propis sinistres, genera una sensacio d'inseguretat i
por, cosa que fa que es perda l'us de l'espai public per a jugar o que
s’augmente I'us del vehicle privat per portar als xiquets a I'escola. | agd provoca

major inseguretat encara.

L'urbanisme i la mobilitat son dos conceptes directament relacionats. La
manera en com s’han desenvolupat les ciutats s’ha anat adaptant a les noves
formes de transport, dispersant la poblacié i ocupant major quantitat de sol. | és
que les ciutats es fan en funcio de la distancia que les persones poden recorrer

amb facilitat.

Si es treballa per la reduccié del nombre de desplacaments, I'Gs del transport
public a costa de I'automobil i el foment dels viatges a peu i amb bicicleta es
contribuira a mitigar els impactes ambientals i a reduir el consum energetic. Aco
passa, a banda de restringir I'us del vehicle privat, per millorar la xarxa

alternativa de transport.

La dependéncia respecte al vehicle privat s’ha incrementat a causa de diversos

fenomens:

- Creacio i localitzacié de nous centres comercials, poligons industrials,
etc.).

- Creacio d’infraestructures que provoquen major demanda de I'Us del
vehicle privat a costa d’altres modes.

- Serveis i equipaments localitzats lluny de la demanda.

- Pérdua de la qualitat dels serveis publics i equipaments més proxims a
la demanda.

- Optimitzacio de la circulaci6 i 'aparcament.
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2.3.2. Objectius

Per tot aixo el Llibre Verd de Medi ambient Urba, redactat pel Ministeri de Medi
ambient 1 aprovat per la Xarxa de Xarxes de Desenvolupament Local
Sostenible, exposa una serie d'objectius i directrius en I'ambit urba totalment
aplicables en I'elaboracio de plans de mobilitat més sostenibles. A continuacio

s'exposen les que fan referéncia a la mobilitat:
1. Reducci6 de la dependencia respecte a I'automobil.

2. Incrementar les oportunitats dels mitjans alternatius i de menor impacte

ambiental.

3. Reduccié dels impactes dels desplagaments motoritzats.
4. Evitar I'expansio6 dels espais dependents del cotxe.

5. Reconstruccio de la proximitat com a valor urba.

6. Recuperacio6 de la convivéncia en I'espai public.

7. Augment de l'autonomia dels sectors socials sense accés al cotxe. (Llibre
Verd de Medi Ambient urba, Ministeri de Medi Ambient i Agéncia d’Ecologia

Urbana de Barcelona, p. 72)

S’ha de tenir en compte que una gran part de la poblacié no té permis de
conduir o no té accés a l'is del vehicle privat. Cal garantir I'accessibilitat
universal als centres d'activitat del municipi (economica, ladica, social, sanitaria,

etc.) amb transport public, a peu 0 amb bicicleta.

Per a una mobilitat sostenible és molt importancia que la distancia des de la llar
o el treball a la parada d'autoblus o tren siga la més propera possible.
Augmentara I'is del transport public si es millora la seua accessibilitat i qualitat
del servei, i s'Taugmenta la seua cobertura. També si existeix un equilibri entre
'ocupacié i I'habitatge en una zona s’incrementa I'is del transport public i els

desplacaments a peu, mentre es redueix I'Gs de I'automobil.
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El disseny d’un I'espai public amb visi6 de la sostenibilitat inclou les condicions
que afavoreixen els desplacaments a peu i amb bicicleta, com I'ample de les
voreres, la connectivitat de les sendes urbanes i ciclistes o els dissenys que

prioritzen els vianants i les bicicletes.

L'accessibilitat a la destinacié és un aspecte que recull el nombre d'ocupacions
i equipaments i serveis que puguen ser possibles destinacions a una distancia
determinada. A les zones suburbanes residencials, amb I'abséncia d’aquests
serveis, existeix un major Us del vehicle privat i un menor desplagament a peu.

L'accessibilitat sol ser major en les arees centrals que en les periferiques.

Ciutats pioneres com Amsterdam, Copenhaguen, Zuric, Berna, Nantes,
Estrasburg, i, més recentment, ciutats com Li6, Paris i Bilbao han aconseguit
modificar el canvi modal d'un Us massiu de I'automobil cap a un major Us de
modes més sostenibles: els transports publics, els modes actius (el caminar i el
caminar amb bicicleta) i els modes compartits. Aquests es complementen en
anul-lar, cadascun, els desavantatges de l'altre, i, aixi mateix, en augmentar,

cadascun, el potencial de l'altre.

Pero cap dels modes sostenibles pot viure per si mateix. Per necessitat s'han
de concebre només en conjunt. Per a ac0, és necessari fomentar una politica
veritablement multimodal, que aprofite al maxim les sinergies entre transport

public, modes actius i modes compartits.

2.3.3. Proximitat urbana

Com s’ha dit adés una de les formes de solucionar els impactes des de la
sostenibilitat és el concepte de la proximitat. Per a una millor productivitat en
les activitats econdmiques d’un lloc s’ha de desenvolupar espais amb capacitat
per facilitar les trobades i interaccions entre els ciutadans. Als barris periferics
s’han de buscar aquests nous espais per a incloure comercgos, serveis i
equipaments per a augmente la vitalitat de la zona, el benestar i per tant es
millore la qualitat de vida dels seus habitants. Els espais publics s6n per
naturalesa mixts, ja que tenen una doble funcié: d’estada o trobada i de

circulacio.
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Durant molts segles, les persones han caminat durant hores cada dia per a tot
tipus d’activitat, i encara a mitjans de I'tltim segle XX, caminar una hora per dia
era molt normal, especialment en llocs amb poca poblacié. Pero degut a
I'aparicié dels vehicles motoritzat, soles era justificat a les ciutats caminar si

eren pocs minuts.

Cal tenir present el motiu pel qual la gent es vol moure i intentar reduir la
necessitat de moure’s o facilitar modes més sostenibles. Aquesta necessitat es
pot veure reduida si apostem per la proximitat urbana, és a dir, la proximitat del

treball, dels serveis i equipaments a I'habitatge.

Moltes ciutats tenen els seus origens en l'activitat comercial i es troba encara
molt present, contribuint de manera decisiva a la seua vitalitat, creant noves

centralitats urbanes de dinamisme en la ciutat.

En la ciutat, la proximitat és vital per a crear vida urbana, a condicié que es
millore l'accessibilitat fisica i socioeconomica a punts d'interés efectivament
frequentats per l'individu. Els punts d'interés poden ser equipaments, serveis 0
espais publics, pero per a aconseguir I'estatus d'infraestructures de proximitat

han d'afavorir la trobada i la interaccio.

La proximitat produeix friccié en la mobilitat, problemes entre distints agents
urbans. Conviuen vehicles a velocitats distintes juntament amb vianants. La
friccié no és roina pero pot arribar a ser un problema si els ciutadans no som
capacos de conviure-hi (Lavadinho, 2013). Es pot barrejar els distints fluxos o

separar-los segons la seua velocitat.

Les distancies curtes poden ser suficients per a moure's dins d'un barri, pero no
es poden satisfer totes les necessitats que la persona presenta. A les zones
metropolitanes s’ha de fomentar a més de caminar per a realitzar activitats que
es poden trobar proximes a l'interior del barri, també per a realitzar activitats
que es poden trobar més llunyanes, que també formen part de la nostra vida
quotidiana, com és treballar, estudiar o gaudir d’activitats culturals. Per tant
també s’ha de millorar les connexions a peu entre barris. També, s’ha de tenir

en compte que hi ha persones amb problemes de mobilitat, les quals hauran de
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comptar amb un bon sistema de transport public que connecte els punts de

I'oferta amb la demanda.

Certament, és molt dificil convencer a les persones que facen totes les seues
activitats en només un radi d'un o dos quildmetres, quan tenen tota una ciutat a

la seua disposicio.

Qualsevol que siga el mode de transport triat, sempre s‘ha de caminar, i per
tant s’han de crear itineraris que faciliten aquests desplacaments. Si aquests
trajectes son desagradables, la probabilitat d'utilitzar el mode de transport

disminueix.

El nou urbanisme, basat en el model de la ciutat compacta, ha tractat com a
tema cabdal la proximitat urbana. S'ha de concebre una politica de mobilitat
urbana que permeta combinar conjuntament la dinamica de la proximitat i la
dinamica de la llunyania. Dins de la complexitat que implica tractar de definir
formes urbanes més sostenibles, la proximitat entre usos i serveis apareix com
un dels factors clau. Les dinamiques de proximitat tenen aportacions positives
en una amplia varietat d'aspectes, entre els quals s'expliquen alguns tan
rellevants com la reducci6 de les emissions, la despesa energetica o la millora

del benestar dels ciutadans.

S'ha tractat de delimitar la densitat que la ciutat ha de tenir per a generar
desplacaments més curts. O com de mixts han de ser els usos del sol a fi
d'obtenir la diversitat necessaria per a generar proximitat (Marquet Sarda, O. i
Miralles-Guasch, C., 2014). En la majoria dels casos s'analitzen assentaments
urbans ja existents i es tracta de calcular els efectes que un canvi particular en
aguests territoris pot tenir en la mobilitat dels seus habitants. Posteriorment es

veu amb la utilitzacié dels diferents indicadors urbans.

Quan pensem en la proximitat pensem en els barris, estem creant subconjunts
mentals dins del sistema Ciutat. La Carta d’Aalborg, aprovada l'any 1994,
durant la “Conferéncia Europea sobre Ciutats Sostenibles”, organitzada pel

Consell internacional d'iniciatives ambientals locals i la ciutat d’Aalborg a

Dinamarca, ens diu: “la ciutat és, alhora, la major entitat capa¢ d'abordar
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inicialment els nombrosos desequilibris arquitectonics, socials, economics,
politics, ambientals i de recursos naturals que afecten al mén modern i la unitat
meés xicoteta en la qual els problemes poden ser degudament resolts de

manera integrada, holistica i sostenible.”

Per a poder analitzar la proximitat des del punt de vista de la mobilitat cal saber
que la relacio entre I'espai i el temps de viatge en la ciutat no és lineal, sin6é que
depén en gran mesura de la velocitat de cada mitja de transport. Els mitjans de
transport que guarden una major relaci6 amb la proximitat s6n els no
motoritzats, especialment anar a peu, que incorpora velocitats no superiors als
4,5km/h (Marquet Sarda, O. i Miralles-Guasch, C., 2014). Estudiar la proximitat
des del punt de vista de la mobilitat contribueix a augmentar el coneixement
sobre unes dinamiques que impliguen una gran quantitat de petits
desplagcaments i que s'usen per una gran quantitat de motius diferents.

Els desplacaments a peu i amb bicicleta es consideren els més eficients
energeticament, més respectuosos amb el medi ambient i més sostenibles per

a anar d'un lloc a un altre. Anar a peu ofereix multiples avantatges:
1. Es gratuit, igualitari i accessible a tots els nivells economics.
2. Es eficient, per a distancies inferiors a 3 km.

3. Es beneficids per a la salut. Esta demostrat que caminar disminueix el risc de
cancer i d'infarts, a més d'allargar I'esperanca de vida. El risc de patir una lesié

és molt baix.

4. Es sostenible. Contribueix a I'estalvi energétic. No produeix contaminacio
acustica, ni emissions de gas. També és el mode amb major capacitat de

desplagament per m?.
6. Fomenta un millor coneixement de I'entorn i la ciutat.

7. Facilita les relacions socials i la convivéncia.
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8. Cost baix de les infraestructures associades, inferior al d'altres mitjans de
transport.

Els principals eixos de connexié que formen part de la xarxa de vianants han
d'estar configurats per l'oferta de carrers que concentren activitats de tot tipus
(comercials, educatives, intercanviadors, centres socioculturals, centres
esportius, espais d'estada i zones verdes, tercera edat, etc.), és a dir, pels

carrers que atrauen i generen els desplacaments de vianants.

Es important centrar |'atencié en l'accessibilitat a peu dels equipaments de les
zones de major densitat de poblacio i sobretot als equipaments educatius.
També, cal tenir en compte com és el teixit comercial, associatiu i cultural de
cada ambit. Els mercats es configuren com un dels eixos vertebradors i
atractors de l'activitat economica alhora que constitueixen uns elements basics
per a la cohesi6 social. Els mercats permeten pensar un model de proximitat i
servei dels xicotets comercials, una oferta que augmenta el seu atractiu com a
comerg prop de casa, i que permet reduir els fluxos de trafic rodat. S6n un
element basic en possibilitar anar a comprar a peu sense haver de desplacar-

se amb cotxe a les grans superficies o centres comercials.

La percepcid positiva d'un emplacament esta donada per les possibilitats que
un ciutada té per a realitzar la seua activitat amb desplacaments a peu de
menys de 5 min. (300 metres de distancia). En primer lloc, s'ha de definir el
total de serveis basics amb el qual compta la ciutat. Després s'estableix una
zona de proximitat al voltant de cadascun dels serveis de 300 metres i es

calcula l'accessibilitat des del tram de carrer.

L'accessibilitat és un concepte que quantifica la possibilitat d'anar d'un lloc a un
altre, depenent de les caracteristigues del sistema de transport i de la
distribuci6 de les activitats sobre I'espai. La distancia implica un cost, en valors
temporals 0o monetaris. En un mateix espai, no existeix el mateix nivell
d'accessibilitat per a tots els individus que habiten en l'area (Handy, 2002).
Cada persona té el seu ambit d'accessibilitat pel seu ambit territorial, per les

seues relacions, el nivell de renda, edat, génere, etc.
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2.4. Indicadors urbans

Els indicadors sén instruments que serveixen per a interpretar la realitat i per a
controlar la seua evolucid6 en funcidé dels objectius plantejats. Aquests
indicadors ens permeten comparar distints models de ciutat. D'altra banda
permet valorar i comunicar a la ciutadania la utilitat del Pla ja que, sense els
indicadors, part de les metes aconseguides no serien reconegudes
adequadament. Els indicadors s’utilitzen en molts ambits de la Ciéncia, com la
Medicina, la Fisica, la Meteorologia, 'Economia, la Sociologia, etc., i no soles
serveixen per a observar i analitzar processos siné que també ajuden a prendre

decisions.

MODELO DE
CIUDAD
SOSTENIBLE

Habitabilidad

on la vivienda y
el edifice

Mixima
autosuficencla

de los flujos

metabélicos

COHESION SOCIAL EFICIENCIA COMPMENDAD

Figura 3: Indicadors clau per a un model de ciutat sostenible.
Font: http://www.bcnecologia.net/. Agéncia d’Ecologia Urbana de Barcelona.

Aquests indicadors es basen en 4 objectius basics de l'urbanisme sostenible
(Agéncia d’Ecologia Urbana, 2010): la compacitat, la complexitat, I'eficiéncia i
I'estabilitat. Al voltant d’aquests objectius es trobaran els indicadors agrupats

per 'ambit d’estudi.
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2.4.1. Ambit 1. Compacitat

El primer grup d’indicadors esta relacionat amb la compacitat que és I'eix que
atén a la realitat fisica del territori i, per tant, a les solucions formals adoptades:
la densitat edificatoria, la distribucio d'usos espacials, el percentatge d'espai
verd o de viari. Determina el grau de proximitat entre els usos i funcions
urbanes i també el grau d’equilibri del teixit urba. Dintre d’aquest eix, hi podem

trobar 'ocupacié del sol i I'espai public i habitabilitat.

L’urbanisme ecoldgic busca que 'ocupacié del sol siga compacta per a reduir
el consum de territori i recursos. Es pretén evitar noves urbanitzacions a les
afores per a no afectar a I'entorn i preservar la biodiversitat, de manera que
redefineixen els actuals barris. Es busca també que hi haja una densitat
edificatoria i poblacional suficient per a que hi haja una aproximacié entre
distintes funcions i facilitar que els moviments necessaris per a realitzar les
distintes activitats es facen a peu, i que hi haja major vitalitat i interaccio directa

entre les persones.

Aquest urbanisme busca convertir l'actual espai public en un lloc més
habitable. Abans de l'aparici6 del vehicle motoritzat, la poblacié ocupava
I'espai public sense obstacles. Una persona era ciutada perqué ocupava l'espai

public sense cap restriccio.

Amb l'aparicié del vehicle a motor, aquest va ocupar el centre del carrer i a les
persones que anaven a peu els van enviar a les zones adjacents als edificis, és
a dir, a les voreres. El ciutada que anava a peu va deixar de ser-ho i es va

convertir simplement en vianant.

El vehicle, per les seues caracteristiques, es va apropiar de, practicament, la
totalitat dels trams de la cél-lula basica urbana (l'illa) i aixi s’ha mantingut fins
avui. Els nous desenvolupaments urbans destinen, directa o indirectament, el
60, el 65 i fins al 70% del carrer a 'automobil (Salvador Rueda, 2012).

S'entenen per espais d'estada, els espais verds, parcs, jardins, places,

passejos, carrers per als vianants i voreres amb amples majors a 5 metres,
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doncs aquestes permeten que dues persones poden romandre parlant sense
interrompre el pas de dos carrets de rodes de persones amb mobilitat reduida
(Salvador Rueda, 2012).

Es busca I'equilibri entre els espais dedicats a I'organitzacié i funcionalitat
urbana i aquells dedicats al ciutada, com son I'estada. A¢o és el que analitza la
compacitat corregida. La compacitat corregida relaciona el volum construit
d'una determinada superficie urbana i l'espai d'estada, és a dir, I'espai de
relacié i el verd urba. Es un indicador d'equilibri entre el construit i els espais

lliures.

Aquest indicador corregeix la compacitat absoluta, compensant-la amb una
dotacié d'espai per a la convivencia. Una compacitat corregida d'entre 10 i 50
metres (sobre la malla de referéncia) garanteix, almenys, un espai d'estada de

20 m2 per persona.

L’espai public ha de ser accessible per a tots (sense barreres ni obstacles),
ergonomic (major espai dedicat al vianant), confortable (bona qualitat de l'aire,
confort acustic, luminic, termic), atractiu (per a les activitats economiques) i

segur (amb major preséncia de persones).

Per tant els indicadors que s’estudien en aquest ambit son: la compacitat
corregida, la qualitat de l'aire, el confort acustic i termic, 'accessibilitat del viari,
la proporcié del carrer, la percepcié espacial del verd urba i la proximitat de la
poblaci6 als serveis basics.

En 'ambit de la mobilitat i dels serveis, actualment, les ciutats espanyoles
dediquen més del 60% del seu espai public (directa o indirectament) a
I'automobil, sotmetent-ho a unes condicions d'entorn inadmissibles. El soroll, la
contaminacié atmosferica, els accidents de transit o a la intrusié visual son,
entre unes altres, variables que veuen superats els limits i que minven la
qualitat urbana i I'espai dedicat al vianant i a la resta de modes de transport. El

vehicle privat condiciona la resta d'usos i funcions de I'espai public.
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Es necessari identificar la incompatibilitat entre usuaris de I'espai public. El
vehicle de pas, que té per objectiu cobrir I'espai en el menor temps possible.
L'Gs de l'espai ocupat pel cotxe és incompatible amb els usos que necessiten
els xiquets, els ancians i els ciutadans en general, també amb la distribucio

urbana, les emergencies, etc.

En qualsevol cas, el vehicle juga un paper que té a veure amb la funcionalitat
urbana. Ordenar i planificar I'espai public intentant augmentar els usos i
funcions urbanes, fent-los compatibles entre ells en la major part de l'espai
public, suposa reduir, drasticament, I'ocupacio actual d'aquest pel vehicle privat
i amb aco, modificar el percentatge de desplacaments per a aquest mode de
transport. A¢O suposa, conseqientment, crear un nou model de mobilitat,
entenent que un nou model no és més que canviar les proporcions en els

percentatges dels desplacaments per a cada mode de transport.

Garantir, alhora, la funcionalitat urbana i una nova concepcié de l'espai public,
suposa, d'una banda traspassar part dels desplacaments que avui realitza el
transport privat a la resta de modes de transport i assignar per a cada mode
una xarxa que faca compatibles a més de la funcionalitat, la resta d'usos i

funcions urbanes.

L'aparcament és un dels problemes actuals més apressants. Ocupar la via amb
aparcaments és un balafiament de l'espai public que, segurament, no sera
entés en un futur proxim. Encara s'entén menys que la legislacié obligue, per
llei, a reservar un determinat nombre de places d'aparcament. Els cotxes
haurien d'aparcar-se en llocs interiors, a poder ser en el subsol. La distancia del
lloc de residencia a l'aparcament no hauria de ser inferior a la distancia
d'aquesta a la parada més proxima de transport public. L'esfor¢ hauria de ser,
com a minim, igual. En el propi edifici de residencia, com a maxim, s'hauria de
comptar amb una placa per habitatge. Per contra, el nombre de places per a

bicicletes hauria de ser, com a minim, de dues.

Els indicadors que s’analitzen en aquest ambit sén: el mode de desplagament

de la poblacid (% vehicle privat), proximitat de la poblacié a xarxes de transport
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public i als estacionaments de bicicletes, repartiment del viari public a I'is de
vianants i de vehicles, aparcament per al vehicle privat fora de la cal¢cada,
deficit de places d’aparcament, operacions de carrega i descarrega de
mercaderia en centres de distribucid urbana, i infraestructures de serveis

urbans.
2.4.2. Ambit 2. Complexitat

En la complexitat s’estudia el grau de mixticitat d'usos i funcions d’un
determinat territori. La complexitat urbana és el reflex de les interaccions que
s'estableixen en la ciutat entre les persones juridiques: activitats economiques,
associacions, equipaments i institucions. Per tal d’augmentar l'index de
diversitat es cerca un equilibri entre els usos i funcions. Es tracta d’acostar les
persones als equipaments i als serveis, a les seues activitats quotidianes, cosa
que fa reduir el consum d’energia, de temps i, per consequéncia, costos
economics i socials. Dintre d’aquest eix, es troben dos ambits diferenciats, per
una banda la complexitat urbana, i per laltra els espais verds i la

biodiversitat.

La reserva d'espais per a locals comercials, oficines o altres serveis, es
garanteix mitjancant el percentatge d'edificabilitat minima per a usos no
residencials, és a dir, serveis terciaris, serveis avancats i serveis publics.
L'objectiu resideix a acollir una determinada densitat d'activitats, per a garantir

valors minims de complexitat urbana.

La proximitat entre complementaris i la mescla de funcions, en contraposicio al
monocultiu residencial i les arees funcionals, permet una major probabilitat
d'intercanvi entre persones juridiques i, per tant, una major complexitat de
l'organitzacio urbana. A més, genera patrons de proximitat per a poder satisfer
les necessitats quotidianes. Una major diversitat i mixticitat d'usos augmenta el
capital social i economic d'un territori, alhora que augmenta la seua

competitivitat i atraccio.

Els indicadors urbans que s’estudien en aquest ambit son: I'index de diversitat

urbana, l'equilibri entre lactivitat i la residéncia, la proximitat a activitats
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comercials quotidianes, les activitats denses de coneixement i la continuitat

espacial i funcional del carrer corredor.

La creacié de nous espais verds augmenta la permeabilitat de les ciutats a
entorns naturals i de la biodiversitat, i ofereixen nous llocs per a I'estada, el
passeig i la interaccioé de les persones. En les politiques del nou urbanisme es
busca crear una xarxa d’espais verds interconnectats que a la seua vegada
estiga també connectada als itineraris principals de vianants. No soles es té en
compte el verd del sol, sind també el que es trobe a altura, el qual millora
I'aillament térmic i acustic dels edificis. A més a més, tot agcd incrementa la

sensaci6 d’estar a una “ciutat amigable”.

Els indicadors que s’analitzen son: I'index bidtic del sol, espai verd per habitant,
cobertes verdes, proximitat de la poblacié a espais verds, index de funcionalitat
dels parcs urbans, biodiversitat de 'arbrat i la connectivitat dels corredors verds

urbans.
2.4.3. Ambit 3. Eficiéncia

L’eficiéncia esta relacionat amb I'ambit del metabolisme urba, és a dir, amb
els cicles de laigua, la gestid dels materials, i la generacié de I'energia que
consumeix una determinada ciutat per al seu funcionament. La gestié d’aquest
sistema urba ha de ser el més eficient possible per tal de produir els minims

Impactes en els ecosistemes.

Els indicadors urbans que s’estudien son: el consum o la demanda de I'energia
per sectors, la produccio local d’energia renovable, 'autosuficiencia energética
a partir de I'energia renovable, el consum o demanda hidrica per sectors, la
regeneracié d’aigies marginals, [l'autosuficiéncia hidrica, I'autoproduccio
d’aliments, la recollida selectiva neta, la dotacié de contenidors de recollida
selectiva i la proximitat de la poblacié a aquests, la emissié de gasos d’efecte

hivernacle, la contaminacié luminica, etc.
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2.4.4. Ambit 4. Estabilitat

Aquest quart eix tracta sobre la cohesio social que hi ha en un determinat
territori. La barreja social (de cultures, edats, rendes, etc) produeix un efecte
estabilitzador. Quan hi ha una situacié de segregacio, I'area és inestable i es
produeixen problemes en la vida quotidiana de les persones i afecta, per tant,
en la vitalitat de la propia ciutat. La segregacid genera desconeixement i
provoca situacions d’inseguretat i por d’aquell que és diferent. S’ha de treballar
per la integracido per a disminuir aquests possibles conflictes que es poden

produir a causa de diferencies entre els distints agents urbans de la ciutat.

La proximitat i la compacitat afavoreixen el contacte i la relacié d’agents
diversos i la complexitat afavoreix l'existéncia d’aquests en un mateix lloc.
També és important que un percentatge important dels habitatges siguen
protegits, i que aquests compten amb una bona accessibilitat als equipaments i
serveis per a poder tenir un grau acceptable de benestar.

Es projectara una dotaci6 oOptima d'equipaments publics amb un
dimensionament que garantisca criteris de diversitat i distribucié equilibrada. La
quantificacio segons I'is respondra a les necessitats de la demanda generada
pels nous residents i pel deficit resultant en els sectors ja consolidats. En tot
cas, es matisara en funci6 de dos criteris: el tipus de teixit urba i la

caracteritzacio demografica.

Des d'un punt de vista urbanistic, analitzar els equipaments dels quals disposa
una determinada poblacié implica dues consideracions: en primer lloc si
aquests espais son suficients sobre la base d'uns estandards quantitatius i en
segon lloc si sén suficientment propers als habitants als quals donen servei.

Els indicadors agrupats en I'ambit de la cohesié social sén: l'index
d’envelliment, la poblacio estrangera, els titulats de tercer grau, els habitatges
amb proteccié oficial, la dotacié d’equipaments publics i la proximitat de la

poblacié a aquests.
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3. Superilles Urbanes

3.1. Antecedents

lldefons Cerda va plantejar la dicotomia entre 'aillament i les relacions socials,
que sbén dos aspectes de la vida de la ciutadania i per tant, de la ciutat. Ago va
donar lloc a que en el disseny de I'Eixample de Barcelona es dividira I'espai
entre soOl edificat i sol verd a parts iguals. Malauradament actualment s’ha

passat a un 91% d’edificacio i un 9% de sol verd.

En el projecte de Cerda l'illa urbana era la unitat basica d'organitzaciéo de
I'edificacio, substituint a I'’habitatge. Aquesta unitat també és, en l'actualitat, la
cel-lula urbana que estructura la ciutat funcionalment i que estructura la seua
mobilitat. La grandaria que tenia aquest element va ser pensada per a

respondre a les necessitats de mobilitat que tenia el vianant.

Perd amb I'aparicio del vehicle motoritzat, aquest nou agent necessita illes més

grans, ja que a menor grandaria de les illes més interrupcions.

Figura 4: L’Eixample de Barcelona d’lildefons Cerda.

Font: http://www.anycerda.org/.
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Antigament, abans de l'aparicié del vehicle a motor, la grandaria d'aquesta
unitat (en general uns 100m de costat) es considerava adequat. En
consequéncia, la grandaria de lilla esta pensada per a donar resposta als
problemes de mobilitat que existeixen a escala de vianant. L’objectiu del vehicle
motoritzat és anar d’un lloc a un altre el més rapidament possible. Agd produeix
un xoc d’interessos entre el vianant i els vehicles, que no comparteixen les

mateixes caracteristiques pero es veuen obligats a conviure en el mateix espai.

En general, si s’Taugmenta la grandaria de les illes per les quals pot circular el
vehicle motoritzat, s'observen els segients efectes positius i negatius sobre el

trafic:

- Augmenta l'eficiencia de la xarxa per disminuir el nombre d'interrupcions.

- Augmenta l'eficiencia de la xarxa per la possibilitat de millorar lI'ona
verda semaforica.

- Disminueix l'eficiencia de la xarxa per reduir la superficie dedicada al
vehicle privat.

- Disminueix l'eficiencia de la xarxa per la possibilitat que els vehicles

hagen de fer un major recorregut per tal d’arribar a la seua destinacio.

Quan s'augmenta la grandaria de les illes per les quals pot circular el vehicle
motoritzat (respecte les illes edificatories), s'alliberen espais per a ser utilitzats
pel vianant i per a millorar la qualitat de I'espai public de la ciutat amb multiples
consequencies. Si ajuntem diverses illes de manera que el vehicle motoritzat
només pot circular per l'exterior d'aquestes, el nombre d'interrupcions
disminueix, i la fluidesa del trafic per aguest motiu augmenta. Aquest conjunt

d’illes es coneix com Superilla.
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3.2. Plantejament i objectius

Diversos estudis en I'ambit de la mobilitat sostenible arriben a la conclusio que
la grandaria optima de la Superilla seria de 400m de costat (enfront dels 100m
de les illes edificatories de Cerda). Aquesta mesura és suficient per a
augmentar sensiblement la qualitat de l'espai public al mateix temps que es

millora I'eficiéncia de la xarxa de vehicle motoritzat.

)y Xarxa actual Vehicle residents, emergéncia.
sl Xarxa primaria

Permeabilitat vehicle de pas

Vehicle de pas

—p Xarxa secundaria interna

Figura 5: Model actual i model de superilla.

Font: http://www.bcnecologia.net/. Agéncia d’Ecologia Urbana de Barcelona.

Una Superilla ve delimitada per vies basiques (vies principals de transit) que
configuren una area l'interior de la qual inclou un conjunt d’illes. El trafic de pas
té l'accés restringit a l'interior de la Superilla. Aquest ambit es converteix en un
lloc preferent per al vianant, compartit amb ciclistes, vehicles de servei,
d'emergencies, de residents, etc. Dins de la superilla els carrers passen a ser
de plataforma unica i la velocitat maxima s'estableix en 10 km/h. L'aparcament

de vehicles en superficie tendeix a reduir-se gradualment, de la mateixa
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manera, la distribucié urbana de mercaderies es veu subjecta a una nova

regulacio.

Si la primera caracteristica de la superilla urbana és impedir la circulacio del
vehicle de pas pel seu interior, la segona és establir una xarxa diferenciada per
a cada mode de transport.

Té dos grans objectius:

1. Frenar i revertir la tendencia del model de mobilitat vigent, basat en el vehicle

privat.

Es tracta de reduir al minim el conjunt d'impactes negatius que es produeixen a
causa de I'Us intensiu del vehicle motoritzat a les ciutats: les emissions
contaminants, els sorolls, la perdua d'espai habitable i transitable per al ciutada
que es desplaca a peu, l'accidentalitat, la intrusioé visual, aixi com els costos
economics associats a aquesta serie de consequencies. L’espai public és
ocupat en dos tercos pel vehicle privat quan només un ter¢ de la poblacio

utilitza aquest mode de transport.
2. Crear un nou tipus d'espai public que incremente la seua habitabilitat

Aquestes condicions permeten desenvolupar un espai public de qualitat en
possibilitar una série d'actuacions que la preséncia del trafic impediria, i que
estan orientades a I'habitabilitat i el confort del ciutada. La transformacié de la

mobilitat permet la transformacio de la ciutat.

Les vies basiques sén les vies rapides urbanes, per on circula el vehicle de pas
i el transport public de superficie (bus, autocars, taxis, tramvia, etc), ocupant
cada mode de transport el seu propi espai, creant una xarxa especifica que
cobrisca tota la ciutat. La xarxa viaria basica abraga diverses illes del teixit
urba, daci la denominacié de superilles urbanes, les quals queden definides

pel perimetre que dibuixa la xarxa.
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CONVENCIONAL CON SUPERMANZANAS

sonaw 00y X 00p

400 x 400 metros

Figura 6: Model actual i model de superilla.

Font: http://www.bcnecologia.net/. Agéncia d’Ecologia Urbana de Barcelona.

A Tlinterior de les superilles es mou la resta d'usuaris de l'espai public: els
ciutadans que van a peu, les bicicletes, el transport de distribucio i els serveis,

les emergéncies i els vehicles dels residents.

Les superilles acullen doncs, el conjunt d'usos que avui es donen cita en
qualsevol part de la ciutat menys un, impedir la circulacio del vehicle de pas en

el seu interior. No sén estrictament zones exclusives per als vianants.

L'interior de les superilles urbanes pot dissenyar-se amb plataforma unica fent
que la velocitat de qualsevol mobil s'acomode a la velocitat del vianant, la qual
cosa suposa que l'accessibilitat per a les persones amb dificultats fisiques es
garantisca en practicament la ciutat sencera. La persona de mobilitat reduida

juga un paper indicador de qualitat de I'espai public de primer ordre.

Un model de mobilitat basat en superilles garanteix que tots els teixits i el
conjunt de punts d’interés de mobilitat en una ciutat siguen accessibles en

gualsevol de les modes de transport.
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El canvi fonamental que introdueix aguest esquema consisteix a reestructurar
la mobilitat establint una xarxa diferenciada per a cada mitja de transport. Amb
aco disminueixen els conflictes entre vianants i trafic rodat. A l'interior de les
superilles es pot estendre la xarxa ciclista la qual done una major seguretat als
usuaris en els seus trajectes. Per a oferir una mobilitat continua i segura als
vianants és necessari un espai public suficient i de qualitat, és a dir, sense

interrupcions ni obstacles que dificulten els seus desplacaments.

El temps a peu des de la zona d’aparcaments a la via basica a qualsevol punt
de la superilla és assumible per als vianants. Aixi mateix, aquest s’equipara al

necessari per a accedir al transport public, cosa que afavoreix el traspas modal.

Treball Final del Master en Transports, Territori i Urbanisme
Miguel CREMADES ALTED 44



3.3. Procés i resultats

Les restriccions al vehicle de pas, i certes millores en el disseny dels carrers
(plataforma Unica, nou mobiliari urba, etc.) fan que tothom millore la seua
accessibilitat. Es una millora substancial per a les persones amb mobilitat
reduida, amb cotxets de xiquets, bicicletes ancians o xiquets jugant en el

carrer, aixi com també per a vehicles de serveis i emergencies (o taxis).

Un model de ciutat basat en Superilles té una escala més humana, on cada
element s’adapta a les necessitats de cada agent amb el minim efecte en les
necessitats de circulacié de la resta. Tots els subjectes es beneficien en aquest

model.

El disseny d'una proposta de Superilles ve definida per dos elements
diferenciats: la definicid de la xarxa, i el seu disseny intern i altres elements

associats.
1. Definici6 de la circulacié a l'interior de la Superilla.

Punts d'entrada, sentits de circulacié dels carrers interiors, horaris d'accés per

exemple per als vehicles de distribucio.
2. Disseny de I'espai public de la Superilla

Arbrat (nombre, especies, ubicacio), mobiliari urba (bancs, il-luminacid, pilones,
semafors i panells informatius, senyalitzacio interna, etc.), paviment (en secci6
anica), itineraris per als vianants, i si és necessari la reserva d'espai per a

I'aparcament i la carrega i descarrega mentre no es trobe una altra alternativa.

3. Planificaci6 de les xarxes de mobilitat de manera que cada mode de

transport compte amb la seua propia xarxa

La segregacio de xarxes disminueix els conflictes entre modes, permet que
cada mode (vehicle privat, transport public en superficie, bicicleta i a peu) puga
desplacar-se a la velocitat que li és propia i esta pensada per a potenciar I'Us

dels modes de transport més sostenibles (a peu, bicicleta i transport public).
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4. Proposta d'aparcaments subterranis accessibles directament des de la xarxa

basica

5. Solucions per a la carrega i descarrega en centres logistics subterranis,

vinculats o0 no a mercats

6. Procés de participacié ciutadana

7. Execucié material de les Superilles

La limitacio de I'accés del vehicle privat de pas a l'interior de les Superilles és

un element clau en la propia definici6 d'aquestes. Existeixen diferents formes

d'evitar I'accés dels vehicles de pas, que es poden utilitzar de forma individual o

conjunta:

Si els

Pivot retractil: Amb obertura mitjancant targeta per a vehicles autoritzats,
i amb comunicacié directa amb un operari per a flexibilitzar les entrades
dels vehicles no residents (persones amb discapacitat, taxis,
emergencies). Té l'avantatge que en termes temporals la Superilla pot
obrir-se i desaparéixer com a tal (facilitar operacions de distribucio
urbana, necessitat per obres, actes publics, etc.).

Sentits refractaris: Modificacié dels sentits de circulacid interiors de
manera que s'eviten dreceres per a travessar la Superilla i s'evite

I'entrada del vehicle de pas.

carrers interiors de Superilla tenen seccié suficient, la seua interseccio

genera un ampli espai que es pot dissenyar com si d'una placa es tractara (amb

bancs,

jocs infantils, fonts, etc.).

Dins dels resultats esperats de la implantacié de la Superilla cal distingir entre

els quals es produeixen a curt i a mitja-llarg termini.

A curt termini:

- Millores immediates en la qualitat de vida dels ciutadans.
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- Reduccié de la contaminacié atmosférica i acUstica en els carrers interiors de

la Superilla.

- Augment significatiu de la superficie de I'espai public disponible per al vianant,
i per a l'estada dels seus veins. S'inverteix el repartiment de l'ocupacié de
I'espai public a favor del vianant.

- Sobre aquest espai public per al vianant es poden desenvolupar intervencions
en el paisatge urba amb elements que atrauen, corredors verds, mobiliari urba,

etc.

- Augment de l'accessibilitat i de la seguretat dins de la Superilla en virtut de la
creacio de carrers de plataforma Unica, I'establiment de la prioritat per als
vianants i la limitacio de la circulacié a vehicles de residents i serveis. Els

sectors socials que no disposen de cotxe guanyen en autonomia.

- Disminuci6 dels conflictes entre els modes de transport a partir de la creacié
de les diferents xarxes de mobilitat (vianants, ciclistes, transport col-lectiu en

superficie) de manera que no interferisquen entre si.
A mitja-llarg termini:

- En una primera etapa és inevitable que augmente el volum de trafic en les
vies basiques. Amb les Superilles es reduira la capacitat de circulacié del cotxe
i aixi es propiciara un canvi modal a favor dels mitjans de transport més
sostenibles (a peu, bicicleta i transport public). Alguns ciutadans deixaran de
desplacar-se en vehicle privat perqué les noves condicions els dissuadiran de
fer-ho.

- Augment de la complexitat urbana amb la potenciacié de la diversitat d'usos

del carrer.

- Supressié gradual de l'aparcament en superficie mitjangant noves arees

destinades a aquesta fi en el subsol.

- Desplacament de la carrega i descarrega a centres logistics subterranis.
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3.4. Exemples d’aplicacio

3.4.1. Barcelona

Des de la implementaci6 del Pla Cerda, Barcelona s’ha anat estenent
mantenint I'estructura de carrers ortogonals amb les illes urbanes com a unitats
basiques. A Barcelona, ciutat mediterrania, compacta i complexa, s’ha impulsat
un projecte de Superilles per part de I'Ajuntament de Barcelona, amb la
col-laboraci6 de I’Agéncia d’Ecologia Urbana. Aquest té com a objectiu millorar
la vida de les persones a partir de definir un nou element que possibilita noves
funcionalitats a I'espai public. Amb aco es pretén afavorir la mobilitat sostenible,
la productivitat la biodiversitat, o els espais d’estada del vianant. El projecte
contempla 42 indicadors urbans que s’agrupen en distints objectius o eixos

clau: compacitat, complexitat, eficiencia i cohesié social.

Les cine superilles pilot

Maternitat
de SantRamon

Ambit pilot les Corts Esquema original de
sz=y Ambit pilot superilla de 'Agéncia
Eixample la Sagrada d’Ecologia Urbana de
Familia -
——T Ambit pilot Barcelona
Ambit pilot - Placade les (Nodirectament aplicable 3 les cinc superilles pilot)

Sants-Montjuic

R\ Glories
Hostafroncs. Nova ' Antiga el Clot,
Esquerra  Esquerra elFort
delEixample  de I'Eixample Pienc

Vehicles de pas 4 .
. i transport public ~ Xarxa basica I Aeb’oblemu
. Transit de vianants " i mbit pilat

ide bicicletes —p Xarxa secundaria interna ' St. Marti

Vehicles de residents, carrega Eix viari per al vianant i .

idescarrega, emergencies altres usas de lespai pablic }

Aparcaments Eis viari per al transport

iplataforma logistica motoritzat [ o

Font: Ajuntament de Barcelona / Grafic: X. Laborda

Figura 7: Proposta de Superilles Pilot a Barcelona.
Font: Agéncia d’Ecologia Urbana de Barcelona.

El projecte forma part dels treballs técnics que s’estan desenvolupant al voltant
de la redaccio del Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona 2013-2018. El
plantejament es recull a la linia 2.2. del Compromis Ciutada per la
Sostenibilitat: “Instaurar noves superilles i potenciar barris a velocitat humana
on es viu i treballa, reduint la mobilitat obligada. Jerarquitzar els usos de les
vies [...]". El mapa de Superilles de Barcelona es basa en la nova xarxa

ortogonal d'autobusos de Barcelona. Les cinc superilles que es van dibuixar
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com proves pilot 'any 2014 sén a les Corts, a Hostafrancs, a I'Eixample, al
voltant de Glories i al Poblenou.

Una de les superilles més avancades és la de les Corts, delimitada per la
travessera, la Gran Via de Carles lll, 'avinguda de Madrid i la Riera Blanca. En
aquesta area ja s’ha actuat en I'espai public amb microurbanitzacions entorn
del carrer de Benavent. També s’esta ultimant la posada en marxa d’'una cruilla

amb els semafors intel-ligents.

Un programa com aquest necessita d’una intensa informacié i implicacié de la
ciutadania. La participacié d’associacions, organitzacions i persones de l'area
d’influencia de les superilles és prioritaria. Durant aquests anys s’han estat fent
tallers informatius i participatius de caracter obert al districte de els Corts, el

primer en el qual s’ha iniciat la prova pilot.

3.4.2. Vitoria

A la ciutat de Vitoria, en matéria de mobilitat, es va plantejar un canvi en les
‘regles de joc’. En primera instancia es va decidir abordar la mobilitat des d'una
perspectiva integral, actuant conjuntament sobre la mobilitat i I'espai public (en
aguest sentit, el propi nom del Pla és significatiu). Per a aco, es va redefinir
I'espai public posant en valor el seu paper com a lloc per a la trobada i la
interaccié social; és a dir, I'espai public va passar d'entendre's com el suport
fisic sobre el qual circulen els mitjans de transport (majoritariament, I'automobil
privat), a interpretar-se com el mitja en el qual es desenvolupen les relacions
socials i en el qual conviuen vehicles motoritzats, ciclistes i vianants, de manera
gue es posaren en valor altres usos del mateix (recreatius i d'oci, com a espai

per a les relacions socials, etc.).

A partir d'aquesta interpretacié de I'espai public, es va establir un nou esquema
general per a la mobilitat. En primer lloc, es va reordenar I'espai public entorn
d'unes unitats espacials denominades superilles urbanes. Les superilles serien
les cél-lules urbanes sobre les quals descansaria una nova jerarquia del viari
de la ciutat entorn d'una xarxa basica de vies preferents, carrers interiors i “illes”

calmades de trafic.
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Es va determinar que carrers principals han de suportar el gruix del trafic,
incloent la xarxa de transport public, i quins passarien a convertir-se en carrers

interiors de superilles.

La xarxa basica de circulacié, formada pels limits de les Superilles, permet una
correcta connexié entre barris i de la ciutat amb [I'exterior. Mitjancant
simulacions per ordinador, a més, s’ha comprovat el correcte funcionament
d'aquesta. També es ressalten uns anells vials de circulacié que permeten

envoltar la ciutat sense accedir al centre.

Aixi, la xarxa d'autobusos es va redissenyar sota dues premisses. D'una banda,
aquesta havia de seguir la nova jerarquia viaria aportada per l'esquema
de superilles; per una altra, havia de ser complementaria amb el tracat del
tramvia. Aco obligava, en primer lloc, a una reduccio de les linies d'autobus,
gue van passar de 17 a 9. L'objectiu d'aquesta disminucidé era aconseguir un
disseny més funcional i racional, garantint l'accessibilitat i la connectivitat. Les
noves linies devien estar interconnectades en xarxa, facilitant els trasllats entre
linies d'autobds i tramvia. Al mateix temps, es va augmentar la flota
d'autobusos en 17 unitats i es van incorporar 45 nous conductors. La
simplificacio de lI'esquema va fer augmentar la freqiiéncia dels autobusos fins
als 10 minuts, i va reduir el temps mitja d'espera en parada fins als 5 minuts. A
més, es va dur a terme la integracio tarifaria per a facilitar la connexi6é entre

modes.

Per a fomentar I'is de la bicicleta es va decidir millorar les condicions de
circulacié i retornar-la a la calgada, aprofitant el calmat de trafic. Aixi, es va
plantejar un esquema compost per una xarxa principal de vies ciclistes

juntament amb una xarxa secundaria per l'interior de les superilles.

La xarxa de proximitat possibilitaria I'accés als equipaments educatius, socials i
culturals, als centres de treball, a comergos, a zones d'esbarjo, etc. La xarxa
principal vertebraria la ciutat i es compondria de recorreguts radials i anulars
que connecten el centre i la periféria, 0 comuniquen barris contigus. La xarxa

secundaria conformaria el conjunt de l'interior de les superilles, en la qual els
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itineraris transcorren en zones calmades de trafic, com a carrers i places per

als vianants, zones de jocs infantils, parcs i jardins, etc.

La proximitat fisica entre equipaments i habitatges, la mescla de diferents tipus
d'habitatge destinats a diferents grups socials, la integracié de barris marginats
a partir de la ubicacio estratégica d'elements atractors, la prioritzacié de les
connexions per a vianants o l'accessibilitat de tot I'espai public per a persones
amb mobilitat reduida, son elements clau per a no excloure a cap grup social i

garantir les necessitats basiques d'habitatge, treball, educacid, cultura, etc.
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4. Aplicacioé a I’area de la ciutat de Valéncia

4.1. Marc d’aplicacio

Una vegada hem valorat la importancia que té per a la societat actual i les
ciutats el concepte de la proximitat urbana, aixi com també el model urba de les
Superilles dintre del marc de la sostenibilitat urbana, ens centrarem a la ciutat
de Valéncia, tercera ciutat en poblacié6 de I'Estat Espanyol, i capital de la
Comunitat Autonoma Valenciana. Concretament triarem una zona de la ciutat
per a analitzar-la i fer una proposta de millora seguint el model de les Superilles

urbanes i utilitzant els indicadors urbans.
4.1.1. Criteris

Per a poder configurar la xarxa de Superilles urbanes a la ciutat de Valéncia
principalment s’ha de tenir en compte que han d’estar delimitades per les grans
vies de circulacio de la ciutat, aixi com per I'eix de I'antic llit del Turia. Aquestes
Superilles haurien de comptar amb unes caracteristiques semblants per a que
hi haguera una baixa desigualtat social, de mobilitat, educativa, economica,
cultural i sanitaria entre les distintes zones urbanes. Per aix0, utilitzarem uns

indicadors urbans estandaritzats que exigiran uns minims a complir.

Aquests indicadors urbans que s’estudiaran els podem dividir en 3 eixos:

compacitat, complexitat i estabilitat.

En quant a la compacitat en el cas d’estudi estudiarem la proximitat de la
poblaci6 a xarxes de transport public i als estacionaments de bicicletes,
repartiment del viari public a I'is de vianants i de vehicles, aparcament per al

vehicle privat fora de la calgada i el déficit de places d’aparcament.

Els indicadors urbans relacionats amb la complexitat que estudiarem son
I'equilibri entre l'activitat i la residéncia, la continuitat espacial i funcional del

carrer corredor. Per ultim, analitzarem també alguns indicadors agrupats en

Treball Final del Master en Transports, Territori i Urbanisme
Miguel CREMADES ALTED 52



I'ambit de la cohesi6 social com la dotacié d’equipaments publics i la proximitat

de la poblaci6 a aquests.
4.1.2. Ambit

Per a poder analitzar el cas d’estudi, en primer lloc, aportarem una informacio
general de la ciutat de Valéncia referent a dades demografiques, educatives, de
transport, sanitaries, etc. per tal de tenir una visi6 ampla de la situacio actual.
Aleshores sabrem quines poden ser les zones on hem d’estudiar més
profundament. Les fonts d’aquestes dades son els Anuaris de I'Ajuntament de
Valéncia — les ultimes dades sén del 2015 — aixi com el Pla de Mobilitat Urbana

Sostenible de Valencia, publicat el setembre de 2013.

El marc territorial del Pla de Mobilitat Urbana Sostenible abasta un territori més
ampli que I'Area Metropolitana de Valéncia. Segons I'Ajuntament de Valéncia,
aquesta Area esta integrada per 45 municipis amb un total d'1.554.528
habitants (INE 2012) en una extensié de 630,89 km? i una extensié de 2.464
hab./km?. Per6 I'area d'influéncia que considera aquest Pla integra a un total de
63 municipis, de diferents comarques al voltant de la ciutat de Valencia. Aquest
Pla subdivideix I'area d’influéncia en corones en funcié de la proximitat a la

capital.

Area metropolitana
de Valencia

Bl \aiencia

B continuo urbano
B 1 corona

Figura 8: Zona d’influéncia de la ciutat de Valéncia.

Font: PMUS Valéncia.
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Segons I'INE del 2012, aquesta area comptaria amb una poblacié d’1.840.939
habitants, en una extensi6 de 1.397,75 km? i una densitat de poblacié de 1.317
hab./km?. En la segiient taula es pot observar el repartiment de la poblacié (INE

2012) en les distintes subdivisions de I'area d’influéncia.

Subdivisié Poblacié (INE 2012)
Continu urba 256.232
Primera corona 435.720
Segona corona 361.288
Total 1.840.938

Taula 1: Poblacio a les subdivisions de I’area d’influéncia.

Font: PMUS Valéncia.

4.1.2.1. Estructura sociodemografica

Si ens centrem exclusivament en la ciutat de Valéncia la poblacié d’aquesta
engloba a 797.028 habitants segons I'INE del 2012 per al Pla de Mobilitat
Urbana Sostenible. Pero, la poblacié ha disminuit fins als, segons I'INE del
2015, 787.266 habitants. En la seglent taula es pot apreciar la poblacié en
cadascun dels districtes de la ciutat aixi com la seua densitat de poblacio.

Superficie Cens Cens Poblacio Densitat 2015
GE) 2001 2011 2015 (hab/km?)

Valéncia 9.882,7| 738.441| 790.755 787.266 7.966
1. Ciutat Vella 169,0 22.782 25.795 26.472 15.665
2. I'Eixample 173,3 41.843 42.905 42.180 24.337
3. Extramurs 197,2 47.189 48.805 48.208 24.451
4. Campanar 531,9 28.596 35.975 37.084 6.972
5. la Saidia 194,4 46.925 47.610 46.718 24.033
6. el Pla del Real 169,3 29.489 30.660 30.124 17.796
7. I'Olivereta 200,9 46.573 48.620 48.105 23.944
8. Patraix 289,1 57.220 57.300 57.356 19.839
9. Jesls 298,5 49.702 52.375 51.943 17.403
10. Quatre Carreres 1.132,6 68.687 72.980 73.067 6.451
11. Poblats Maritims 396,8 56.326 58.430 57.710 14.542
12. Camins al Grau 236,7 53.462 64.330 64.536 27.259
13. Algirés 297,8 40.054 38.165 37.210 12.496

Treball Final del Master en Transports, Territori i Urbanisme
Miguel CREMADES ALTED 54



Superficie Cens Cens Poblacio Densitat 2015

(ha) 2001 2011 2015 (hab/km?)
14. Benimaclet 164,3| 29.903| 29.240 28.868 17.573
15. Rascanya 262,7| 42.693| 52.300 52.210 19.874
16. Benicalap 222,1| 39.182| 44.415 44.931 20.232
17. Pobles del Nord 1.519,6 6.499 6.385 6.478 426
18. Pobles de I'Oest 200,4| 12.195| 14.110 13.969 6.971
19. Pobles del Sud 3.226,1| 19.121| 20.360 20.097 623

Taula 2: Poblacié i densitat per districte. 2001 — 2015
Font: Padré Municipal d'Habitants. Aj. de Valéncia. Censos de Poblacié. INE.

Com es pot observar els districtes amb major densitat de poblacié sén els
Camins del Grau, Extramurs i 'Eixample, on precisament el Pla de Mobilitat
proposa aplicar el model de Superilles urbanes. Tot i que ha perdut poblacié en
els ultims anys, la poblacié ha crescut respecte I'any 2001 a nivell global de la

ciutat i en quasi tots els districtes.

En la ciutat de Valencia el nombre de dones (52,22%) és superior al nombre de
varons (47,78%). En quant a I'edat podem destacar que un 18,92% de la
poblacié de la ciutat de Valencia és major de 65 anys davant del 13,91% de la
poblaci6 menor de 15 anys, 5 punts per davall. El districte amb major
percentatge de poblacié envellida és d’Extramurs amb el 23,22% de la seua
poblacié major de 65 anys. El districte amb major percentatge de poblacio
menor de 15 anys és Rascanya (15,96%) i el que més poblacié menor de 15
anys és Quatre Carreres amb 10.367. En la piramide de poblacié de la ciutat de
Valencia per sexe i edat, de I'INE 2015 s’aprecia la major longevitat per part de

les dones respecte als homes:
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Grafica 1: Poblaci6 segons edat i sexe 2015.

Font: Anuari 2015 de I’Ajuntament de Valéncia.

Pel que fa a I'origen de la poblacio, soles un 54,79% de la poblacioé ha nascut a

la ciutat de Valéncia i un 16,28% és poblacié nascuda fora de I'Estat Espanyol.

El major percentatge de poblacioé estrangera es troba al districte de I'Olivereta

amb un 20,69%, i el districte que compta amb major nombre d’habitants

d’origen estranger és Quatre Carreres amb 12.920 (INE 2015). Totes aquestes

dades es poden extraure de la seguent taula.

Valéncia/ Valencia |787.266| 431.371 21.115 60.980 145.614 | 128.186
1. Ciutat Vella 26.472 14.222 969 2.990 3.855 4.436
2. I'Eixample 42.180 25.274 1.160 4.314 5.884 5.548
3. Extramurs 48.208 27.534 1.670 4.991 6.809 7.204
4. Campanar 37.084| 19.249 1.067 3.225 7.642 5.901
5. la Saidia 46.718 24.055 1.315 4.176 8.776 8.396
6. el Pla del Real 30.124 16.638 856 3.399 5.682 3.549
7. I'Olivereta 48.105| 23.330 1.495 3.396 9.931 9.953
8. Patraix 57.356| 32.418 1.684 4.520 11.497 7.237
9. Jesls 51.943 27.581 1.339 3.783 10.428 8.812
10. Quatre Carreres | 73.067| 41.278 1.548 4.735 12.586 12.920
11. Poblats
Maritims 57.710| 35.774 964 2.613 9.036 9.323
12. Camins al Grau 64.536| 34.127 1.273 4.464 12.603 12.069
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Total | Valéncia R?sta de | RSt d.e 5 Rgsta b= Estranger
I"Horta Comunitat I"Estat

13. Algiros 37.210| 19.747 736 3.495 7.796 5.436
14. Benimaclet 28.868| 14.488 766 2.843 6.361 4.410
15. Rascanya 52.210| 26.394 1.212 3.298 10.788 10.518
16. Benicalap 44931 | 23.382 1.116 2.894 9.950 7.589
17. Pobles del Nord 6.478 4.286 565 286 770 571
18. Pobles de I'Oest | 13.969 8.076 709 640 2.547 1.997
19. Pobles del Sud 20.097| 13.518 671 918 2.673 2.317

Taula 3: Origen de la poblacio.

Font: Padré Municipal d’Habitants a 1/01/2015. Ajuntament de Valéencia.

Si ens fixem en el saldo migratori intraurba el districte de Rascanya ha sigut qui

ha rebut més gent provinent d’altres districtes, i el que més ha perdut a favor de

la resta ha sigut el Pla del Real.
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Grafica 2: Saldo de moviments intraurbans. Districtes 2014.

Font: Anuari 2015 de I’Ajuntament de Valéncia.

La mitjana dels fulls familiars a la ciutat de Valencia té una grandaria de 2,41

persones per full familiar. El districte dels Pobles del Nord és qui compta amb

major nombre de persones per full familiar (2,58) i el que menys és Ciutat Vella
amb 2,06.

El Pla de Mobilitat Urbana Sostenible ha dividit territorialment I'area d’influéncia

en 533 zones de transport per a realitzar I'analisi socioecondmica i de mobilitat
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d’aquest ambit. Aquest pla analitza la poblacié escolar, universitaria i de jubilats
distribuides per zona de transport. En la primera imatge s’observa que la
poblacié escolar es concentra més a la periféria que al centre. Molt paregut
passa també entre la poblacid universitaria que viu prop dels centres

universitaris.

Figura 9: Distribucio6 de la poblacio escolar de Valéncia.

Font: PMUS Valéncia.

Figura 10: Distribucio de la poblacié universitaria a Valencia.

Font: PMUS Valéncia.

Treball Final del Master en Transports, Territori i Urbanisme
Miguel CREMADES ALTED 58



En quant a la poblacié jubilada, hi ha una menor densitat d’aquesta en les
arees d'expansio que en les ja consolidades. Els habitatges de nova
construccié tendeixen a ser adquirits per les persones joves, principalment

parelles.
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Densidad de jubilados
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Figura 11: Densitat de la poblaci6 jubilada a Valéncia.

Font: PMUS Valéncia.

La mitjana anual de poblacié activa 'any 2014 ascendia a 375.500 persones,

de les quals al voltant d’'un 70% esta ocupada en sector serveis.

Total 375.500
Agricultura 3.300
Indistria 36.900
Construccié 14.100
Serveis 264.900
Desocupats >1 any 48.300
Busquen 12 ocupacié 8.000

Taula 4: Mitjana anual (2014) de poblaci6 activa a Valéncia.

Font: EPA. INE.
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4.1.2.2. Mobilitat

A Valéencia el parc de vehicles compta amb 472.867 vehicles, dels quals
350.883 so6n turismes, és a dir, un 74,2% dels vehicles. Els indexs de
motoritzacié a la ciutat de Valéncia i a la seua area d’influéncia s’han vist

reduits en els ultims anys.

Parc de vehicles

1% ,-2%

M Turismes

H Furgonetes
i Camions
i Autobusos
H Motocicletes

M Tractors

i Altres
Vehicles

Grafica 3: Parc de vehicles 2015.
Font: Anuari 2015 de I’Ajuntament de Valéncia. Elaboracio propia.

L'any 2007 es va aconseguir el majors index de motoritzacid registrat fins al
moment (490 turismes/1000 habitants), perd actualment I'index ha descendit
fins als 403 turismes/1000 habitants (Impost de Vehicles de Traccié Mecanica
2015). La crisi ha provocat que les persones no tinguen accés a I'adquisicié de
nous vehicles i per aixo ha disminuit el nombre de matriculacions i, per tant, de
vehicles. L'any 2014, el 58,29% de les persones que condueixen eren homes

davant el 41,71% que eren dones.

L’ultim trimestre de I'any 2012 es va realitzar una Enquesta Domiciliaria de
Mobilitat (EDM) que va ser un punt de partida per al Pla de Mobilitat Urbana
Sostenible de Valéncia. Eixe any es realitzaven diariament 1.895.022

desplacaments, aix0 suposava 2,37 desplacaments diaris per persona.
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D’aquests, quasi 320.000 desplacaments tenien el seu desti fora de la ciutat
(17%), mentres que la resta, un 83% es feia dins de Valéncia. A més a mes,

s’ha d’afegir que Valéncia rebia de I'exterior 570.000 desplagcaments.

12.761 - 22.765
125.209

A Al

A . 569.133
1575973

73. 381 '
38.285 l 68.295 I

67.004 119,521

70.190 102.443

Figures 12 13: Viatges d’entrada, d’eixida i interns de Valéncia.
Font: PMUS Valencia.

Si comptem el total de desplagaments (interns i externs), un 68% d’aquests es
realitzaven en modes sostenibles (a peu, en bicicleta o transport public). Pero
la mobilitat sostenible dintre de la ciutat augmenta fins el 76,4% dels
desplagcaments. Quasi la meitat del total de desplagaments dintre de la ciutat es
realitzen a peu front al 23,6% que es fa en vehicle privat.

Mabilitat interna i externa Mabilitat dintre de |a ciutat

40,2% .
//_\\ 236% .y
i i N
31.9% A y X

¥ IA

23,2%

Aped W Eicicien N Paoic

Grafiques 4 i 5: Distribucié modal a Valéncia.

Font: PMUS Valéncia.
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Si sumem els desplagcaments en bicicleta als realitzats a peu dintre de la ciutat,
se superaria el 50% dels desplagcaments. El nombre de desplacaments en
transport public dintre de la ciutat €s molt semblant als realitzats en transport
privat. A l'altra cara de la moneda es troba la mobilitat exterior, de la qual un
72,5% es realitza en vehicle privat davant el 22,1% que ho fa en transport
public.

De les enquestes domiciliaries s’ha extret que les hores punta del mati es
troben entre les 7 i les 9 hores, que al migdia I'’hora punta és a les 14 hores i
que per la vesprada a la franja horaria entre les 17 i les 19 hores. La duraci6

mitjana dels desplacaments és de 23,7 minuts.

Del total de desplacaments diaris, el 51% sén per mobilitat obligada i d’aquests
el 69% son per motius laborals i el 31% per estudis. Els motius principals de
mobilitat no obligada son les compres amb el 33%, l'oci amb el 32% i

assumptes personals amb el 16%.

L’accés amb major Intensitat Mitjana Diaria és el de I'’Avinguda del Cid amb
100.408 veh./dia (any 2014), seguit de l'accés Ademus per les Corts
Valencianes amb 77.268 veh./dia, 'accés de Barcelona amb 76.035 veh./dia i

'accés Ausias March amb 75.075 veh./dia.

Vies IMD Anual ‘

Accés Barcelona 76.035
Accés Avinguda Constitucio 23.270
Accés Avinguda Burjassot 6.054
Accés Ademus per Corts Valencianes 77.268
Accés Mislata (Pechina - Castan Tobefias) 19.568
Accés Av. del Cid 100.408
Accés Arxiduc Carles 74.269
Accés Malilla Carretera 11.436
Accés Ausias March 75.075
Accés Autopista del Saler 28.518
Accés Cami Moncada 21.680

Taula 5: IMD Anual als accessos a la ciutat de Valéncia.

Font: Servici de Circulacio, Transports i les seues Infraestructures. Ajuntament
de Valencia. Anuari 2015.
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En quant a la xarxa viaria de la ciutat, les vies que compten amb major IMD
(any 2014) son els ponts de les Velles Glories (72.479), d’Aragd (67.349) i Nou
d’'Octubre (66.817); a la Ronda Interior la Gran Via Germanies des de Russafa
fins el tunel (62.301), el tram de la Gran Via Marqués del Turia entre Hernan
Cortés i el Pont d’Arag6 (60.213) i el tram entre Hernan Cortés i Russafa
(59.022); i en Transits també té una intensitat important Giorgeta (64.868), des

de Sant Vicent a Jesus.

Pel que fa a I'estacionament, Valéncia compta (any 2014) amb 8.314 places en
zona ORA blava, de les quals 5.502 places s6n de pagament (66,18%), 386 de
carrega i descarrega (4,65%) i 218 (2,62%) per a persones amb mobilitat
reduida. El districte que compta amb més places en zona ORA és I'Eixample
amb 1.882. Per altra banda, I'Eixample és el districte amb menor nombre
d’estacionaments lliures, sense comptar Ciutat Vella que soles té zona ORA
blava (364 places) i taronja (680 places). En aquest sentit el districte que més

estacionaments lliures té és Quatre Carreres amb 15.936 places.
Taxi

Aproximadament, Valéncia comptava I'any 2015 amb 809 taxis i 109 parades
de taxi. El districte que tenia més parades de taxi era Ciutat Vella amb 13 (95
taxis assignats), seguit de Campanar amb 12 parades que també tenia el major

nombre de taxis assignats (130 taxis).
Bicicleta

Valencia, per les seues condicions, €s una ciutat optima per a la utilitzacié de la
bicicleta en els desplagcaments dintre de la ciutat. La mobilitat, 'any 2012, és
molt alta amb 75.407 desplacaments diaris en bicicleta, dels quals un 40% es
realitzen en bicicleta publica (30.199 en Valenbisi) i la resta en privada. Les
dones, segons I'enquesta de mobilitat, tendeixen a utilitzar més la bicicleta
privada que la publica, en major percentatge que els homes. Tot i que
augmenta la demanda i 'oferta d’'infraestructures i de bicicletes aquests ultims
anys, els usuaris demanen major seguretat i la creacié d’'una xarxa viaria que

vertebre la ciutat i que facilite major nombre de desplagaments en bicicleta.
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La ciutat de Valencia comptava en juliol del 2013 amb 123 quilometres de
carrils bici (bidireccionals), 31 quilometres de ciclocarrers (sentit unic) i 4,1
quilometres d'itineraris ciclistes per zones per als vianants. En la segient
grafica es pot observar el creixement de la xarxa viaria per a bicicletes a la

ciutat de Valéncia:
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Grafica 6: Creixement de la xarxa viaria de bicicletes a Valéncia.
Font: PMUS Valéncia.

A més de la xarxa viaria, Valéncia compta amb 793 punts d’estacionament per
a bicicleta privada. En la seguent imatge es pot observar la cobertura territorial
(150 metres) dels diferents punts d’estacionament a tota la ciutat. Destaca,
pero, la poca cobertura en els barris situats al nord-est de Valéncia, com
Benicalap, Campanar, Torrefiel, Marxalenes o Beniferri, aixi com també a

alguns barris del sud-est com, per exemple, Safranar.
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Figura 14: Cobertura territorial de les estacions de bicicletes.

Font: PMUS Valéncia.

Per part de l'oferta publica, Valéncia compta amb un sistema de lloguer de

bicicletes que funciona a través d’'una targeta magnética. Aquest sistema esta

integrat per 275 estacions distribuides per la ciutat, 5.500 ancoratges i un total

de 2.750 bicicletes publiques.

La bicicleta del sistema de Valenbisi pesa 20 kg, disposa de cistella davantera,

sell6 regulable, canvi de velocitats integrat, llums reglamentaries i roda no

pneumatica (goma). Les bicicletes tenen un tancament que es pot utilitzar per a

deixar-la lligada durant estacionaments de curta durada. Aquestes bicicletes es

troben distribuides en la seglent xarxa d’estacions.
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Figura 15: Distribucio territorial de les estacions de Valenbisi.
Font: PMUS Valeéencia.

En quant a la demanda de la bicicleta, resulta que les zones on hi ha una major
intensitat de trafic de bicicletes sén en les zones universitaries de Blasco
Ibafiez i Tarongers, aixi com en el riu, 'Avinguda del Port i la Ronda Interior de
Transits. A les zones amb major concentracié de poblacié universitaria, com
Benimaclet, Vega Baixa, Ciutat Jardi o Amistat, és on s’aprecia major
concentracio de viatges en bicicleta, és a dir, la utilitzacio de la bicicleta per part
dels joves és major.
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Figura 16: Intensitat viaria de I’is de les bicicletes a Valéncia.
Font: PMUS Valencia.

La distribucio territorial dels usuaris de Valenbisi manté certa relaci6 amb les
intensitats ciclistes registrades que s’observen en I'anterior imatge. En els
barris amb major preséncia universitaria com Benimaclet, la
Vega Baixa, Amistat i Ciutat Jardi, aixi com Gran Via i Mont Olivet és on hi ha
registrats més usuaris de Valenbisi. Aquesta distribucié coincideix amb les
arees de major demanda de Valenbisi i també d'intensitats de bicicletes que
com s'ha vist correspon amb la zona de les universitats (Blasco Ibafiez i
Tarongers). Un punt important és I'’Ajuntament que és punt de desti i per tant on

agafen la bicicleta per tornar al punt d’origen.
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Figura 17: Usuaris pujats diariament a les bicicletes de Valenbisi.

Font: PMUS Valéncia.

EMT

La xarxa d’autobusos publics urbans a Valéncia esta explotada per 'lEmpresa
Municipal de Transports de Valencia (EMT), la qual connectava la ciutat (any

2012) amb els municipis d’Alboraia, Alfafar, Tavernes Blanques i Vinalesa.

Aquesta xarxa esta formada per 60 linies d’autobus i 1.105 parades, i compta
amb 480 vehicles (any 2015). De les 60 linies, el 75% son dilrnes i la resta s6n
nocturnes o especials. L'any 2014 es van recoérrer 20.984.537 km, i es van
transportar 87.528.191 passatgers en un total de 3.008.004 viatges. La mitjana
de la velocitat comercial dels vehicles era 12,87 km/h.

La linia que major nombre d’autobusos mou és la 81, de Blasco Ibafez a
I'Hospital General, amb 16 autobusos que va transportar 4.104.883 persones
'any 2014. En canvi, la linia que més persones va transportar va ser la 90, de

Cardenal Benlloch a la Fe, amb 4.992.377 passatgers.
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Pel que fa a les linies nocturnes, les que més persones van transportar I'any
2014 so6n el Correnit amb 85.890 passatgers i la linia N90 amb 78.771. En la

seguent imatge es veu la xarxa de linies d’autobusos implantades a la ciutat de

Valéncia.

A

N

LEYENDA
Linea de EMT

Zona de transporte

Figura 18: Xarxa de les linies de 'EMT.

Font: PMUS Valéncia.
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Si ens fixem en els districtes, per Ciutat Vella passen el 73,3% de les linies, és
a dir, 44 linies, concentrades en tan soles 60 parades d’autobus. En canvi, el
districte que compta amb major nombre de parades és Quatre Carreres amb

143 parades per les quals passen 21 linies (la meitat que per Ciutat Vella).

Valéncia 60 |100,0 1.105100,0 14
1. Ciutat Vella 44| 73,3 60| 54 2,3
2. I'Eixample 32| 53,3 60 54 1.4
3. Extramurs 29| 48,3 51 4,6 1,1
4. Campanar 21| 35,0 63 5,7 1,7
5. la Saidia 19| 31,7 52| 4,7 1,1
6. el Pla del Real 34| 56,7 62 5,6 2,1
7. I'Olivereta 14| 23,3 60 54 1,2
8. Patraix 14| 23,3 50| 45 0,9
9. Jesls 12| 20,0 54| 4,9 1,0
10. Quatre Carreres 21| 35,0 143 | 12,9 2,0
11. Poblats Maritims 14| 23,3 102 9,2 1,8
12. Camins al Grau 16| 26,7 63| 5,7 1,0
13. Algirés 16| 26,7 47| 43 1,3
14. Benimaclet 10| 16,7 22 2,0 0,8
15. Rascanya 12| 20,0 56 51 1,1
16. Benicalap 12| 20,0 43 3,9 1,0
17. Pobles del Nord 3 50 39 3,5 6,0
18. Pobles de I'Oest 3 5,0 27 24 19
19. Pobles del Sud 7] 117 51 4.6 2,5

Taula 6: Nombre de linies i parades per districte.
Font: Anuari 2015 de I’Ajuntament de Valéncia.

En la seglient figura apareix la cobertura territorial (250 metres) de les parades

d’autobus a la ciutat de Valéncia.
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Font: PMUS Valéncia.
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Metrovalencia

Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana (FGV) gestiona els serveis de
transport de viatgers i les infraestructures de les linies de via estreta i de les
linies de tramvia que discorren pel territori valencia. Aquests serveis soOn
prestats a través de dues marques comercials: Metrovalencia i TRAM

Metropolita d'Alacant.

Metrovalencia explota la xarxa viaria que dona cobertura a Valencia, la seua
Area Metropolitana i la seua area d’influéncia. Aquesta xarxa comptava 'any
2012 amb tres linies de metro (1, 3 i 5) i dos de tramvia (4 i 6), perd I'any 2015
es van reconfigurar les linies i ara son sis linies de metro (1, 2, 3,5, 71 9) i tres
linies de tramvia (4, 6 i 8), de manera que cada linia tinga Unicament dos

extrems.

Treball Final del Master en Transports, Territori i Urbanisme
Miguel CREMADES ALTED 72



Batera [0

Entrepins [ - 5 Psiquistra

O Masies
Seminari-CEU 340
Moncada-fillara

Rafalbunyo|
La Pabla de Farmals

Lavalesa [
A Mas _ Massamagrell
dal Rosari Massarojos F-@ Marsercs
La Canyada [ |t Lz ) Albalat dats Sorels
Toma Godeal la ”
G, T pe e
Fusrte del larmo [ @@ L sanea Gemma urjasat Meliana
o Pt Cientific L Burjassat B4Q Almissera
Fira
Valéncia Alberaya-Peris Aragd
LD Aboraye-Palmaret (51
L WL A Estellés 60 Machado
s  [— ® és}e-*a' »
| c > f
Sart Juan s f
La Granja &
Masa \_ — ,
e Trawer = Ut
& f-,
K

# Mediterrani

Ly
au

e' @ Torrent Avinguda  -OeE EI Vet ©
Analin

Linies ( Lineas 346 Sant Raman
Bitors - Vilama t Caninbian Picassent

[2 |- ETR—" Oimet

Bo . Espiota ©

[ = (26 Pt Alriagier
Mg g Rosas - v, Luch
LU Ll rarasts - Gl Algnat

ﬂ f= | Crcua sobamerd des o fva
ik sreares 1 o s Ausias March

[ 5 [o TR Ep—— Cariet

B — e e semern Bersmodn

T D ——— LAlcidia
TaAL ) TR
i SE———

E) O== bsuwn onss trags - Rt rejuce s Montortal o
rime e sl Massalaés
el ponedn of et

@ B-m._s&u:wuu Alberic

D Estaciens 8 larbas
Etorcoes de omibek:
Lliria Egmwmhm;«ﬂﬂ%mmm
B
A= M&-r:ww«m&mk
arecicn

Willanueva da Castelldn
Toka b xares e Nepalenda s ancesile rope

Tewtacit e Yadtre s

b
2 pratutn

Figura 20: Xarxa de Metrovalencia 2015.

Font: Metrovalencia.
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La xarxa de Metrovaléncia té 156,388 km de via i 137 parades. L’any 2015, una
vegada reconfigurada la xarxa, la linia amb major longitud era la linia 1, Bétera
— Villanueva de Castellon, amb 72,145 km i 40 estacions. | la linia més curta és
la 8, Marina Reial Joan Carles | — Maritim-Serreria, amb 1,230 km i 4 estacions.
Moltes de les estacions son compartides entre distintes linies, com poden ser

Colom, 'Alameda o Angel Guimera, per exemple.

Quilometres Estacions / Parades

Linial | 72,145 km 40

Linia 2 | 39,445 km 33
Linia 3 | 24,691 km 26
Linia4 | 16,999 km 33
Linia5 | 13,293 km 18

Linia6 | 3,571 km 21
Linia7 | 15,497 km 16
Linia 8 | 1,230 km 4

Linia 9 | 24,859 km. 22

Taula 7: Linies de la xarxa de Metrovalencia 2015. Longitud i estacions/parades.

Font: Metrovalencia.

L'any 2014 es transportaren 60.279.360 passatges, sent el mes de marg, a
causa de les Falles, quan més persones van utilitzar Metrovalencia (6.756.567).
La linia que més passatgers va transportar va ser la linia 3, Rafelbunyol —
Aeroport, amb 19.429.238 persones, i la que menys la linia de tramvia 6,

Tossal del Rei — Maritim-Serreria.

Linia 1 Linia 3 Linia 4 Linia 5 Linia 6

Any 2014 | 60.279.360 | 17.755.450 | 19.429.238 | 5.873.264 | 14.717.445 | 2.503.963

Taula 8: Nombre de passatgers per cada linia I’any 2014.

Font: Metrovalencia.

L’estacio origen més usada de la xarxa de Metrovalencia, 'any 2014, era
I'estacié de Xativa (4.403.551 persones), per la qual passava la linia 3 i la linia
5 (ara 3, 519), seguida de 'estacié de Colom (3.909.255), per la qual passaven
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també les mateixes linies (ara 3, 5, 7 i 9), i ja més endarrerida I'estacié d’Angel
Guimera (2.446.585 persones).

Linia Estacié Total

L3, L5 Xativa 4.403.551
L3, L5 Colén 3.909.255
L1, L3, L5 |Angel Guimera 2.446.585
L3 Facultats 1.870.807
L1 Turia 1.868.524
L1 Pl. d’Espanya 1.738.325
L3, L5 Mislata 1.552.576
L5 Amistat 1.448.166
L1, L5 Torrent Avinguda | 1.398.310
L3 Benimaclet 1.379.316

Taula 9: Les 10 estacions amb major nombre de passatgers I’any 2014.

Font: Metrovalencia.

4.1.2.3. Espais publics

La ciutat de Valéncia compta amb un total 4.746.633 m? de zona verda urbana,
dels quals un 26% es troben a I'antic llit del riu Turia. Entre els parcs urbans
destaquen els Jardins del Real amb 182.922 m?, el parc de Benicalap (80.000
m?) i el parc de Marxalenes (60.000 m?). A banda, dintre del propi llit del Tria

es troba el parc de Capcalera amb 167.869 m?.

2014 Superficie (m?)
Unitats enjardinades 3.305.653
Riu Turia 1.233.632
Universitats 207.348
Total 4.746.633

Taula 10: Superficie de zona verda a Valencia.
Font: Anuari 2015 de I’Ajuntament de Valéncia.

La Universitat Politécnica de Valéncia té 3 campus — Vera, Gandia i Alcoi —, i és
aguest primer que es troba a la ciutat de Valencia. EI Campus de Vera compta
amb 120.227 m? de zona verda. Pel que fa a la Universitat de Valéncia,

aquesta destaca pel Jardi Botanic amb 45.000 m?.
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Si ens centrem en els districtes, Quatre Carreres compta amb la major
superficie (408.808 m?) de zones verdes (58 zones). Altre dels districtes que
també té el major nombre de zones verdes (58) és Campanar, amb 370.850
m®. El que major superficie de zona verda per habitant és el districte de
Campanar (10 m%hab.), i els que menys metres quadrats dedicats per habitant
son els districtes de I'Eixample (1,28) i Extramurs (1.15), xifres molt llunyanes

de la mitjana de la ciutat (4,20 m%hab.).

Valéncia 683 3.305.653 787.266 4,20
1. Ciutat Vella 37 70.535 26.472 2,66
2. I'Eixample 23 54.045 42.180 1,28
3. Extramurs 21 55.437 48.208 1,15
4. Campanar 58 370.850 37.084 10,00
5. la Saidia 36 305.177 46.718 6,53
6. el Pladel Real 32 208.583 30.124 6,92
7. I'Olivereta 39 203.463 48.105 4,23
8. Patraix 35 209.738 57.356 3,66
9. Jesls 37 169.447 51.943 3,26
10. Quatre

Carreres 58 408.808 73.067 5,59
11. Poblats

Maritims 55 261.810 57.710 4,54
12. Camins al

Grau 44 203.593 64.536 3,15
13. Algirés 44 173.624 37.210 4,67
14. Benimaclet 24 62.195 28.868 2,15
15. Rascanya 33 180.343 52.210 3,45
16. Benicalap 39 218.144 44.931 4,86
17. Pobles del

Nord 17 45.355 6.478 7,00
18. Pobles de

I'Oest 13 50.107 13.969 3,59
19. Pobles del

Sud 38 54,399 20.097 2,71

Taula 11: Distribucio de zona verda a Valencia per districtes.
Font: Anuari 2015 de I’Ajuntament de Valéncia.

A més, de les zones verdes urbanes, Valéncia, com a ciutat costera, compta
amb platges, zones d’'oci i gaudi per als ciutadans i visitants. La major part
d’aquestes tenen bandera blava i a més a més algunes també compten amb el

distintiu Q de qualitat.
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Distintiu

Lemgive) ({m) milﬁjcs(i/easiids Bglnfvtzra Q d_e
gualitat
Malva-rosa 1.000 Si No Si
el Cabanyal 1.200 Si No Si
Pinedo 1.500 Si Si Si
I'Arbre del Gos 2.600 Si Si -
el Saler 2.700 Si Si Si
Garrofera 1.800 Si Si -
la Devesa 5.000 Si Si -
el Recati 3.500 Si Si -

Taula 12: Platges de Valéncia.

Font: Anuari 2015 de I’Ajuntament de Valéncia.

4.1.2.4. Equipaments urbans

Un dels parametres que més influeix en la mobilitat d’'una ciutat és la distribucio
dels equipaments urbans, que sén essencials per al dia a dia i el benestar dels
habitants. Hi ha distints focus d’atraccié que generen necessitats de mobilitat
per part de les persones com poden ser els centres educatius, sanitaris, zones
comercials, d’oci i de turisme, distribuits territorialment per la ciutat de Valéncia.
La proximitat d’aquests equipaments als ciutadans condicionen el tipus de

mobilitat.

Equipaments educatius

A Valéncia existeixen 516 centres d’educacié publica i privada de distints tipus

d’ensenyament i s’oferten un total de 169.131 places escolars.

De Preescolar/Educacié infantil hi ha 349 centres que compten amb unitats
(1.607) d’aquest nivell d’ensenyament. El districte de Camins al Grau és el que
major nombre de centres amb Preescolar/Educacié Infantil a la ciutat de

Valencia amb 29, seguit de Poblats Maritims amb 28 i Quatre Carreres amb 27.

Cal fer mencio a que el 47% d’aquests centres son privats no concertats davant
el 30% de centres publics. Poblats Maritims és el districte amb major nombre
de centres publics (12) i el major percentatge el té Algiros amb un 44% de

centres publics. Per altra banda, el major nombre de centres privats no
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concertats es troben a Camins al Grau amb 15, i el major percentatge el té el

districte de I'Eixample amb el 61%.

Pel que fa a I'educacio primaria, hi ha 168 centres que oferten aquest tipus
d’ensenyament, amb un total de 1.783 unitats. Poblats Maritims és el districte
amb major quantitat de centres d’educacié primaria (18), seguit de I'Olivereta
(14), la Saidia, Quatre Carreres i Camins al Grau amb 13 centres escolars. Ara
es pot recordar que Quatre Carreres era el districte amb més poblacié menor
de 15 anys (10.367)

A diferéncia de I'educacié preescolar/infantil, a I'educacié primaria hi ha major
nombre de centres de titularitat publica (54%) que privada. Poblats Maritims és
el districte amb major nombre de centres publics 11 i Algirés és el districte amb
major percentatge (86%) de centres publics. En canvi, el districte de la Saidia
és el que té major quantitat de centres de titularitat privada (8) i 'Eixample és el

districte amb major percentatge de centres de titularitat privada (75%).

En quant a l'educacié secundaria, a Valéncia existeixen 109 centres que
oferten aquest nivell, amb un total de 1.031 unitats. La Saidia és el districte
amb major quantitat de centres amb educacié secundaria (10), seguit de

Poblats Maritims, I'Olivereta i Campanar amb 9 centres cadascu.

Com passava a l'educacié preescolar/infantil, a I'educacié secundaria hi ha
major nombre de centres de titularitat privada que publica, que compta soles
amb un 34% del total. El districte amb major quantitat de centres publics de
secundaria és Jesus amb 4 centres i amb major percentatge Algirés, que
compta amb el 100% de centres de titularitat publica (3 de 3). La Saidia és el
districte amb més centres de titularitat privada (8) i el districte del Pla del Real
compta amb el 100% dels seus centres de titularitat privada (4 de 4).

A Valencia hi ha 68 centres que oferten ensenyament de Batxillerat, amb un
total de 373 unitats. Els districtes amb major quantitat de centres amb

Batxillerat s6bn Extramurs, la Saidia i I'Olivereta amb 6 centres cadascu.
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En aquest cas, el repartiment de la titularitat esta més igualada, 48,53% publica
1 51,47% privada.

ota Pub P a ota Publique P a
Valéncia/ Valencia 68 33 35| 373 203 170
1. Ciutat Vella 4 2 2 35 27 8
2. I'Eixample 5 1 4 28 24
3. Extramurs 6 1 5 36 6 30
4. Campanar 5 2 3 28 14 14
5. la Saidia 6 2 4 33 17 16
6. el Pla del Real 5 0 5 31 0 31
7. I'Olivereta 6 3 3 42 29 13
8. Patraix 3 2 1 15 13 2
9. Jesls 1 1 0 5 5 0
10. Quatre Carreres 5 3 2 22 12 10
11. Poblats Maritims 4 3 1 18 14 4
12. Camins al Grau 4 2 2 17 11 6
13. Algirés 3 3 0 18 18 0
14. Benimaclet 2 1 1 6 4 2
15. Rascanya 4 3 1 15 11 4
16. Benicalap 1 0 1 6 0 6
17. Pobles del Nord 0 0 0 0 0 0
18. Pobles de I'Oest 2 2 0 10 10 0
19. Pobles del Sud 2 2 0 8 8 0

Taula 13: Distribucié de centres educatius amb Batxillerat per districtes. Unitats.
Font: Anuari 2015 de I’Ajuntament de Valéncia.

Per ultim, la poblacié universitaria és molt important a la ciutat de Valéncia ja
gue compta amb uns quants centres universitaris. La Universitat de Valencia és
la que compta amb major nombre d’estudiants (41.603) seguida de la
Universitat Politecnica de Valéncia amb 21.999 estudiants. També hi ha una
major nombre d’estudiants residents a la ciutat de Valéncia per part de la
Universitat de Valencia (13.018) respecte a la UPV (6.682).

A la Universitat Politécnica quasi duplica el nombre d’estudiants homes
respecte a les dones, aquestes ultimes soles representen un 34,85% del total
de la poblacié universitaria de la UPV. En canvi, a la Universitat de Valencia hi

ha major proporcio de dones (D), un 60,76%, que d’homes (H).
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Pel que fa a les universitats privades, les que compten amb major nombre

d’estudiants son la Universitat Catolica Sant Vicent Martir (9.714) i la Cardenal

Herrera — CEU (6.315).

Residents a la ciutat

‘ Total Total D ‘ H
Universitat Politécnica de Valéncia 21.999 7.668 | 14.331 6.682 | 2.183| 4.499
Universitat de Valéncia 41.603| 25.277| 16.326| 13.018| 7.548 | 5.470
Universtitat Cardenal Herrera — CEU 6.315 3.840 2.475
Facultat de Teologia Sant Vicent
Ferrer 232 58 174
Universitat Europea de Valéncia 1.211 561 650 413 206 207
Centre de Formacio6 Florida
Universitaria 1.200 598 602 314 141 173
Universitat Catolica de Valéncia Sant
Vicent Martir 9.714 5.761 3.953
Escola d’Infermeria La Fe 310 250 60

Taula 14: Centres universitaris de Valéncia. Poblaci6 universitaria. Residents.

Font: Anuari 2015 de I’Ajuntament de Valéncia.

Equipaments sanitaris

Els hospitals i centres sanitaris son importants punts atractors de la mobilitat
tant per les persones treballadores com les persones que van a ser ateses. Els
hospitals generen trajectes de llarga distancia mentres que els centres sanitaris
sén assignats per la proximitat de residéncia a aquests. S’han de tenir en

compte tant els equipaments de titularitat pablica com privada.

A Valéencia hi ha 7 hospitals publics, 4 centres d’especialitats, 28 centres de
salut i 27 centres d’atencié primaria entre altres. Hi ha un total de 3.112 llits
instal-lats, gran part d’ells a La Fe. També compta amb 7 hospitals privats.

L’equipament sanitari public de la ciutat de Valéncia es pot veure en la seglient

taula:
0, OCa
Q ofa Parito
ala ONa e Odla O e

Total 3.112 3.046 118 14 60 614
Clinic Universitari 582 571 16 3 10 117
La Malva-rosa 33 33 6 0 0 12
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Llits Llits o o Llocs Locals
instalats | funcionants QUTEENS | PEmiole hemodialisi consultes
Arnau de Vilanova 308 308 12 0 0 62
La Fe 1.050 1.011 40 8 21 216
General Universitari 489 478 26 1 14 126
Dr Peset Aleixandre 525 520 18 2 15 81
Pare Jofré 125 125 0 0 0 0

Taula 15: Hospitals publics de Valéncia.
Font: Anuari 2015 de I’Ajuntament de Valéncia.

Per altra banda, Valencia disposa de 491 farmacies, és a dir, 6,24 farmacies
per cada 1.000 habitants. El districte amb major nombre de farmacies és
Quatre Carreres amb 42 farmacies, seguit d’Extramurs amb 38. | Ciutat Vella
és el districte amb major quantitat de farmacies per cada 1.000 habitants
(12,47), el doble que la mitjana. Cal recordar que el districte amb major
percentatge de poblacié envellida és d’Extramurs amb el 23,22% de la seua
poblacid6 major de 65 anys, pero el districte amb major nombre de persones
majors de 65 és Quatre Carreres amb 14.540 habitants.

Activitats economiques

El comer¢ minorista del municipi de Valencia (sense tenir en compte les grans
superficies comercials), comptava amb 15.083 activitats comercials i 1.978.413
m? de superficie total d'activitats comercials minoristes. El comer¢ minorista
concentra el 78,44% de superficie de venda comercial de la ciutat, sent la
dotacié comercial del municipi de 19 activitats comercials detallistes per 1.000

habitants, segons dades de I'Anuari de La Caixa corresponents al 2011.
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Grafica 7: Distribucio (2011) d’activitats comercials minoristes segons tipus.
Font: La Caixa.

En el seglent mapa es pot observar l'alta concentracio de la superficie
minorista en el centre tot i que esta molt distribuida als diferents districtes i

barris de la ciutat.
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Figura 21: Densitat de superficie minorista.

Font: PMUS Valencia.
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A més a més, Valéncia compta amb 54.701 m? de superficie repartits en 16
mercats ordinaris o d’alimentacié. Aquests mercats municipals vertebren els
barris de la ciutat, els dinamitzen i suposen un important motor economic

generant sinergies positives amb la resta de comercos de la zona.

Mercat Superficie

Total 54.701
Algirés 3.387
Castella - Av Cid 8.422
Benicalap 6.038
Benimamet 216
el Cabanyal 3.585
Central 16.988
el Grau 2.480
Jerusalem 880
Jesus-Patraix 786
Mossén Sorell 910
Natzaret 273
Plagca Redona 789
Rojas Clemente 2.484
Russafa 4.755
Sant Pere Nolasc 374
Torrefiel 2.334

Taula 16: Superficie de mercat ordinari.

Font: Anuari 2015 de I’Ajuntament de Valéncia.

A banda dels mercats ordinaris, també sén importants focus d’atraccié de
mobilitat els mercats extraordinaris distribuits en els diferents barris de Valéncia

gue compten amb gran quantitat de parades com es pot veure en la segient

taula.
Mercat Dia Nggggzge
Russafa Dilluns 346
Algirés Dilluns 342
Central Dilluns 106
Jerusalem Dimarts 437
Sant Pere Nolasc Dimarts 307
Natzaret Dimarts 50
Av. del Cid Dimecres 731
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Mercat Dia Nombre de

parades
el Grau Dimecres 49
Benimamet Dimecres 14
Mossén Sorell Dimecres 1
el Cabanyal Dijous 558
Torrefiel Dijous 236
Benimaclet Divendres 306
Mont-Olivet Divendres 121
Castellar Divendres 199
la Malva-rosa Divendres 168
Benicalap Dissabte 575
JesUs-Patraix Dissabte 218
Mercat dels Encants Diumenges i Festius 335
Placa Redona Diumenges i Festius 112
1 de desembre a 6 de
Nadal Reis-Central gener 282
Nadal Reis-Cabanyal 3 a 6 de gener 71
Passeig Maritim 1 de juny a 15 de setembre 74
Festius Nadal Av. del Cid | Diumenges 451

Taula 17: Mercats extraordinaris. Dia. Nombre de parades.
Font: Anuari 2015 de I’Ajuntament de Valéncia.

Centres d’atraccio

Aquests punts d’atraccio de viatges tenen un efecte directe sobre la mobilitat de
la poblaci6. La mobilitat interna dels barris es caracteritzen per ser
desplacaments de xicoteta magnitud i de curt recorregut, com poden ser els
viatges amb motiu de la compra diaria, o per a fer exercici fisic. Els centres
d’atraccié de major magnitud i que demanen desplagaments més llargs solen
ser els centres comercials, els hospitals, els estadis de futbol, els poligons
industrials o els centres universitaris, tot i que en el cas d’aquests ultims els

estudiants amb origen fora de Valencia tendeixen a viure prop de la universitat.

En el seguent llistat apareixen els 38 principals centres d’atraccié que es van
considerar per a la 1a fase del PMUS, junt a un mapa on es veuen distribuits

territorialment.

1 Estacio del Nord SANT FRANCESC
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2 Estacio Joaquim Sorolla ARRACAPINS

3 Estacio del Cabanyal CABANYAL-CANYAMELAR

4 Estacio de Fusta (FGV) MORVEDRE

5 Ciutat de les Arts i les Ciencies PENYA-ROJA

6 Ciutat de la Justicia CIUTAT DE LES ARTS | DE LES CIENCIES
7 UPV i UV (Campus B. Ibafiez) CIUTAT UNIVERSITARIA

8 UPV i UV (Campus Tarongers) LA CARRASCA

9 Seu Nou Ajuntament (Tabacalera) EXPOSICIO

10 Edificis Generalitat Gregorio Gea MARXALENES

11 Accés Port i Terminal Creuers EL GRAU

12 Centre Comercial El Saler CIUTAT DE LES ARTS | DE LES CIENCIES
13 Centre Comercial Aqua i Corte Inglés Av. Franca PENYA-ROJA
14 Centre Comercial Nuevo Centro CAMPANAR

15 Centre Comercial Hipercor BENICALAP

16 Centre Comercial EspaiCampanar (Decathlon) CAMPANAR

17 Centre Comercial Carrefour Campanar SANT PAU

18 Centre Comercial Gran Turia LA LLUM

19 Centre Comercial Zona Centre - Colom LA XEREA

20 Centre Comercial Arena SANT LLORENS

21 Centre Comercial Media Markt Palau de Congresos BENIFERRI
22 Mercat Central de Valencia LA SEU

23 Hospital Clinic JAUME ROIG

24 Hospital General SOTERNES

25 Hospital Dr. Peset FAVARA

26 Hospital La Fe MALILLA
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27 Antic Hospital La Fe (Campanar)+IVO LES TENDETES
28 Hospital Arnau de Vilanova SANT PAU

29 Hospital 9 d’Octubre SANT PAU

30 Hospital Virgen del Consuelo ARRACAPINS

31 Hospital La Salud L'AMISTAT

32 Hospital San Juan de Dios LA MALVA-ROSA

33 Poligon Industrial Vara de Quart VARA DE QUART

34 Conselleria de Medi Ambient CABANYAL-CANYAMELAR
35 Conselleria d’Infraestructures i Transports CIUTAT UNIVERSITARIA
36 Conselleria de Benestar Social i Agricultura EXPOSICIO
37 Conselleria d’Industria SANT FRANCESC

38 Conselleria de Justicia i Adminis. Publiques LA SEU

Comercial

Vianors 2 " LEYENDA

Zonas atractoras

Puerto
® Hospitales

Tty Centro Comercial
Institucional
Cultural
Transportes
Mercado Central de Valencia

Industrial

Educativo

T e e mo Y g S, W B B e s B e W T ARt S
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Figura 22: Localitzacié dels centres d’atraccié de mobilitat.

Font: PMUS Valéncia.
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4.1.3. Antecedents

Atenent a l'estructura urbana de la ciutat de Valéncia, les caracteristiques de
densitat, l'oferta comercial, etc., se suggereix la possibilitat d'incorporar
gradualment aquesta estructura de superilles a diverses zones. Per la seua
adequacio, inicialment aquesta opcio podria resultar indicada en estructures
amb una densitat mitjana, una important oferta comercial (encara que no

exclusiva), pertanyents a trames urbanes amb una certa regularitat.

Tot i que l'objectiu és analitzar les consequéncies que la seua implantacio
podria suposar i no un disseny tancat, cabria una implantacié gradual
d'estructures funcionals d'aquest tipus. Un plantejament inicial podria adoptar-
se respecte als eixamples, en zones pertanyents als barris de Gran Via
(PEixample), Russafa (I'Eixample), Arrancapins (Extramurs) i la Petxina
(Extramurs); i en zones del Cabanyal (Poblats Maritims). Si s'analitza
I'estructura urbana d'aquestes zones els elements perimetrals exteriors estan
constituits pel llit delriu i les grans vies amb el que una separaci6 amb
dimensions com les plantejades (400 m), suposaria la possibilitat de recolzar la
seua configuracié externa sobre els eixos principals de circulacié que delimiten

aquestes arees.

Aixi, des del PMUS es proposa anar progressivament configurant aquest tipus
d'estructures en Gran Via, i laPetxina, per a posteriorment ampliar-la
a Russafa, i Arrancapins. El perimetre exterior en tots els casos serien les

grans vies i el cinturé exterior Peris i Valero-Giorgeta-Pérez Galdés.

Després, s'anirien configurant les diferents superilles a l'interior ampliant els
carrers de coexisténcia. Per les dimensions els eixos que les delimitarien serien
Angel Guimera; i aquest carrer i, Sant Jose de Calasanz-Conca. En Gran Via

i Russafa, el perimetre hauria d'estar constituit per Regne de Valéncia.

En el seguent planol del PMUS es poden observar la proposta de configuracié

de distintes superilles urbanes a la ciutat de Valéncia.
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AMBITO PROPUESTO SUPERMANZANAS
£ raser
) rase2

Figura 23: Proposta de superilles urbanes a Valéncia.

Font: PMUS Valencia.
4.1.4. Configuracié de les superilles al districte de I’Eixample

Una vegada explicades les zones plantejades al PMUS per a la configuracio de
superilles, en aquest treball s’ha decidit posar el focus en el districte de
I'Eixample. Aquest districte esta delimitat al nord pels carrers de Colom i de la
Justicia, al sud per 'Avinguda Peris i Valero, a l'oest per les vies del tren i a

I'est per I'antic Ilit del riu Turia.
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Figura 24: Delimitacio del districte de ’Eixample.
Font: Elaboracio propia.

Si hom mira les intensitats de trafic a les distintes vies de I'Eixample, les
principals vies basiques estructurants sén en primer lloc la Gran Via del
Marqués del Turia — Gran Via de les Germanies i I’Avinguda Peris i Valero, que
formen part de les corones de la ciutat de Valencia. Aquestes van seguides
d’altres vies connectores, que sén [I'Avinguda del Regne de Valéncia,
'Avinguda Jacinto Benavente — Placa d’Ameérica (junt al jardi del Turia) i la
seua continuacio al nord el Passeig de la Ciutadella, el Carrer de Colom —
Carrer de Xativa, el Carrer de Russafa, el Carrer d’Alacant — Carrer de Gibraltar
— Carrer de les Filipines i finalment I’Avinguda Navarro Reverter i el Carrer dels

Centelles — Carrer de Maties Perell6 — Carrer del Mestre Racional.
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Mapa d’intensitats (2014) al districte de I’Eixample.

Figura 25:
Font: PMUS Valéencia.
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Figura 26: Vies basiques actuals.

Font: Elaboraci6 propia.
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Per altra banda, al districte de I'Eixample es troba actualment aquest entramat
de linies d’autobusos urbans que forma part de la xarxa de 'EMT (juliol 2016).
La linia 90, que circula des de Cardenal Benlloch fins a la Fe, passa pel carrer
del Mestre Racional i la seua continuacié per Maties Perell6 i dels Centelles, i

és la que més viatgers va transportar 'any 2014 amb 4.992.377 passatgers.

i
T Clgpgt

IERIT ]

N -

Figura 27: Xarxa d’autobusos de ’'EMT al seu pas pel districte de I’Eixample.

Font: www.emtvalencia.es

Per a la configuracié de les superilles a I'Eixample, s’han de tenir en compte
quines sobn les vies estructurants que suporten la carrega de circulacio
principal, les seues dimensions, les actuals linies d’autobusos aixi com també
les distancies que una persona estandard pot realitzar amb comoditat(300 —
600 metres). En la teoria, una superilla ideal tindria unes dimensions de 400 x
400 metres, pero després aplicar aquestes dimensions en la realitat és molt
dificil, com ocorre en aquest cas. Per exemple, el carrer de Maties Perell6 no
pot ser via de circulacié basica perqué aillaria la filera d’illes que es troben
entre aquest carrer i 'avinguda de Peris i Valero. En alguns casos les superilles

eixiran meés grans i en altres més menudes.

Per tot aixo, es recorre a dos nivells per a la configuracié d’aquestes superilles:
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- La superilla sera la unitat basica a l'interior de la qual poden accedir a
banda de vianants i ciclistes, els vehicles de residents, de carrega i
descarrega i d’'emergéncia. Els carrers que la delimiten seran d’us per als

vehicles de pas.

Valencia

M :

A \.‘“:O‘»‘
 Mie planas :,; : \
9a,0 0z % . _ 1 Delimitacions dels distri \
e [0 superilles
Nl =

Figura 28: Configuracio de les superilles.
Font: Elaboracio6 propia.

- La supermansana o agregacié de superilles és una area funcional més
gran, que seria la unié de dos o més superilles. Aquesta agregacié serveix
de tal manera que la poblacié que forme part d’aquesta tinga accés als
serveis i equipaments dotacionals necessaris per al dia a dia. Es a dir, que
compte amb equipaments de proximitat. Com a desavantatge, aquestes
arees poden desdibuixar alguns limits entre barris i fer perillar la identitat
d’algun d’aquests (tot i que Russafa compta amb una identitat molt forta

front a la Gran Via).
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Figura 29: Configuracio de les agregacions de les superilles.
Font: Elaboracio6 propia.

Aquesta és la circulacio actual de les vies basiques que delimiten les superilles

proposades:

Cane Hospital

Porcde
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N Hospital
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Figura 30: Planol de sentits actuals de circulacio.

Font: Elaboracio propia.
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Al seglent capitol, s’analitzara una de les superilles que formen part de
I'entramat del districte de I'Eixample. Per a realitzar aquesta analisi s’estudiara
la seua estructura demografica (evolucié de la poblacié, densitat, genere,
edats, origen, etc.), la mobilitat del vehicle privat (demanda, parkings, places
d’aparcament en calgada, garatges, transport col-lectiu), la xarxa de bicicleta i
d’autobusos, I'espai dedicat al vianant, les activitats, a proximitat a dotacions,

etc. S'utilitzaran una série d’indicadors per a valorar la qualitat d’aquesta area.

Figura 31. Superilla pilot.

Font: Elaboracié propia.
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4.2. Analisi del cas d’estudi. Diagnhosi

En aquest treball, 'ambit concret del cas d’estudi és una superilla pilot

configurada i delimitada en I'anterior capitol per les seglents vies basiques:

Gran Via del Marqués del Turia, Placa Céanovas Avinguda Jacinto

Benavente, carrer de la Reina na Germana i carrer de I’Almirall Cadarso.

La jerarquitzaci6 és la seglent:

- Viari exterior: el carrer de I'’Almirall Cadarso, Gran Via del Marqués del

Turia, la plaga de Canovas del Castillo, 'avinguda de Jacinto Benavente

i el carrer de la Reina na Germana.

- Viari interior: el carrer del Comte d’Altea, de Borriana, de Joaquin Costa,

de Ciscar i de Salamanca.

Aquesta superilla pilot es troba al barri de la Gran Via, dintre del districte de

'Eixample. Al Pla de Mobilitat Urbana Sostenible de Valéncia el barri de la Gran

Via era un dels quals es proposava per a aplicar el model de les superilles

urbanes sense detallar en com es podrien configurar aquestes.

I~ " Superilla pilot >

Figura 32: Delimitacio de la superilla pilot al barri de la Gran Via.

Font: Elaboracié propia.
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4.2.1. Estructura sociodemografica

La superilla pilot localitzada al barri de la Gran Via té una superficie de 20,7 ha,
de les quals 7,2 ha son d’espai public. Segons les dades del padré del 2015
compta amb una poblacié de 6.505 habitants. Té una densitat de poblacié de
31.425 hab/km? molt superior a la mitjana en el districte de I'Eixample (24.337
hab/km?), i per damunt també de la del districte més dens, Camins al Grau amb
27.259 hab/km®:

Ambit Superficie (ha) Poblaci6 (INE 2015) Densitat (hab/km?)

Superilla 20,7 6.505 31.425
la Gran Via 46,9 11.512 24.546
I’Eixample 173,3 42.180 24.337
Valencia 9.882,7 787.266 7.966

Taula 18: Poblaci6 i densitat. 2015
Font Padré Municipal d’Habitants. Censos de Poblacié. INE.

Al barri de la Gran Via, el percentatge de dones (54,23%) és més elevat que el
d’homes (45,77%), i supera el percentatge de dones a la ciutat de Valéncia
(52,22%). En quant a I'edat, destaca que el 24,86% de la poblacié és major de
65 anys, mentre que en el districte el percentatge és del 23,17% i en la ciutat
del 18,92%. El 15,64% de la poblacié de la Gran Via s6n menors de 15 anys,
mentre que al districte son el 14,51% i a Valéncia el 13,91%. La mitjana d’edat
al barri son 45,7 anys, molt semblant als 45,3 anys a I'Eixample i superior a
'edat mitjana de la ciutat, 43,5 anys. Per tant, la Gran Via és un barri més
envellit que el seu districte i que la Valencia. En quant a la superilla, el
percentatge de dones és del 54,45%. El 25,05% de la seua poblacié és major

de 65 anys, i el 15,51% és menor de 15 anys.
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Grafica 8: Estructura d’edat i sexe de la poblacio del barri de la Gran Via.
Font Padré Municipal d’Habitants. Censos de Poblaci6. INE.

Pel que fa a l'origen de la poblacid, el 64,76% dels habitants del barri de la
Gran Via sOn nascuts a la ciutat de Valéncia, mentre que al districte de
'Eixample és el 60%, i en la totalitat de la ciutat s6n un 54,79% els originaris
del Cap i Casal. El contrast entre el barri i el districte s’explica per exemple amb
'elevat percentatge de persones d’origen estranger al barri de Russafa
(17,24%), el doble que el de la Gran Via (8,72%), tenint el barri de Russafa
també el doble d’habitants que el barri de la Gran Via. A la superilla tan sols hi
ha 409 habitants de procedéncia estrangera, el 6,29% de la seua poblacié.
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. . Resta de Resta de la Resta de
Ambit Total | Valéncia ; Estranger
I'Horta Comunitat I'Estat
la Gran Via| 11.512 7.455 312 1.152 1.589 1.004
I’Eixample | 42.180| 25.274 1.160 4.314 5.884 5.548
Ciutat 787.266 | 431.371 21.115 60.980 145.614| 128.186

Taula 19: Origen de la poblacio.
Font: Padré Municipal d’Habitants a 1/01/2015. Ajuntament de Valéncia.

Les nacionalitats estrangeres més nombroses al barri de la Gran Via sén
europees, especialment la italiana. Els habitants italians representen el 14,3%
dels estrangers, seguits dels ciutadans originaris del Regne Unit amb un 11,1%
i els francesos amb un 9,6. Els estrangers d’'un pais no europeu amb major

nombre de poblacié sén de Bolivia, que representen el 6,3% dels estrangers.

Al barri de la Gran Via, hi havia 4.840 persones actives laboralment segons el
Cens de poblacié i habitatge del 2015, un 49,84% de les persones majors de
16 anys. | lactivitat economica principal és la comercial (81% del total

d’activitats economiques).

4.2.2. Activitat economica

L’ambit de la superilla pilot conté un total de 295 locals amb activitat. Les
activitats relacionades amb els establiments de begudes que son les més
nombroses (20,6% del total), seguides dels comergos d’alimentacié i begudes

(17,63%), dels restaurants (11,19%) i d’altres serveis comercials (8,81%).
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Altres serveis personals
Perruqueria

Manteniment fisic/bellesa
Activitats culturals

Activitats associatives

Serveis socials

Activitats mediques

Formacio permanent
Ensenyament primari
Administracié publica/defensa/seguretat
Serveis empresarials

Activitats inmobiliaries
Mediacié financera
Assegurances
Magatzems/logistica

Agencies de viatges
Restaurants

Hoteleria

Establiments de begudes

Altres serveis comercials
Venda/manteniment/reparacié vehicles
Textil/peces vestit/calcat
Reparacions

Productes farmacéutics/bellesa
Periodics/llibres/papereria
Ferreteria/pintures/material
Articles llar/decoracié
Alimentacié i begudes
Construccio

Grafica 9: Persones juridiques a la superilla pilot.

Font: Elaboracio6 propia.
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Figura 33: Activitats de la superilla pilot.

Font: Elaboracio propia.

4.2.3. Mobilitat

En quant a la xarxa de transport al voltant de I'ambit d’estudi, una de les vies
basiques que circumscriuen la superilla pilot és la Gran Via Marqués del Taria
gue té una elevada intensitat de transit, especialment en el tram entre Hernan
Cortés i el Pont d’Aragé (IMD de 60.213). També és una via basica important
en quant a circulacié de vehicles I'’Avinguda Jacinto Benavente, paral-lela a

I'antic llit del riu Tuaria. Els carrers Ciscar i de Joaquin Costa actualment es

caracteritzen per la circulacio de linies d’autobusos.

A la Gran Via, el parc de vehicles compta amb 7.554 vehicles (5.602 turismes),
segons I'Impost de Vehicles de Tracci6 Mecanica a 1 de gener de 2015. |
'index de motoritzaci6 és de 486 turismes/1000 habitants, molt elevat en
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comparacio a I'index de la ciutat (403 turismes/1000 habitants). Mentre que a la
superilla es compta amb 4.297 vehicles (3.207 turismes) i l'index de
motoritzacié és de 493 turismes/1000 habitants. L’ambit d’estudi compta amb 4
parkings (1 public i 3 privats) amb un total de 614 places d’aparcament, sense
comptar les places de garatges. Fora de la calgada hi ha un total de 2.491
places. A la calcada de la superilla hi ha 816 places, de les quals 473 places es

situen als carrers interns de la superilla. A la superilla hi ha un total de 51

places de carrega i descarrega.
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Figura 34: Places d’aparcament dins i fora de calgada.

Font: Elaboraci6 propia.

Pel que fa a la bicicleta, a la superilla hi ha 11 punts d’estacionament de
bicicletes amb 47 ancoratges. | Valenbisi disposa de quatre estacions amb 20
ancoratges cadascuna. De xarxa ciclista, soles existeix carril bici al carrer del

Comte d’Altea i al carrer de I’Almirall Cadarso.
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Figura 35: Punts d’ancoratge per a bicicletes i Valenbisi.

Font: Elaboraci6 propia.

A la superilla pilot circulen 8 linies d’autobusos de 'Empresa Municipal de
Transports de Valéncia: 2, 3, 13, 25, 41, 79, 95 i N1. Aix0 és el 13,33% del total
de linies amb les que compta 'EMT. Aquestes linies comparteixen 5 parades
situades actualment a la Gran Via Marqués del Turia, la Placa de Canovas del
Castillo, 'Avinguda de Jacinto Benavente i els carrers de Joaquin Costa i de
Ciscar. Hi ha 0,77 parades/1000 habitants, bastant inferior als index de
I'Eixample (1,4) i de Valéncia (1,4).
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Figura 36: Parades d’autobus de 'EMT.
Font: Elaboracio propia.

A I'ambit d’estudi i al barri no hi ha parades de metro, les més properes estan
situades a la frontera del districte amb Ciutat Vella (Xativa i Colom). A més
d’aixo hi havia prevista per part de Metrovalencia una linia de metro (coneguda

com T2), no finalitzada, que travessaria el districte de I'Eixample tenint una

parada a Russafa.

4.2.4. Equipaments urbans

La superilla no compta amb una xarxa acceptable d’equipaments urbans. En
quant a equipaments culturals, hi ha la parroquia de Sant Angel Custodi al
carrer Salamanca n°® 43. D’equipaments esportius no hi ha. D’equipaments
educatius esta el centre d’educacié infantil Kinder en el carrer de Salamanca n°
30 i el centre d’educacid infantil Los Angeles en el carrer de Joaquin Costa n°
10. A la superilla no hi ha equipaments sanitaris. Per ultim, d’equipaments de

benestar social esta la Residéncia d’ancians “Jardines del Palau” al carrer

Comte d’Altea n° 56.
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Figura 37: Equipaments urbans a la superilla.

Font: Elaboracio propia.

4.2.5. Indicadors urbans

A continuaci6 s’analitzaran una série d’indicadors urbans, dividits en 3 ambits:
compacitat, complexitat i estabilitat. Aquests indicadors serviran per saber el
nivell de qualitat de vida urbana de I'ambit d’estudi i conéixer quins son els

principals problemes, per a poder resoldre’ls posteriorment. En cadascun dels

indicadors s’assigna una puntuacio.

La puntuacié de cada indicador és la sumatoria d'escalar el percentatge de
I'objectiu minim aconseguit sobre una base de 5 punts i de l'objectiu desitjable
sobre una base, també, de 5 punts. La puntuacid6 maxima sén 10 punts per
cada indicador o condicionant, independentment de l'ambit tematic (eix)
d'estudi. Aixi, per exemple, si un indicador compleix amb I'objectiu minim
s'obtenen 5 punts (ha aconseguit el 100% de l'objectiu) i, si aconsegueix el

76,44% de l'objectiu desitjable sé6n 3,82 punts meés, 8,82 punts en total

(5+3,82).
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La qualificacié final s'obté a partir de la puntuacié parcial dels ambits,
ponderada en funcio del pes assignat a cada eix del model urba sostenible de
referencia. En aquest cas, el pes d’assignacié de cadascun dels eixos és d’un

terc del pes relatiu total.

EIX 1: COMPACITAT
Densitat d’habitatges
Aquest indicador descriu la quantitat d’habitatges que es concentren en una
area determinada. La densitat d’habitatges mostra una primera aproximacio de
la configuracié urbana i de l'organitzacié territorial d’'un determinat teixit urba:

grau de compactacié — dispersié urbana.

L’objectiu és unir, en un mateix espai, la suficient poblacié per incentivar
intercanvis i noves interaccions entre persones, entitats i activitats, aixi com
desenvolupar amb eficiencia aquelles funcions urbanes lligades a la mobilitat
sostenible i a la dotacié de serveis, tant en 'ambit del transport public i de les
infraestructures lligades als fluxos metabodlics com en I'ambit dels equipaments i

serveis técnics.

La representacié grafica es realitza sobre una malla dividida de seccions
censals, podent aixi mostrar la comparacio entre les diferents arees d’estudi i

detectar la localitzacié de les arees amb major i menor densitat d’habitatges.

Els parametres d’avaluacié s’apliquen sobre els resultats obtinguts de densitat

d’habitatges per hectarea sobre el total de la superilla.

- Formula de calcul: [Nombre d’habitatges/Unitat de Superficie]

- Objectiu minim: > 80 habitatges/ha.

- Objectiu desitjable: > 100 habitatges/ha. Aquest és millor per a zones
consolidades.

- Resultat: A l'area d’estudi hi ha un total de 3.187 habitatges i la
densitat és de 153,22 habitatges/ha, superant l'objectiu minim i
I'objectiu desitjable. Es tracta d’'una densitat d’habitatges acceptable per
a una zona consolidada. Per tant, compleix el 100% dels objectius en

aquest cas.
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Figura 38: Densitat d’habitatges (hab/ha).

Font: Elaboraci6 propia.

Proximitat simultania a xarxes de transport alternatiu

La proximitat als mitjans de transport alternatius és clau per a reduir el trafic
motoritzat privat. La distancia considerada d’accés a aquests mitjans, 300
metres, té una component psicologica: menys de 5 minuts a peu €s una

distancia perfectament assumible per accedir-hi.

L’objectiu és incrementar el nombre de viatges quotidians realitzats en mitjans
de transport alternatius a I'automobil privat aixi com garantir 'accés a peu o en
vehicles de dues rodes a la xarxa de transport public de la ciutat (parades
d’autobus urba i/o de metro o tramvia). També s’ha d’afavorir I'is de la bicicleta
com a vehicle de desplacament urba mitjancant el disseny i construccié d’'una
xarxa que siga accessible en temps i distancia, i segregada de la resta de

modes de transport de superficie.

Formula de calcul: [Poblaci6 amb cobertura simultania a les 3 xarxes

de transport alternatiu considerades/Poblacio total]*100
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- Objectiu minim: 75% de la poblacio amb accés simultani a les 3 xarxes
considerades (autobus urba, metro i bicicleta).

- Objectiu desitjable: 100% de la poblaci6 amb accés simultani a les 3
xarxes

- Resultat: No hi ha cap cobertura actualment per a la poblacié en quant
a la xarxa de metro, per tant la poblacié amb cobertura simultania a les 3
xarxes de transport alternatiu €s nul-la. Tot i aix0, hi ha bona proximitat
als altres dos modes de transport alternatiu al vehicle privat com sén

I'autobus o la bicicleta, major cobertura per part de la primera.

Ocupacio de la mobilitat motoritzada

El predomini de la mobilitat motoritzada, i especialment del vehicle privat, és un
factor determinant en la qualitat de I'espai public, especialment, en termes de
contaminacié de laire, soroll i d’intrusié visual en I'entorn. A mesura que
aguesta ocupaci6é tendisca a reduir-se per part del vehicle privat, la qualitat
urbana podra millorar, ja que entre d’altres coses, el tipus d’activitats a I'espai

public es podra anar diversificant.

La proposta dordenacié amb superilles permet establir estratégies que
ofereixen solucions a la mobilitat urbana al mateix temps, que millora el

paisatge urba.

L’objectiu és recuperar la urbanitat de I'espai public, alliberant-lo de la seua
funcié6 imperant al servei de [I'automobil, per convertir-lo en espai de
convivencia, d’oci, d’exercici, d’'intercanvi i d’altres usos. En actuacions de
rehabilitacio, la implantaci6 de superilles permet que les proporcions entre
I'espai ocupat pel vehicle i per la resta d’'usos s’invertisquen.
- Formula de calcul: [Superficie viaria destinada a la mobilitat
motoritzada/Superficie viaria total]*100
- Objectiu minim: < 40% dEspai del viari destinat a la mobilitat
motoritzada
- Objectiu desitjable: < 25% d’Espai del viari destinat a la mobilitat

motoritzada
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- Resultat: A la superilla, la superficie viaria destinada a la mobilitat
motoritzada és de 42.607 m?, que representa un 59,18% del total de
superficie viaria (72.000 m?). Per tant, en aquest cas no es compleix cap
dels objectius (68,03% del minim, 54,43% del desitjable).

Proximitat a aparcament de bicicletes

Per tal de determinar la proximitat de la poblacié a aquest servei s’ha de fer una
area d’influencia de 100 metres al voltant dels aparcaments per a bicicletes.

Aquesta area s’intersecciona amb les parcel-les del cadastre i els habitants.

L’objectiu és proveir d’'una bona infraestructura d’aparcaments per a la bicicleta
i garantir uns criteris d’accessibilitat per a I'is habitual d’aquesta alternativa de

transport.

L’aparcament proper de bicicletes contribueix a mantenir I'espai public més
endrecat, alhora que fomenta patrons de desplacaments més sostenibles, de
menor consum energeéetic, menys sorollosos, més segurs i adequats per a la

pacificacio del transit i menys contaminants.

- Formula de calcul: [Poblaci6 que resideix a <100m dun punt
d’ancoratge de bicicletes / total poblacié] x 100

- Objectiu minim: > 75% de la poblacié a menys de 100m de distancia
d’'un punt d’ancoratge de bicicletes.

- Objectiu desitjable: 100% de la poblacié a menys de 100m de distancia
d’'un punt d’ancoratge de bicicletes.

- Resultat: Actualment el 73,6% de la poblacié resideix a menys de 100
metres d’'un punt d’ancoratge de bicicletes (tenint en compte també el

servei de Valenbisi). Quasi arriba a I'objectiu minim del 75%.
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Figura 39: Proximitat (100 m) a punts d’ancoratge de bicicletes i Valenbisi.
Font: Elaboracio propia.

Aparcament per a vehicles fora de la calgcada

En la planificacié de la mobilitat s’esta fent cada vegada més patent la
necessitat de combinar tant estratégies d’incentivacié dels modes més
sostenibles (peu, bicicleta i transport collectiu) com de dissuasio de I'is del
vehicle privat per a aconseguir un canvi modal en detriment del cotxe. La
combinacié d’estratégies d’estimul i dissuasio és un requisit indispensable per a

aconseguir una mobilitat més sostenible.

L’objectiu és assolir una major planificacié i control de 'aparcament en I'espai
public per a alliberar i recuperar aguest espai per al vianant, sense obstacles ni
friccions. Per a aixd, s’ha de localitzar les places d’aparcament per a vehicles
automobils fora de la calcada i establir una dotaci6 maxima de places per a
aconseguir un repartiment modal ideal. Es recomana que [Il'aparcament
s’organitze en edificis técnics en planta i no annexats al propi habitatge.
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- Formula de calcul: [Nombre de places d’aparcament fora de la
calcada/Nombre total de places dins i fora de la calgada]*100

- Objectiu minim: > 80% places d’aparcament de vehicles fora de la
calcada

- Objectiu desitjable: > 90% places d’aparcament de vehicles fora de la
calcada

- Resultat: A I'ambit d’estudi hi ha 2.491 places d’aparcament situades
fora de la calgada, d’'un total de 3.307 places. Aquesta xifra representa
un 75,32% del total de places dins i fora de la calcada, no arribant aixi a
I'objectiu minim.

Dotacio de places d’aparcament per a vehicles

L’indicador expressa la cobertura de places d’aparcament per a vehicles
privats, demandades pels residents (en un escenari nocturn), en relacié a
I'oferta total de places ubicades fora de la via publica (aparcaments privats de

veins, aparcaments publics, aparcaments privats d’us public).

L’objectiu és garantir un nombre suficient de places d’aparcament per al vehicle
privat, fora de la calcada, per a donar cobertura a una demanda teorica de

places per a residents de I'area d’estudi.

- Formula de calcul: [Oferta de places daparcament fora de
calcada/Demanda teorica de places d’aparcament per a residents]*100

- Objectiu minim: > 80% de les places demandades fora de la calcada
cobertes per la oferta

- Objectiu desitjable: > 90% de les places demandades fora de la
calcada cobertes per la oferta

- Resultat: La demanda tedrica és el nombre de vehicles privats
(turismes) que hi ha en aquest ambit segons I'lmpost de Vehicle
Motoritzat. El parc de vehicles d’aquesta superilla és 3.207 turismes |
I'oferta de places d’aparcament fora de calcada és de 2.491. Hi ha una
cobertura del 77,67% de la demanda teodrica de places, no arribant per

molt poc a I'objectiu minim del 80% de places demandades.
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EIX 2 COMPLEXITAT
Equilibri entre activitat i habitatge

L’equilibri entre els usos lligats a I'activitat i 'habitatge determina el percentatge
de superficie construida no residencial en relacié a la superficie construida
total.

La superficie construida no residencial és la suma de la superficie d’'us
comercial, Us oficines i Us industrial; la superficie construida total inclou la
superficie no residencial i la superficie cadastral d’us habitatge. Les dades
provenen del cens de finques i locals del cadastre immobiliari.

L’objectiu és aconseguir una ciutat complexa, no especialitzada, en la qual es
mesclen les diferents funcions i usos urbans compatibles, generar patrons de
proximitat treball-residéncia per millorar I'autocontencid de la mobilitat i la
satisfaccié de les necessitats quotidianes per part de la poblacié resident.
També s’ha d’afavorir 'ocupacié del carrer com a connector d’activitats i com a
espai d’estada i de convivéncia, fomentant els vincles socials, comercials i

productius.

- Formula de calcul: [Superficie construida (m?c) d’Us
comercial+terciari+industrial / Superficie construida total (m®c)] x 100

- Objectiu minim: >20% Us comercial, terciari i productiu

- Objectiu desitjable: >25% Us comercial, terciari i productiu

- Resultat: La superficie construida total a les superilles és 720.960 m?c,
dels quals 182.414 m?c sén no residencials. Aquesta superficie
representa el 25,30%, complint aixi ambdds objectius.
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Figura 40: Percentatge de superficie no residencial construida.

Font: Elaboraci6 propia.
Continuitat espacial i funcional del carrer

La continuitat espacial i funcional del carrer es mesura a partir del grau
d’interacci6é de cada tram, en funcioé de dues variables:

(1) Nombre d’activitats en planta baixa i

(2) Espai viari destinat al vianant en relacido a I'espai viari total (vianants i
vehicular).

La densitat d’activitats s’obté a partir del nombre d’activitats, en ambdés fronts
de carrer, respecte a la longitud total del tram. Per altra banda, per obtenir
I'espai viari destinat al vianant és necessari calcular el percentatge, per a cada
tram de carrer, d’espai viari mitja destinat al vianant (voreres, rambla, passeig,
zona de vianants) respecte a I'espai viari total (vianants més calgada, espai de

aparcament i divisors de transit).
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DENSITAT D’ACTIVITATS ESPAI VIARI DESTINAT
GRAU D’INTERACCIO DEL AL VIANANT

CARRER Nombre d’activitats/100

metres lineals (% metres de viari)

(i) 275%
Interaccié alta 210 activitats/100 metres lineals | (i) <75%
Interaccié suficient 5-10 activitats/100 metres -

lineals
Interacci6 insuficient 2-5 activitats/100 metres lineals | -

Interaccié molt insuficient <2 activitats/100 metres lineals -

Taula 20: Grau d’interaccié en funcio de la densitat i ’ocupacio de I'espai del
vianant.

Font: Certificacidon del urbanismo ecosistémico. Agéncia d'Ecologia Urbana de
Barcelona. (2012).

L’objectiu és crear espais urbans amb eixos interactius que garantisquen la
continuitat de la intensitat d’informacié i la continuitat amb I'estructura urbana
existent, i conformar trajectories que siguen atractives per als vianants,
mitjancant la disposici6 de locals comercials en planta baixa, i segures,
mitjancant un repartiment del viari adequat. Aquests eixos permeten crear
llacos amb els teixits consolidats per al manteniment dels vincles socials i
comercials.

Formula de calcul: [Trams de carrer (metres lineals) amb interaccié alta

o0 molt alta / Metres lineals totals de carrer] X 100

- Objectiu minim: >25% dels trams (metres lineals) amb interaccié alta o
molt alta

- Objectiu desitjable: >50% dels trams (metres lineals) amb interaccio
alta o molt alta

- Resultat: A la superilla, el 38,22% dels metres lineals totals de carrer
tenen una interaccié alta. No hi ha trams d’interaccidé molt alta ja que
'espai dedicat al vianant és inferior al 75%. Aquest indicador supera
'objectiu minim marcat de 25% i compleix en un 76,44% I'objectiu

desitjable.
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Figura 41: Interaccio d’activitats per trams.

Font: Elaboraci6 propia.

EIX 3: ESTABILITAT

Dotacio d'equipaments publics

S'entén per equipament el conjunt de dotacions que la comunitat estima
imprescindibles per al funcionament de l'estructura social, coincidint amb
aguelles que requereixen d'un caracter public. Per aco, cal distingir la seua
titularitat o Us, de manera que s'analitzen els equipaments als quals tota la
poblacidé té acceés, independentment de la seua condicié o el seu nivell de
renda.

En una ciutat cal entendre la dotacié d'equipaments com a garantia de la
qualitat urbana i com a component basic per a la cohesié social.

Per a calcular la dotacié optima d'equipaments publics de proximitat s'utilitzen
uns estandards determinats a partir de la quantitat d'espai que necessita cada
usuari segons normativa i recomanacions diverses, com la Certificacion del
urbanismo ecosistémico (2012). Les xifres es matisen en funcio de dos criteris:

el tipus de teixit de la zona (central, mitja i residencial), i la seua caracteritzacié
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demografica (poblacié jove, sostenible o envellida). La determinacié de la
quantitat d'equipaments necessaria es fa de forma proporcional a la quantitat
de poblacié resident en cada teixit. El resultat és un estandard en m*habitant
per a cada tipus d'equipament.

En aplicar els estandards a les xifres de poblacié s'obté, en termes de sol
d'equipaments, un optim de dotacio en funcié dels parametres anteriors. Aquest
ha de considerar-se com una recomanacio cap a la qual ha de tendir la dotacio
de la zona. El calcul proporciona informacié atil sobre quins sén els
equipaments meés deficitaris i quins els més abundants. En aquest cas, ens

trobem davant d’un teixit central amb una poblacié envellida (le = 161,74).

m2s/hab.

Tipus equipament
R P Barri Barri - ciutat

Cultural 0,098 0,188
Esportiu 0,384 0,724
Educatiu 0,69 0,91
Sanitari 0,033 0,123
Benestar social 1,275 0,487
Total 1,275 2,432

Taula 21: Dotacid en metres quadrats de sol per habitant segons la grandaria de
la zona.

Font: Certificacion del urbanismo ecosistémico. Agéncia d'Ecologia Urbana de
Barcelona. (2012).

- Formula de calcul: [dotaci6 (m®s/habitant) per a cada tipus
d'equipament / dotacié optima (m?s/habitant)]

- Objectiu minim: 75% dels valors referencials optims (en cadascun dels
tipus d’equipament)

- Objectiu desitjable: 100% dels valors referencials optims

- Resultat: En primer lloc hem localitzat les dotacions ubicades dins del
districte de I'Eixample. En aquest cas I'ambit d’aplicacié per al calcul de
I'indicador que hem considerat ha sigut I'agregacié de superilles, on es
troba la superilla estudiada. La dotacié d’equipaments culturals compleix
amb els objectius. No existeix dotacié d'equipaments esportius. La

dotacié d’equipaments educatius publics i privats-concertats és molt
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elevada i compleix els dos objectius. La dotacié d’equipaments sanitaris
publics no existeix en la superilla. Per Ultim existeix dotacio
d’equipaments de benestar social perd no compleixen amb cap dels

objectius.

Valencia

s > : . %

s i {::l Agregacié de superilléﬁ
X Administracié \e

o,

Benestar Social’

B He

Centre de Salut

Ensenyament Secundaria, Batxiller.i FP

51

Col-legis de primaria

LTI 3

Escoles infantils

5

Equipaments culturals

Figura 42: Equipaments publics al districte de I’Eixample.

Font: Elaboraci6 propia.

Proximitat simultania a equipaments publics

La proximitat simultania mesura quanta poblacié es troba prop, a la vegada, de
diferents tipus d’equipaments, que cobreixen, cadascun d’ells, diferents
necessitats quotidianes. Aquest indicador informa a més del grau de
compactacio urbana i de la mescla d’'usos a la ciutat. Una distribucioé equitativa
de les dotacions als territori redueix la mobilitat motoritzada i incentiva la
distribucio dels serveis publics.

Aquesta analisi només considera els equipaments de proximitat (sanitaris,
educatius, esportius, culturals i de benestar social) i exclou els equipaments de

ciutat, considerant un radi d’influéncia de 600 m o 300 m (5 6 10 minuts ca-
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minant respectivament) en funcié de la seua capacitat de servei. Els
equipaments de ciutat no requereixen proximitat a peu i cobreixen altres
necessitats no quotidianes.
L’objectiu principal de la distribucié dels equipaments ha de ser que la poblacio
tinga, en un radi de proximitat determinat, el major nombre de dotacions
diferents de caracter public, de manera que puga cobrir a peu diferents
necessitats (culturals, educatives...) amb independéncia dels seus
condicionants socials i sense necessitat de recérrer a altres mitjans de
transport.
- Formula de calcul: [Pob. amb proximitat/Pob. total]
- Objectiu minim: >75% de la poblaci6 amb proximitat als 5 tipus
d’equipaments
- Objectiu desitjable: 100% de la poblaci6 amb proximitat als 5 tipus
d’equipaments
- Resultat: El 30,06% de la poblaci6 de les superilles té proximitat
simultania als 5 tipus d’equipaments. Per tant no compleix cap dels

objectius d’aquest indicador.

ASSIGNACIO DE PUNTS

Una vegada realitzat el calcul de cadascun dels indicadors i analitzat el
compliment o no dels objectius s’assigna una puntuacié per cada indicador, per
a veure quins son els indicadors més debils i els més forts. Després aquests
punts se sumen per cadascun dels eixos i se’ls assigna un pes d'1/3 a
cadascun, aconseguint en la seua suma una puntuacié final per a valorar la
qualitat urbana de la superilla tenint en compte aquests indicadors.

Quan aquest valor final arribe a un 90%, es concedira una qualificacio
d'excel-lent; entre el 70 i el 89%, una qualificacid de notable i entre el 50 i el
69%, una qualificacié de suficient. En aquells suposits on el percentatge siga
inferior al 50%, no s'obtindra I'acreditacié de qualitat i sostenibilitat de I'actuacio
urbanistica: entre el 25 i el 49%, s'adquireix una qualificacio d'insuficient i

menys del 25%, de molt insuficient.
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Puntuacio

Min. Desitj. Parcial

Densitat
habitatges 153,22 80 100 | 191,53% | 153,22% | 5,00 5,00 10
Proximitat
simultania a
xarxes de
transport
alternatiu 0 75 100 0,00% 0,00% | 0,00 0,00 0,00
Ocupacio de la
mobilitat
motoritzada 59,18 40 25| 68,03%| 54,43%| 3,40 2,72 6,12
Proximitat a
aparcament de
bicicletes 73,6 75 100| 98,13% | 73,60% | 4,91 3,68 8,59
Aparcament
per a vehicles
fora de la
calcada 75,32 80 90| 94,15% | 83,69% | 4,71 4,18 8,89
Dotacio de
places
d'aparcament
per a vehicles 77,67 80 90| 97,09%| 86,30% | 4,85 4,32 9,17
Equilibri entre
activitat i
habitatge 25,3 20 25]122,35% | 101,20% | 5,00 5,00 10
Continuitat
espacial i
funcional del
carrer 38,22 25 50]152,88% | 76,44% | 5,00 3,82 8,82
Dotacid
d'equipaments
publics
culturals 212,4 75 100 | 283,20% | 212,40% | 5,00 5,00 10,00
Dotacio
d'equipaments
publics
esportius 0 75 100 0,00% 0,00% | 0,00 0,00 0,00
Dotacio
d'equipaments
publics

Eix | educatius 163,11 75 100 | 217,48% | 163,11% | 5,00 5,00 10,00
3 | Dotacié
d'equipaments
publics
sanitaris 0 75 100 0,00% 0,00% | 0,00 0,00 0,00
Dotacio
d'equipaments
publics de
benestar
social 69 75 100| 92,00% | 69,00% | 4,60 3,45 8,05
Proxim. simult.
a equipaments
publics 30,06 75 100| 40,08% | 30,06% | 2,00 1,50 3,51

Eix

Eix
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Puntuaci6

L. Puntuacio Resultat
maxima
Eix 1 60 42,77 23,76%
Eix 2 20 18,82 31,37%
Eix 3 60 31,56 17,53%
Total 140 91,32 72,66%

Taules 22 i 23: Assignaci6 parcial per indicadors i total de punts per eixos.

Font: Elaboracio propia.

Per tant, si tenim en compte aquests indicadors agrupats en aquests 3 eixos la

qualificacié que obté la superilla en questio és de notable. Destaca en gran part

I'aportacié del segon eix en la nota final, el qual serveix com a base per a poder

reforcar el primer eix. L’ultim eix és el de pitjor valoracié. A continuacié es

realitza una serie de propostes per a la millora de la qualitat urbana de la

superilla relacionades amb la mobilitat.
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4.3. Proposta

Les propostes que van exposar-se estan relacionades amb la mobilitat en la
superilla i, per tant, amb alguns dels indicadors del primer eix. Per a la
configuracio de la superilla s’ha de tenir en compte la jerarquitzacié del viari
actual, és a dir, aquest es dividira en el viari perimetral o exterior de la superilla
i el viari interior. L’actuacio al viari interior de la superilla comptara amb distintes
fases, per tal de que el ciutada s’adapte millor a la nova realitat. La superilla pot
ser tan flexible com siga necessari de manera temporal. A més a meés, hi haura
un procés de participacio ciutadana i de seguiment, amb la realitzacio de
consultes i tallers participatius, per a la millora de la proposta inicial.

Per tant, la jerarquitzacio és la segient:

- Viari exterior: el carrer de I’Almirall Cadarso, Gran Via del Marqués del
Turia, la plaga de Canovas del Castillo, 'avinguda de Jacinto Benavente
i el carrer de la Reina na Germana.

- Viari interior: el carrer del Comte d’Altea, de Borriana, de Joaquin Costa,

de Ciscar i de Salamanca.

Una vegada diferenciat el viari, es procedeix a presentar les propostes segons

el viari i agrupades en distintes fases:

- lafase:

o Viari exterior: desviacid de la linia d’autobus n® 13, que abans
circulava pels carrers de Ciscar i Joaquin Costa, ara carrers
interiors de la superilla. Redisseny del carrer de ['Almirall
Cadarso.

o Viari interior: definicié dels punts d’accés i de la circulaci6 interior
de la superilla amb I'is dels sentits refractaris per a evitar la
circulacié de vehicles de pas. Eixamplament de les voreres als
carrers de Joaquin Costa i de Ciscar a causa de I'eliminacié del
carril bus.

- 2afase:
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o Viari interior: creacié de les distintes places a les interseccions
interiors de la superilla, redisseny de la resta dels carrers de la
superilla. Plataforma Unica. Reduccié de les places d’aparcament
de vehicles motoritzats. Establiment d’'una xarxa ciclista i
estacionaments de bicicletes.

- 3afase:
o Viari interior: eliminacié de les places d’aparcament en calgada

excepte les de carrega i descarrega.

PRIMERA FASE

Viari exterior

En primer lloc redefinirem la xarxa d’autobus a la superilla. En l'actualitat, per
I'interior de la zona que hem definit com a superilla, circula una linia d’autobus,

la n°® 13 que compta amb 1 parada en el carrer de Joaquin Costa i 2 parades al

carrer de Ciscar. Aquesta linia té dues parades més a la superilla inferior.

Figures 43 | 44: Carrer de Joaquin Costa a I’esquerra i carrer de Ciscar a la dreta

actualment.
Font: Elaboracio propia.

Aquesta linia s’ha de desviar de manera que el sentit de la linia cap a Bar6 de
Carcer vaja pel carrer de I'Almirall Cadarso, continuant després pel carrer
d’'Isabel la Catolica, i el de tornada baixara per I'Avinguda del Regne de

Valéencia.
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Figura 45: Linia 13 d’autobus de FEMT actualment.

Font: Elaboracié propia.
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Figura 46: Linia 13 d’autobus de PEMT proposada.
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Font: Elaboracio propia.

Aquesta proposta de nova linia 13 de 'autobus de 'EMT té en compte les vies
basiques perimetrals de les superilles al districte de I'Eixample. Al carrer de

'Almirall Cadarso s’eliminen les places d’aparcament deixant que siga
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anicament de circulacié, amb un dels 2 carrils dedicat a I'autobus. Cap la
possibilitat de permetre I'estacionament (unes 62 places) a certes hores de la
nit en les quals no circulen els autobusos de la linia 3. Les parades d’autobus al

carrer de I’Almirall Cadarso es situarien junt al n°® 33 i el n° 15.
Viari interior

La intervencio a linterior de la superilla passa en primer lloc per definir els
accessos aixi com també els nous sentits de circulacio. Per a agd, s’ha tingut
en compte entre altres coses la situacié dels accessos a garatges i parkings i
s’ha optat pels sentits refractaris, per tal d’evitar la circulacié de vehicles de pas
a través de l'interior de la superilla. Es disposaran pilones i senyalitzacié per

guiar el transit.

T
W

Ll ¥

N )
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Figura 47: Sentits de circulacié proposats a I’'interior de la superilla.

Font: Elaboraci6 propia.
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A més d’aix0, comencga a eixamplar-se I'espai per a vianants de la superilla, als
carrers de Joaquin Costa i de Ciscar, els quals compten amb una alta
interaccié de persones juridiques. A causa d’aquesta alta interaccié és adequat
intervenir aci per millorar la seua accessibilitat. S’han eliminat les places
d’aparcament als xamfrans, pero la resta continuen existint, reduint-se en la

seguent fase.

SEGONA FASE

Viari interior

Una vegada finalitzada la primera fase, i passat un temps, es procedeix a la
creacié d'unes places per a vianants a les interseccions aprofitant que en
aquestes s’han disposat de diagonal diverters. Amb aquesta actuacié hi haura
la possibilitat per exemple de caminar d’una illa a unes altres cinc, sense la
necessitat de creuar cap via de vehicles motoritzats. En aquestes places es
disposara mobiliari urba i vegetacio, i fins i tot poden convertir-se en parcs
saludables on els majors poden realitzar exercicis. La superficie de la suma

d’aquestes places és de 2.734,71 m?.

AcO va acompanyat amb el redisseny dels carrers de Comte d’Altea, Borriana i
Salamanca, en els quals s’ha eliminat una de les bandes d’aparcament, deixant
un carril de circulacié i una banda d’aparcament. S’eixamplen les voreres i la
velocitat de circulaciéo es redueix a 10 km/h, i a més, els carrers tindran

plataforma Unica.

Actualment hi ha 473 places d’aparcament als carrers interiors de la superilla,
amb l'actuacié que es menciona hi haura unes 280 places, reduint-se en 193
places d’aparcament. Comptant també I'exterior de la superilla hi haura 620
places en calcada front a les 2.491 places fora de calcada. A¢o vol dir que el
80% de les places d’aparcament es trobarien fora de calgada, complint-se

I'objectiu minim de I'indicador, sumant per tant 9,45 punts.
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Figura 48: Configuracio de la superilla amb places a les interseccions.

Font: Elaboracié propia.

Amb aquest nou disseny de la zona, 38.680,835 m?, el 53,72% de I'espai viari
de la superilla, sera d’us exclusiu per a vianants, sense tindre en compte que el
100% de I'espai de linterior de la superilla esta destinat a vianants ja que sera
plataforma Unica i els vehicles tindran una velocitat adaptada al vianant. Per
tant, I'indicador de l'ocupacié de I'espai per la mobilitat motoritzada seria del
30,89%, complint amb I'objectiu minim del 40% i prop de I'objectiu desitjable del
25%. En aquest indicador se sumaria 9,6 punts, algo més de 3 punts superior a

la situacié actual.

Per altra part es troba la nova xarxa de bicicletes, la qual compartira viari amb
el vehicle privat i els vianants pels carrils de circulacio de plataforma Unica. Es
disposaran més punts d’estacionament de bicicletes de 4 ancoratges minim

cadascun. Amb aquesta mesura la proximitat a estacionaments de bicicletes
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cobreix al 100% de la poblacié, sumant aixi 10 punts en aquest indicador.
Aquesta xarxa creuara les diagonal diverters com es pot apreciar a la imatge

seguent.

|
1
L4

S

Figura 49: Xarxa ciclista proposada.

Font: Elaboracio propia.

TERCERA FASE

Viari interior

En aquesta ultima fase es proposa eliminar la resta de places d’aparcament en
calcada als carrers interiors de la superilla, deixant només un nombre de places
dedicades a la carrega i descarrega. Es proposa que aquesta quantitat siga de
64 places, unes 4 places per cada tram de carrer interior de la superilla. Ago
faria que el nombre de places d’aparcament fora de calcada representara el

86% de totes les places, comptant també les places ubicades als carrers
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limitrofs de la superilla. Per tant I'indicador de les places d’aparcament fora de

calcada sumaria 9,78 punts, front al 8,89 actual.

Si fem una comparacio dels resultats obtinguts en els indicadors en la proposta
de futur i en la situaci6 actual es pot apreciar un alt grau de milloria,

especialment en la reduccio de I'espai ocupat pel vehicle motoritzat.

Puntuacié | Puntuaci6

Indicadors

inicial proposta
Densitat habitatges 10 10

Proximitat simultania a
xarxes de transport

alternatiu 0,00 0

Ocupacio6 de la mobilitat

motoritzada 6,12 9,6
Eix 1 Proximitat a aparcament

de bicicletes 8,59 10

Aparcament per a
vehicles fora de la
calcada 8,89 9,78
Dotacio de places

d'aparcament per a
vehicles 9,17 9,17

Total 42,77 48,55

Taula 24: Comparativa d’assignacié parcial de punts per indicadors en I'eix de la
compacitat.

Font: Elaboracié propia.
ALTRES PROPOSTES

A més de les propostes definides per a la configuracid de la superilla i
relacionades amb la mobilitat, caldria mencionar també que les administracions
publiques haurien de cercar locals ubicats a la superilla per a I'establiment de

nous equipaments publics.

Com s’aprecia en l'apartat 4.2.5 dels indicadors urbans, hi ha una falta
important de dotacions relacionades amb I'esport, a causa de la compacitat de
la zona. Cosa que fa pensar en la possibilitat d’'un horari d’obertura dels patis

dels centres educatius proxims, a més del que s’ha dit préviament de posar
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mobiliari per a realitzar exercici a les noves places de les interseccions interiors

de la superilla.

En guant als equipaments culturals i de benestar social, les administracions
publiques com I'Ajuntament haurien de disposar almenys d’'un casal de majors

0 un centre cultural amb biblioteca al barri de la Gran Via.

Per dultim, a nivell municipal, també convé comentar que en questid de
governanga, I'’Ajuntament de Valéncia hauria de modernitzar els seus portals.
Ara té un portal de dades obertes i de transparéncia. Caldria també apostar per
portals de participacio ciutadana on no Unicament es pugen els documents de
participacio publica com s’ha fet fins ara, sind que hi haja una participacio
efectiva per part del ciutada i molt més transparent i accessible. Les persones
majors tenen més dificultat a I'hora d’'usar les noves tecnologies i aquestes han
de poder accedir amb la major facilitat possible per fer possible la seua

participacio.
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5. Conclusions

El model de les superilles urbanes és més o menys recent a I'Estat espanyol i
per tant la seua aplicacié a ciutats com Vitoria, la proxima implantacio en la
ciutat de Barcelona amb superilles pilot o la proposada a Valéncia s’han de
veure amb perspectiva, en tant en quant hi haura unes conseqiéncies a curt i a

mitja-llarg termini.

La configuracié de la superilla depén de distints factors i no sempre sera igual
una que altra, s’haura d’adaptar a la realitat del territori i a les seues
necessitats. Es a dir, una cosa és el marc teoric d’una superilla ideal i una altra
€s un cas real amb les seues propies caracteristigues que no coincidiran amb
el marc teoric. Per exemple, en el cas teoric es treballa amb una superilla de
3x3 illes i aquest cas practic s’ha proposat una superilla de 4x3 illes, tot i que la
grandaria és molt similar, aco ha afectat a la definicié en part dels sentits de

circulacié a l'interior de la superilla.

Sempre ocorre una certa incomoditat per part del ciutada quan hi ha una
reduccio de la quantitat de places d’aparcament, cosa que xoca amb el fet de
que prefereix zones amb major espai dedicat al vianant. | les dues coses van
lligades. Per tot aco, la intervencié que s’ha proposat en aquest treball té
distintes fases d’execucid, i en totes elles hi ha una reduccié gradual de les
places d’aparcament en calgada, per tal de que el ciutada es puga adaptar a la

nova situacio.
Per tant, amb la implantacié de la superilla i proposta d’intervencio s’obté:

- Uns 38.680,835 m? de superficie sera d’Us exclusiu per al vianant.

- 6deles 12 illes es troben interconnectades com a conjunt.

- S’incrementa la interaccio entre persones juridiques.

- Es crea una xarxa ciclista de 2,4 km de longitud amb més punts
d’ancoratge per a bicicletes.

- EI 86% de les places d’aparcament es troben fora de la calgada.

- Es creen places saludables a les 6 interseccions interiors de la superilla.

- A curt termini s’eliminara la circulacié de vehicles de pas a causa dels

nous sentits refractaris de circulacio.
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- S’augmentara I'accessibilitat amb la disposicié de seccions de carrer de
plataforma unica.

- Amb la reduccioé de I'espai dedicat al vehicle privat hi haura una reduccio
en I'us d’aquest, augmentant la demanda de mitjans alternatius com el
transport col-lectiu (bus) i la bicicleta.

- L’augment de la interaccié entre persones juridiques anira acompanyat
amb una millora en la dotacié d’equipaments i en la seua proximitat.

- Amb un procés obert, transparent i participatiu, s’aconsegueix enriquir
aguest projecte i millorar-lo aixi com crear sinérgies entre distintes
persones juridiques de la ciutat.

- L’experiéncia d’aquesta superilla pilot servira per a altres situacions en
altres localitzacions de la ciutat, com per exemple, altres superilles

contemplades en el districte de I'Eixample.
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6. Annexos

6.1. Annex |. Taules

Sup. Sol
llla ‘ (%2)
1 8700
2 9213
3 8830
4 10128
5 11133
6 11360
7 11950
8 13015
9 12559
10 12670
11 13400
12 13270
Total 136228

Taula 25: Superficie en metres quadrats de sol per illa.

Font: Elaboracio propia.

SECElY llles Habitatges Super2f|C|e Densitat
censal (m?)
0242 5 639 30148 211,95
7
0245 p 615 38215 160,93
3
0246 7 444 36198 122,66
1
0247 > 461 28403 162,31
0251 9 337 16759 201,09
0252 10 356 16196 219,81
11
0255 2 335 40800 82,11
Total 3187 20,7 ha 153.96

Taula 26: Densitat d’habitatges per seccié censal.

Font: Elaboraci6 propia.
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Figura 50: Seccions censals i illes a la superilla.

Font: Elaboraci6 propia.

Sup construida Sup. No _

1 52115 8913 17,10%
49836 13706 27,50%

3 48459 19334 39,90%
4 75559 18004 23,83%
5 54323 9815 18,07%
6 47648 11155 23,41%
7 61806 20867 33,76%
8 83798 23465 28,00%
9 55671 13063 23,46%
10 68296 14842 21,73%
11 58218 13356 22,94%
12 65231 15894 24,37%
Total 720960 182414 25,30%

Taula 27: Percentatge de superficie construida no residencial.

Font: Elaboraci6 propia.
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Carrers Longitud Activitats Pen_S|_tat
d'activitats

Gran Via del Marqués del

Taria 415,57 49 11,79
Tram 1 111,2 13 11,69
Tram 2 111,61 17 15,23
Tram 3 87,54 11 12,57
Tram 4 105,22 8 7,60
Placa de Canovas del

Castillo 85,08 7 8,23
Tram 1 38,97 3 7,70
Tram 2 46,11 4 8,67
Carrer Comte d'Altea 462,3 46 9,95
Tram 1 112,9 9 7,97
Tram 2 111 12 10,81
Tram 3 112,4 12 10,68
Tram 4 126 13 10,32
Carrer de Borriana 453,53 36 7,94
Tram 1 110,45 9 8,15
Tram 2 110 10 9,09
Tram 3 113,83 9 7,91
Tram 4 119,25 8 6,71
Carrer de la Reina Na

Germana 434,58 29 6,67
Tram 1 99,52 8 8,04
Tram 2 109,19 10 9,16
Tram 3 114,91 8 6,96
Tram 4 110,96 3 2,70
Carrer de I'Almirall Cadarso 407,57 34 8,34
Tram 1 110 14 12,73
Tram 2 140,11 10 7,14
Tram 3 157,46 10 6,35
Carrer de Joaquin Costa 406,02 50 12,31
Tram 1 112,22 14 12,48
Tram 2 139,29 14 10,05
Tram 3 154,51 22 14,24
Carrer de Ciscar 406,45 47 11,56
Tram 1 112,25 13 11,58
Tram 2 139,33 17 12,20
Tram 3 154,87 17 10,98
Carrer de Salamanca 373,98 31 8,29
Tram 1 79,28 5 6,31
Tram 2 138,81 11 7,92
Tram 3 155,89 15 9,62
Avinguda de Jacinto

Benavente 407,21 17 4,17
Tram 1 111,41 6 5,39
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Carrers

Longitud

Activitats

Densitat

d'activitats

Avinguda de Jacinto

Benavente 407,21 17 4,17

Tram 2 139 4 2,88

Tram 3 156,8 7 4,46
TOTAL 3852,29 346 8,98

Taula 28: Densitat d’activitats (act./100 m.l.) per tram de carrer.

Font: Elaboracio propia.

Culturals Adreca Sol (m2)

Biblioteca municipal Nova al-Russafi Poeta al Russafi,2 953
Centre municipal de Joventut Puerto Rico, 42 387
Parroquia de Sant Joan i Sant Vicent Isabel la Catdlica, 13 2278
Basilica de Sant Vicent Cirilo Amoros, 56 2727
Parroquia Santo Angel Custodio Reina na Germana, 37 1883
Parroquia de Sant Valero Pare Perera, 6 1160
Parroquia de San Francisco de Borja Cuba, 53 843

Total 10231

Taula 29: Equipaments culturals al districte de I’Eixample.

Font: Elaboracio propia.

Educatius

Titularitat

Nivells

Centre d'educacio infantil Privat-

Guppy Luis Santangel, 7 293 | concertat

Centre d'educacio infantil Privat-

Los Angeles Joaquin Costa, 10 319 | concertat

Centre d'estudis Garcia Privat- Primaria i ESO

Broch Pere Ill el Gran, 46 333 | concertat | concertats

Colegio Nuestra Sefiora del Privat-

Loreto Salamanca, 55 4436 | concertat | Primaria, ESO, Bat

CP Jaime Balmes Mestre Aguilar, 15 | 3935 | Public Infantil i primaria

CP n° 100 Puerto Rico, 5 2284 | Public Infantil i primaria

CP Sant Joan de la Ribera Cirilo Amorés, 3 2611 | Public Infantil i primaria

Colegio Sagrado Corazon - Privat- Infantil, primaria i

Maristas Salamanca, 45 5094 | concertat | ESO concertats

C. San José Hermanas

Franciscanas de la Privat- Infantil, primaria i

Inmaculada Doctor Sumsi, 5 2926 | concertat | ESO concertats

C. Sant Vicent Ferrer Isabel la Catdlica, Privat- Infantil, primaria, ESO

Dominicos 25 2433 | concertat |i Bat concertats

Escuelas profesionales de Regne de Privat- Infantil, primaria, ESO

artesanos Valéncia, 40 2167 | concertat |i Bat concertats
Almirall Cadarso,

IES Sant Vicent Ferrer 24 3712 | Public
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Educatius

Titularitat

Peris i Valero, 55-

Infantil, Primaria,

British School of Valencia 57-59 2682 | Privat ESO, Bat

Centre d'Educacio Infantil Pintor Salvador

Bambi Abril, 41 268 | Privat

Centre d'Educacié Infantil

Guppydos Doctor Sumsi, 38B 269 | Privat

Centre d'Educacié Infantil

Ituitu Alexandre VI, 6 367 | Privat

Centre d'Educacié Infantil

Kinder Salamanca, 30 272 | Privat

Centre d'Educaciod Infantil Mi

Cole Doctor Sumsi, 8 527 | Privat

Centre d'Educacié Infantil Mestre Racional,

Mis Amigos 4B 222 | Privat

Centre d'Educacié Infantil

Pasito a Pasito Pizarro, 25 335 | Privat

Centre d'Educacio Infantil

Patufet Cadis, 78-80 108 | Privat

Centre d'Educacio Infantil

Peter Pan Doctor Sumsi, 16 346 | Privat

Centre d'Educacio Infantil

Saint Martin S.L. Salamanca, 64 281 | Privat

Centre d'Educacio Infantil

Teysa Ciscar, 58 200 | Privat

Centre d'Educacio Infantil

Xicotets Cirilo Amoros, 27 336 | Privat

Centre d'Educacio Infantil Literato Azorin, 38-

Pitus 40 382 | Privat

Centre de Formacié

Professional Especifica B&S | Regne de Privat-

Formacion Valéncia, 62 538 | concertat

Centre de Formacié

Professional Especifica

Col-legi Russafa Russafa, 40 241 | Privat

Col-legi d'Educacié Infantil Pintor Salvador

Don Juan de Dios Montafiés | Abril, 25 1687 | Privat
Privat-

Col-legi Oller 1 Carlos Cervera, 9 373 | concertat | CFP

Ensefianzas Profesionales Marqués del Taria,

de Peluqueria Enpropel 8 423 | Privat

Regne de

IES Vicente Blasco Ibafiez Valéncia, 44 3960 | Public Bat, i CFP

Universitat Popular -

Russafa Dénia, 39 837 | Public Adults

Total 36251

Taula 30: Equipaments educatius al districte de I’Eixample.

Font: Elaboracio6 propia.

Treball Final del Master en Transports, Territori i Urbanisme

Miguel CREMADES ALTED

135




Salut Adreca Sol (m2) Titularitat
Centre de Salut de Russafa Sant Valero, 8 544 | Public

Total 544

Taula 31: Equipaments sanitaris al districte de I’Eixample.

Font: Elaboracio propia.

Benestar Social Adreca (?nozl) Titularitat

Centre de dia per a persones majors dependents els Centelles, Privat-

Geriser els Centelles 54 695 | concertat
Jorge Juan,

Centre de 3a Edat Jorge Juan 24 664 | Public

Centre municipal d'activitats per a persones majors

Russafa Cuba, 63 585 | Public
Literato

Menjador Social Literato Azorin Azorin, 15 462 | Public

Privat-

Residéncia Infantil Nueva Infancia Russafa, 51 301 | concertat

Residénciai Centre de Dia per a persones majors Comte Privat-

dependents Jardines del Palau d'Altea, 56 437 | concertat
Maties

Junta Municipal Russafa Perell6, 5i 7 480 | Public
Total 3624

Taula 32: Equipaments de benestar social i Administraci6 al districte de
I’Eixample.

Font: Elaboracié propia.

Nombre d'accesos

G garatges parking
Gran Via Marqués del Taria 4
Plaga de Canovas del
Castillo 0

Carrer del Comte d'Altea
Carrer de Borriana

Carrer de la Reina na
Germana

Carrer de I'Almirall Cadarso
Carrer de Joaquin Costa
Carrer de Ciscar

o |0 |01 |O
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Nombre d'accesos

Carrer 4
garatges parking
Carrer de Salamanca 6
Avinguda de Jacinto
Benavente 8
Total 51

Taula 32: Nombre d’accessos a garatges i parkings per carrer a la superilla.

Font: Elaboraci6 propia.
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6.2. Annex Il. Seccions transversals

CARRER DE L'ALMIRALL CADARSO

3.00 , 150 3.50 3.00 . 4.50

. " "
K L L Ll &l i

Vorera Carril bici Carril bus Carril de circulacio Vorera

2 f

Figura 51: Proposta de secci6 del carrer de I’Almirall Cadarso.

Font: Elaboracié propia.

CARRER DEL COMTE D'ALTEA

4.00 " 2.20 . 3.60 5.00

#

S
R

Vorera Aparcament c/d  Carril compartit Vorera

Figura 52: Proposta de seccio del carrer del Comte d’Altea.

Font: Elaboracié propia.
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CARRER DE JOAQUIN COSTA

4.20 2.20 3.40 5.80 .

-
sl

" "
1 i

Vorera Aparcament c/d  Carril compartit Vorera

Figura 53: Proposta de seccié del carrer de Joaquin Costa.

Font: Elaboraci6 propia.

CARRER DE SALAMANCA
N 5.40 , 220 . 3.40 . 4.60 .
4 A 2 Y| Ll
Vorera Aparcament c/d  Carril compartit Vorera

N % s | | |

Figura 54: Proposta de secci6 del carrer de Salamanca.

Font: Elaboraci6 propia.
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CARRER DE CISCAR

. 5.00 . 3.40 . 2.20 . 5.00 ,
4 % 4 Ll

Vorera Carril compartit ~ Aparcament c/d Vorera

Figura 55: Proposta de secci6 del carrer de Ciscar.

Font: Elaboracié propia.

CARRER DE BORRIANA
L 5.40 M 3.20 M 2.20 . 4.00 .
£ Ll L ] 7
Vorera Carril compartit Aparcament c/d \/orera

Figura 56: Proposta de secci6 del carrer de Borriana.

Font: Elaboraci6 propia.
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