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otras 526.000 Tm lo hicieron en orden inverso, siguiendo el modelo de
short see shiping. Este caso es extensible al comercio con otras mercancias
procedentes o con destino a lugares lejanos, como el resto de Oriente (In-
dia) y de América (Brasil, Estados Unidos, Canada). En su conjunto, el
transito afecté a 20’2 millones de Tm, frente a 18’6 de descargas y 11’3 de

expediciones. Véase cuadro siguiente.

COMPOSICION DEL TRAFICO DEL PUERTO DE VALENCIA

SEGUN SU NATURALEZA. ANO 2008

Pais Expediciones Descargas Z;épn(j(ijtiiio('ji T;ir;ii;?gie Total
China 971.000 4.005.000 526.000 1.629.000 7.002.000
India 82.000 238.000 223.600 367.200 900.000
Brasil 101.000 687.000 609.000 1.247.000 2.640.000
USA 517.000 1.020.000 501.000 982.000 3.015.000
Canada 112.000 228.000 312.000 570.000 1.230.000
Mundo 11.322.000 18.634.000 10.167.000 10.051.000 50.174.000

Fuente: Autoridad Portuaria de Valencia. Elaboracién propia

Metro y ferrocarriles de Valencia

[CARMEN SANCHIS DEUSA —UVEG-]

La ciudad de Valencia ejerce una notable y compleja funcién ferrovia-
ria por lo que es preciso analizarla en los diversos niveles de su articula-
cién espacial. En un primer nivel se sittia el perimetro mas préximo a la
capital, servido por los trenes de la red del metro y los de cercanias de la
red de via ancha. Un segundo nivel comprende el dmbito cubierto por los
servicios regionales. Finalmente, son de otra magnitud superior las co-
nexiones con Barcelona-Francia, con Madrid y otras partes de Espana
(Aragén, Andalucfa, etc.).

Las bases de la red del metro: la red de ferrocarriles de via estrecha

La actual red de metro se apoya en los primitivos ferrocarriles de via
estrecha que comunicaban Valencia con buena parte de CHorta y de la
Ribera. Las lineas del norte (Lliria, Bétera y Rafelbunyol) fueron impulsa-
das, construidas y explotadas por la Sociedad Valenciana de Tranvias (SVT),
constituida en enero de 1885 y cuyo promotor, Juan Navarro Reverter,
pertenecia al entorno de José Campo. El proceso de su gestacién se inicid
en 1875 con la solicitud que hizo V. Aleixandre para la realizacién del pro-
yecto de un tranvia entre Valencia y Lliria, que no cuajé. La misma SVT
solicité la concesidn de un tranvia a vapor que le fue adjudicada en el afio
1884. Poco después por la Ley de 30 de agosto de 1886, esa concesion fue
transformada en la del ferrocarril econémico. La linea fue inaugurada en
1888 y quedé totalmente electrificada en 1925.

El origen de las lineas de Bétera y Rafelbunyol hay que buscarlo en el
proyecto de Ricardo de Alava de un ferrocarril que enlazase el Grau de Va-
lencia con Bétera, pasando por Montcada con un ramal a Rafelbunyol. La
concesion se hizo por la Ley de 1 de agosto de 1889 y en febrero de 1890
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El origen de las lineas de Béteray
Rafelbunyol hay que buscarlo en el
proyecto de Ricardo de Alava de un
ferrocarril que enlazase el Grau de
Valencia con Bétera, pasando por
Montcada con un ramal a Rafelbunyol.
La concesién se hizo por la Ley de 1 de
agosto de 1889 y en febrero de 1890
fue vendida a la SVT. Este ferrocarril
englobaba de hecho tres lineas, que
estuvieron siempre perfectamente
diferenciadas a efectos estadisticos, la
de Bétera, la del Grau y la de Rafelbu-
nyol, inauguradas en 1891, 1892y
1893, respectivamente, y electrificadas
entre los aflos 1918 y 1923,

Muy pronto se vio que la estacién de
Marxalenes, cabeza de la linea de Lliria
en Valencia, no tenfa capacidad para
servir a las cuatro lineas de la SVT, por
lo que en 1892 se buscd un nuevo
emplazamiento para la que serfa la
estacion central de dicha sociedad, al
otro lado del rfo entre los puentes de
Serrans y de la Trinitat, conocida como
la del Pont de Fusta o de Santa Ménica.

Estacién de la Sociedad Valenciana de
Tranvias, popularmente conocida como
Estacid del Pont de Fusta, c. 1890.
Anénimo. Coleccién Diaz Présper.
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fue vendida a la SVT. Este ferrocarril englobaba de hecho tres lineas, que
estuvieron siempre perfectamente diferenciadas a efectos estadisticos, la de
Bétera, la del Grau y la de Rafelbunyol, inauguradas en 1891, 1892 y 1893,
respectivamente, y electrificadas entre los afios 1918 y 1923.

Muy pronto se vio que la estacién de Marxalenes, cabeza de la linea de
Lliria en Valencia, no tenfa capacidad para servir a las cuatro lineas de la
SVT, por lo que en 1892 se buscé un nuevo emplazamiento para la que
serfa la estacién central de dicha sociedad, al otro lado del rio entre los
puentes de Serrans y de la Trinitat, conocida como la del Pont de Fusta o de
Santa Ménica.

Por el lado meridional, el origen de la linea de Valencia a Castell6 de la
Ribera se remonta a la concesién que se hizo en julio de 1891 a J. Isla Do-
ménech para construir un ferrocarril desde el Grau de Valencia a Turis y
Minas de Dos Aguas. Pero el ferrocarril nunca se dirigio a esas tierras, sino
que habiendo llegado a Picassent en enero de 1894 continué con un traza-
do hacia el sur, previas concesiones otorgadas al mismo Isla en 1894. La
primera suponia una prolongacién hasta Catadau pasando por Alginet y
Carlet, de la que sélo fue construido el tramo entre Picassent y Carlet. La
segunda concesién, con la cual se daba un carpetazo definitivo al proyecto
inicial, fue desde Carlet a Castell6 de la Ribera.

Cuando en 1895 fue abierta al trifico la linea, quedaban pendientes los
tramos de Alberic a Castell6 de la Ribera y de Valencia al Grau, que exigian
la construccién de sendos puentes sobre los rios Xaquer y Turia. El elevado
coste del puente sobre el Turia se eludié con un cambio en el trazado, por
el cual la linea moria en playa de Natzaret, evitando cruzar el rio. Este tra-
mo fue inaugurado en 1912. Tres anos después, tras la construccién del
puente metilico sobre el Xtiquer, quedé abierta al trifico toda la linea, que
en 1924 pasé a manos de la CTFV. Su electrificacion fue iniciada en 1944 y
no se termind hasta el afio 1956.

La utilidad del ferrocarril del Grau a Bétera y Rafelbunyol estaba justifica-
da, segtin la memoria de su proyecto de construccion, por el caricter feraz,
populoso y floreciente de la zona. Los productos susceptibles de ser expedi-
dos por el ferrocarril eran vino de Bétera, aceite, algarrobas y yesos de Porta-
celi, cereales de las montanas, marmoles de Alcublas, nieve de Canales, cifa-
mo y frutas y hortalizas de las huertas de Alboraia, Meliana, Foios, Museros,
Burjassot, etc. Como se observa, a la produccién propia de las poblaciones
por las que discurria el ferrocarril se afadia la de las zonas de las montafas de
Portaceli, Alcublas y Canales, que debian ser cargadas en Bétera.

Pero mayor era la importancia asignada al trafico de viajeros, como se
deduce del trazado de las lineas. En la de Bétera el recorrido entre Valencia
y Montcada huye de la linea recta (camino de Montcada) por medio de la
huerta y prefiere dar un rodeo siguiendo el arco de la acequia de Montcada,
a lo largo del cual se alinean Burjassot (4.000 habitantes en 1900), Godella
(2.200), Rocafort y Massarrojos. En la de Rafelbunyol, entre Alboraia 'y
Meliana, el ferrocarril describe otro arco, apartindose de la carretera de
Barcelona, donde los pueblos son menores, para buscar los beneficios de
poblaciones mis grandes como Alboraia (4.700 habitantes en 1900), Almas-
sera (1.675) y Meliana (2.696).

No debid pesar tanto el interés por el trifico de viajeros, y si en cambio
el de mercancias, en el trazado de la linea de Lliria. Rodeando Paterna por
su flanco sur, el ferrocarril se acercaba a la Vallesa de Mandor, una vasta
superficie dedicada a huerta y viiedos propiedad de Enrique Trenor, accio-
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Mayor era la importancia asignada al
trafico de viajeros, como se deduce del
trazado de las lineas. En la de Bétera el

recorrido entre Valencia y Montcada
huye de la linea recta (camino de
Montcada) por medio de la huerta 'y
prefiere dar un rodeo siguiendo el arco
de la acequia de Montcada, a lo largo
del cual se alinean Burjassot (4.000
habitantes en 1900), Godella (2.200),
Rocafort y Massarrojos. En la de
Rafelbunyol, entre Alboraia y Meliana, el
ferrocarril describe otro arco, apartan-
dose de la carretera de Barcelona,
donde los pueblos son menores, para
buscar los beneficios de poblaciones
més grandes como Alboraia (4.700
habitantes en 1900), Aimassera
(1.675) y Meliana (2.696).

Tren de Montcada, c. 1915. Coleccién
Diaz Présper.
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nista y miembro de la comisién de ferrocarriles de la SVT. Dejando de lado
las poblaciones de LEliana y la Pobla de Vallbona, el ferrocarril atravesaba
las huertas de esta Gltima poblacién y de Benaguasil por aquel entonces
dedicadas principalmente al cultivo de la cebolla. La elevada demanda del
transporte de este producto explica la ubicacién de la estacién de la Pobla,
alejada del ndcleo urbano.

El transporte de mercancias fue determinante en la fallida linea de Va-
lencia a Dos Aguas y Turis, y continué siéndolo en la que acabé dirigiéndo-
se a Castell6 de la Ribera, a partir de los cambios de trazado que fueron
haciéndose por las sucesivas concesiones a J. Isla. Se abandon¢ la ruta hacia
poniente y se impulsé la del sur, lo que supuso un cambio en la composi-
cién de mercancias susceptibles de ser transportadas: el vino y el carbén
dejaron paso a las producciones de la Ribera (hortalizas, arroz y naranjas).

Pero el trazado de la linea, la mas larga (52 km) de via estrecha, pone
también de manifiesto el interés por llegar a los importantes ntcleos de po-
blacién que habian quedado al margen de la red de via ancha: Paiporta, Pi-
canya, Torrent, Picassent, Alginet, Carlet, CAlctidia, Massalavés y Alberic.

L OS TRANVIAS DE CERCANIAS O SUBURBANOS: La red urbana de tranvias an-
terior a 1940 estaba formada por las lineas llamadas Interior Primitivo
(creada en 1876), Circunvalacién (1885), Russafa (1893), Cementerio
(1903) y Gran Via (1926). Caracter de cercanias tenfan en sus origenes los
tranvias Primero del Grau (1876) por el Camino Viejo y Segundo del Grau
(1892) por el Camino Nuevo y con traccién de vapor, ya que entonces cu-
brian un recorrido de casi 5 km por terrenos todavia no ocupados por el
crecimiento urbano. En algunas guias de la ciudad (la de la Exposicién de
1909, por ejemplo) también era considerado como suburbano el tranvia del
Cementerio (1903) de traccién animal, dado el espacio de huerta que toda-
via mediaba entre el barrio de Patraix (Gltimas casas de Valencia) y el lugar
del Cementerio, entonces a unos dos kilémetros al sur de la capital. En
cualquier caso, el crecimiento posterior de la ciudad fue absorbiendo estas
lineas hasta hacerlas totalmente urbanas.

Los tranvias con caricter netamente suburbano fueron los cinco que
unian Valencia con otros pueblos de sus cercanfas: Godella (1889), Catarro-
ja (1890) ampliado hasta Silla (1912), la Pobla de Farnals (1892), Torrent
(1895) y Manises (1925). Todos ellos competian con otras lineas férreas de
via ancha y estrecha, razén por la cual las compaiias que los construyeron
perdieron muy pronto su independencia y fueron absorbidas por las mis-
mas que ya venian explotando los ferrocarriles de via estrecha. Al final aca
baron imponiéndose estos taltimos y las lineas de autobuses, que empeza-
ron a circular en los afos veinte.

La linea de Valencia a Burjassot y Godella (6’44 km) fue solicitada en
1887 por Tomds Ferrer Navarro y cedida por éste a Pascual Carles y Cfa.,
quien obtuvo la concesién definitiva el 14 de febrero de 1889 y la terminé
de construir dos meses mds tarde. En un principio la linea nacia junto a las
torres de Serranos, pero al ano siguiente fue prolongada hacia el interior de
la ciudad por la calle de Naquera, plaza de Cervantes, plaza de Nules y calle
del Conde de Almodévar, junto a las plazas de Manises y actual de la Vir-
gen. Desde Serranos el tranvia cruzaba el rio por el puente homénimo y
doblaba hacia el oeste por el Llano de la Zaydia, Camino Nuevo de Burjas-
sot, Benicalap y Burjassot, donde seguia un itinerario paralelo y muy proxi-
mo al del ferrocarril de Bétera, que cruzaba a la altura de la estacién Burjas-
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La red urbana de tranvias anterior a
1940 estaba formada por las lineas
llamadas Interior Primitivo (creada en
1876), Circunvalacién (188b), Russafa
(1893), Cementerio (1903) y Gran Via
(1926). Caracter de cercanfas tenfan en
sus origenes los tranvias Primero del
Grau (1876) por el Camino Viejo y
Segundo del Grau (1892) por el
Camino Nuevo y con traccién de vapor,
ya que entonces cubrian un recorrido
de casi 5 km por terrenos todavia no
ocupados por el crecimiento urbano. En
algunas guias de la ciudad (la de la
Exposicién de 1909, por ejemplo)
también era considerado como
suburbano el tranvia del Cementerio
(1903) de traccién animal, dado el
espacio de huerta que todavia mediaba
entre el barrio de Patraix (Gltimas casas
de Valencia) y el lugar del Cementerio,
entonces a unos dos kildmetros al sur
de la capital. En cualquier caso, el
crecimiento posterior de la ciudad fue
absorbiendo estas lineas hasta hacerlas
totalmente urbanas.

Tranvia de caballos en la linea del Grao,
c. 1900. Coleccién Diaz Présper.
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sot-Godella y subia por Ausias March hasta la parte mas alta de Godella,
donde morfa. En 1891 pasé a ser propiedad de la SVT, propietaria del ferro-
carril de Bétera, al que hacia la competencia en algunos tramos, y en 1949
tue adquirida por el Estado que la clausuré en 1955 por considerarla inne-
cesaria y poco competitiva.

El Tranvia de Valencia a Catarroja y Silla fue promovido también por
Pascual Carles y data de finales del afio 1890. Partia de la calle de Xativa y
su itinerario era el del Nuevo Camino Real de Madrid construido a finales
del siglo xvi, en cuyo entorno habian ido creciendo no sélo la misma ciu-
dad de Valencia (prolongacién de la calle de San Vicente hasta la Creu de
Xativa), sino también los pueblos situados al sur: Benettsser, Sedavi, Alfa-
far, Massanassa y Catarroja. Se trataba por tanto de una linea de elevada
demanda de transporte, que en 1909 ofrecia un servicio cada doce minutos
a partir de las 6 de la mafana y hasta las 8’30 de la tarde, por mis que tu-
viera la competencia del ferrocarril de via ancha Valencia-Almansa-Ma-
drid, que contaba con estaciones en Sedavi-Alfafar, Massanassa y Catarro-
ja, con 5 servicios al dfa. La comodidad de su trazado hizo que el propio
Carles solicitara el cambio de la traccién animal por la eléctrica en 1898,
para poder aumentar asi la velocidad hasta 20 km/hora en los tramos abier-
tos (no urbanos). Adquirida por la Compania General de Tranvias, esta
empresa llevé a cabo la prolongacién de la linea hasta Silla, a donde llegd
el 28 de abril de 1912, con lo que la longitud de la linea pasé a ser de
13’154 kilémetros. El tramo Valencia-Catarroja revertié al Estado en 1950
y el de Catarroja-Silla debia hacerlo en 1972, pero antes de que esto ocu-
rriera la administracién decidié cerrar toda la linea aduciendo la fuerte
competencia que a comienzos de los afios cincuenta le hacfan las compa-
nfas de autobuses.

El Tranvia de Valencia a la Pobla de Farnals (12’27 km), siguiendo la
carretera de Barcelona, se llevé a término en enero de 1892. Su promotor
habia sido José Fernindez Mateu, vecino de Valencia, pero muy pronto
pasé a propiedad de la Compania de los Tranvias del Norte de Valencia y
antes de finalizar la década pertenecia ya a la Compania General de Tran-
vias Eléctricos. Su recorrido se iniciaba en las torres de Serranos, cruzaba
el rio por el puente homénimo y enfilaba rumbo al norte por la calle de
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El Tranvia de Valencia a Torrent (92
km), inaugurado el 25 de abril de 1895,
fue construido por la Sociedad Pla
Hermanos, que lo vendié a la CGT en
1898 y su traccién animal fue sustituida
por la eléctrica en 1900. La Iinea
arrancaba en las torres de Quart
siguiendo hacia el oeste por la calle de
Quart y el Camino Viejo de Mislata, por
el barrio de la Olivereta y la Cércel
Modelo, donde se incorporaba a la
calzada de la carretera de Madrid, de la
que se separaba pasada la Creu
Coberta de Mislata, tomando la
carretera de Real de Montroi que
pasaba cerca de Xirivella y Alaquas y
cruzaba el barranco de Torrent por un
puente construido en 1885. Ya en
Torrent, subfa por la calle Gémez Ferrer
hasta el Vedat (plaza Obispo Benlloch).
La reversién de la linea al Estado y su
cierre tuvo lugar en 1955,

Tranvia eléctrico sobre el puente del
Mar. Postal anénima de ediciones
Thomas. Coleccién Diaz Présper.

Tranvia de la linea 7, Russafa-Mislata,
pasando bajo las torres de Quart,
principios de los afios 1960. Foto: José
Marfa y José Vicente Penalba.
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Sagunt y Sant Miquel dels Reis, antes de entrar en Tavernes Blanques,
hasta donde en los primeros afios el tranvia era tirado por caballos. Desde
aqui tomaba el relevo una maquina de vapor, ya que en el trayecto restante
habia grandes espacios abiertos que permitian aumentar la velocidad (hasta
los 20 km/hora marcados por la ley). Desde Tavernes hasta la Pobla, el
tranvia servia a los pueblos y lugares de Almassera, Bonrepds, Cases de
Barcena, Meliana, Foios, Albalat, Museros y Massamagrell. Todos ellos
contaban ademids con los servicios del ferrocarril de via estrecha de Valen-
cia a Rafelbunyol. Su trifico era muy intenso en el tramo comprendido
entre las torres de Serranos y Tavernes Blanques, pero desde este pueblo
hasta la Pobla de Farnals apenas era utilizado debido a la competencia del
terrocarril de Rafelbunyol, mis cémodo y ripido. Por ello este segundo
tramo fue cerrado en 1955, manteniendo por un tiempo el servicio entre
Valencia y Tavernes, por su caricter eminentemente urbano, previa la re-
novacién de la linea y del material mévil.

El Tranvia de Valencia a Torrent (9’2 km), inaugurado el 25 de abril de
1895, fue construido por la Sociedad Pla Hermanos, que lo vendié a la CGT
en 1898 y su traccién animal fue sustituida por la eléctrica en 1900. La linea
arrancaba en las torres de Quart siguiendo hacia el oeste por la calle de
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Quart y el Camino Viejo de Mislata, por el barrio de la Olivereta y la Car-
cel Modelo, donde se incorporaba a la calzada de la carretera de Madrid, de
la que se separaba pasada la Creu Coberta de Mislata, tomando la carretera
de Real de Montroi que pasaba cerca de Xirivella y Alaquas y cruzaba el
barranco de Torrent por un puente construido en 1885. Ya en Torrent, su-
bia por la calle Gémez Ferrer hasta el Vedat (plaza Obispo Benlloch). La
reversién de la linea al Estado y su cierre tuvo lugar en 1955.

El Tranvia de Valencia a Manises fue proyectado en 1922 por el inge-
niero Salvador Iranzo. En la memoria justificativa se realzaba no sélo su
funcién para el transporte de viajeros de Mislata, Quart y Manises, sino
también la de un hipotético transporte de mercancias (productos de las
fabricas de cerdmica de Manises). La concesién (afio 1925) fue otorgada a
Enrique Monforte, quien cedi6 a continuacién los derechos a la Compa-
nfa de Tranvias y Ferrocarriles de Valencia, que inaugurd la linea a finales
de 1925. Su recorrido era comtn con el de Torrent hasta la Creu Coberta
de Mislata, donde realmente comenzaba la nueva linea, que discurria por
el interior de Mislata, atravesindola de parte a parte (calles de Valencia,
Major y Sant Antoni), siguiendo la directriz de la carretera de Madrid.
Pasaba luego por Quart de Poblet (actuales calles de Valencia, Joanot
Martorell y Trafalgar), y antes de llegar a Sant Onofre, se desviaba hacia la
derecha por la carretera de Domeno, que salva el cauce del Barranquet
por un puente y entraba en el casco urbano de Manises, muriendo en la
actual plaza del Cura Pascual Vidal, de donde arranca la calle Major de
Manises. La linea de Manises fue la dnica que se salvé de los cierres pro-
puestos en 1955 por el Libro blanco. La razén era una previsible explota-
cién econdémica hasta el cese de la concesién (1973), debido a la construc-
cién del Hospital Militar entre Mislata y Quart, y al gran crecimiento
urbano de Manises.

Ferrocarriles de la Generalitat Valenciana: el Metro

Con la transferencia a la Generalitat Valenciana en 1986 de las lineas
hasta ese momento explotadas por FEVE y la creacién en el mismo afo de
la entidad Ferrocarriles de la Generalitat Valenciana, se abrié un nuevo
ciclo. La red actual estd integrada por tres lineas de metro y dos tranvias.
La linea 1 comprende los ferrocarriles de Lliria, Bétera y Castell6 de la
Ribera, cuyo tramo subterraneo se inicia tras la estacién de Empalme y
termina después de la del Hospital. La de Angel Guimera es la estacién de
trasbordo con las lineas 3 y 5. La linea 3 es la de Rafelbunyol-Aeropuerto
de Manises, que inicia su recorrido subterrineo en Palmaret (término de
Alboraia), sirviendo la estacién de Benimaclet de enlace con las lineas de
tranvia 4 y 6. La linea 5 del metro une el Grao con el acropuerto de Mani-
ses, con un recorrido compartido con la linea de Rafelbunyol desde la es-
tacion de Alameda hasta el mencionado aeropuerto, y de la que se des-
prende en Coldén un ramal que lleva a la estacién de Jests, desde donde
comparte recorrido con la linea 1 hasta las estaciones de Torrent y Torrent-
Avinguda, esta dltima en el drea de fuerte expansion urbana torrentina
constituida por la Avinguda del Pais Valencia.

La red se completa con dos lineas de tranvia (4 y 6) con un extremo en
el entorno maritimo del Grao y un tramo comun por los campus universi-
tarios de Tarongers y Politécnico y Benimaclet hasta Primado Reig. Desde
aqui la linea 6 va por los ahora populosos barrios de Alfauir y Orriols hasta
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el paraje del Tossal del Rei. La linea 4 va desde Primado Reig a la estacién
de Pont de Fusta (la Estacioneta, en la que antiguamente confluian los ferro-
carriles de via estrecha de Lliria, Bétera, Rafelbunyol y Grau). Sigue por
Marxalenes y Benicalap hacia el Empalme, donde confluye con los ferroca-
rriles de Lliria y Bétera. Desde la estacién de Empalme el tranvia se prolon-
ga hacia el norte hasta el Mas del Rosari, pasando por el campus universita-
rio de Burjassot, la Televisién Valenciana y el barrio de la Coma, contando
con un corto ramal que lleva a las urbanizaciones de Terramelar y Lloma
Llarga. Desde el Grau hasta Empalme el tranvia aprovecha la plataforma
renovada del antiguo tren.

El proceso de configuracién de esta red, que dio paso a la nueva época
en el transporte ptblico de Valencia, se inicié con la apertura en 1988 del
primer tramo subterraneo (7 km) que uni6 los ferrocarriles de Lliria 'y
Bétera, situados al norte de la ciudad de Valencia, con la linea de Castell
de la Ribera, situada al sur. El segundo hito tuvo lugar en 1995 cuando se
abrié al publico la nueva penetracién subterrinea a Valencia del ferroca-
rril de Rafelbunyol (linea 3), un tramo de casi 3 km que desde la esta-
ci6én de Palmaret (término de Alboraia) va por el populoso barrio de Be-
nimaclet y el campus universitario de Blasco Ibanez hasta la estacién de
Alameda, en el viejo cauce del rio Turia. Su prolongacién en 1998 hasta
la avenida del Cid, por la calles de Colén, centro comercial de la ciudad,
y Xativa, donde se halla la estacién de RENFE, fue crucial en el transporte
publico de la capital y su drea metropolitana, ya que comport6 la co-
nexion de las distintas lineas de metro (1y 3) y de éstas con la estaciéon
de RENFE. De la misma fecha es la apertura del ramal entre las calles de
Colén y Jestis. Un afno después el metro se extendié desde la avenida del
Cid hasta Mislata-Almassil. Este corto tramo de poco més de 2 km per-
mitié un acceso rapido de la poblacién de Mislata (mas de 42.000 habi-
tantes) al centro de Valencia.

Finalmente, el objetivo de conectar el drea portuaria, el acropuerto de
Manises y la estacion central de RENFE con el establecimiento de la linea 5,
se ha alcanzado en los tltimos afos. En un extremo, se puso en servicio el
afno 2007 la nueva estacién de intercambio Maritim-Serreria y la prolonga-
cién de la linea en superficie hasta la darsena del puerto (parada de Neptu-
no). En el otro extremo, se abrié en la misma fecha el tramo de prolonga-
cién entre Mislata-Almassil y el acropuerto de Manises, incluyendo en la
red las poblaciones de Quart de Poblet y Manises y culminando asf este
gran e¢je de transporte.

Los traNViAs: En el dmbito del transporte en superficie, la ciudad de
Valencia fue pionera en Espafa en la reimplantacién del tranvia en el medio
urbano. En el ano 1994 se puso en servicio el primer tramo del tranvia (li-
nea 4) de 9°7 km de longitud, por medio del cual se conectaban los ferroca-
rriles de via estrecha de Lliria y Bétera en el Empalme (punto de confluen-
cia de ambos ferrocarriles) con los recintos universitarios (Politécnico y
Campus de Tarongers) y la playa de la Malvarrosa. Su recorrido viene a
coincidir en gran medida con el trazado del antiguo ferrocarril del Grau. El
tranvia se prolongé desde la estaciéon del Empalme por el campus universi-
tario de Burjassot hasta la Televisiéon Valenciana en 1999 y llegé en 2005 al
Mas del Rosari. Da asi servici6 al mencionado campus y a un irea de ex-
pansién urbana de los términos de Burjassot y Paterna. A finales de ese tl-
timo afio se inaugurd el ramal que lleva a los barrios de Terramelar y Valter-
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En el ambito del transporte en
superficie, la ciudad de Valencia fue
pionera en Espafa en la reimplantacion
del tranvia en el medio urbano. En el
afio 1994 se puso en servicio el primer
tramo del tranvia (Iinea 4) de 9'7 km de
longitud, por medio del cual se
conectaban los ferrocarriles de via
estrecha de Lliria y Bétera en el
Empalme (punto de confluencia de
ambos ferrocarriles) con los recintos
universitarios (Politécnico y Campus de
Tarongers) y la playa de la Malvarrosa.
Su recorrido viene a coincidir en gran
medida con el trazado del antiguo
ferrocarril del Grau. El tranvia se
prolongé desde la estacién del
Empalme por el campus universitario de
Burjassot hasta la Televisién Valenciana
en 1999 y llegé en 2005 al Mas del
Rosari. Da asf servicié al mencionado
campus y a un drea de expansién
urbana de los términos de Burjassot y
Paterna. A finales de ese (ltimo afio se
inauguré el ramal que lleva a los barrios
de Terramelar y Valterna del término
municipal de Paterna. La linea 6 de
tranvia es més reciente. Discurre por los
barrios septentrionales de Torrefiel y
Orriols hasta converger con la linea 4
en la calle Almassora. Viene a ser en
realidad un corto ramal de poco més de
2 km de la linea 4 con la que comparte
plataforma hasta el bucle de Dr. Lluch.

Tranvia moderno en la Avinguda dels
Tarongers. Foto: Piqueras.
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na del término municipal de Paterna. La linea 6 de tranvia es mds reciente.
Discurre por los barrios septentrionales de Torrefiel y Orriols hasta conver-
ger con la linea 4 en la calle Almassora. Viene a ser en realidad un corto
ramal de poco mis de 2 km de la linea 4 con la que comparte plataforma
hasta el bucle de Dr. Lluch.

UN TRAFICO EN CONSTANTE CRECIMIENTO: Desde la integracién de los
antiguos ferrocarriles de via estrecha en la red del metro y tranvia de la
capital, el trifico no ha dejado de aumentar: 42’6 millones de viajeros en
el afio 2001, 61°5 en el 2005, 64’6 en el 2006 y 67°6 en el 2007. La linea de
mayor trifico es la de Rafelbunyol-Aeroport (linea 3) con una media en
los tltimos afnos de alrededor de 27 millones de viajeros. Le sigue la linea
1 (Lliria, Bétera, Castell6 de la Ribera) con una media de algo més de 20
millones. El tercer lugar corresponde a la linea 5, Maritim Serreria-Aero-
puerto con unos 14 millones. El trifico en los tranvias es evidentemente
inferior, aunque cabe resenar el registrado en la linea 4 que estd en torno
a los 5 millones de pasajeros. En cuanto a las estaciones, las de mayor ni-
mero de pasajeros segtin estacién de origen, son las de Xativa y Colén
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(5’5 y 5’4 millones, respectivamente, en el ano 2006), ubicada la primera
junto a la estacién de RENFE y la segunda en pleno centro comercial. Les

siguen la de Benimaclet (algo mds de 3 millones), punto de trasbordo del

metro con el tranvia que lleva a los campus del Politécnico y de Taron-
gers; Angel Guimera (casi tres millones), punto de trasbordo de las lineas
1, 3 y 5 del metro; Facultats (2’8 millones), situada en el campus de Blas-
co Ibdnez; Placa d’Espanya (2’7 millones) y Avinguda del Cid y Turia

(ambas en torno a los 2’3 millones), esta tltima sirve de acceso al comple-

jo comercial y de ocio de Nuevo Centro y a la contigua Estacién Central

de Autobuses.

METROVALENCIA. NUMERO DE PASAJEROS. MEDIA 2006-2007

Lineas Pasajeros

L.1 - Liria/Bétera-Torrent Avinguda/Castellé de la Ribera 20.282.000
L.3 - Rafelbunyol-Aeroport 26.936.000
L.4 - Mas del Rosari/Fira-Dr. Lluch 4.774.000
L5 - Maritim Serreria-Aeroport/Torrent Avinguda 13.992.000
L.6 - Tossal del Rei-Maritim Serreria (1) 264.000

(1) La cifra corresponde sélo al trafico del afio 2007

Fuente: Anuario Estadistico de la ciudad de Valencia 2007, Ayuntamiento de Valencia. Dades Estadistiques de la

ciutat de Valencia, Ajuntament de Valencia, nim. 1- Gener-marg 2009

Plano de la red de Metro y Tranvia en
2009.
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Vista desde la centralidad de Valencia la
red de via ancha esté configurada por
diversos ejes. Hacia el norte, la linea de
Castell6-Barcelona conecta Valencia
con Catalufia y el sur de Francia. Por el
sur, el ferrocarril de Xativa enlaza con
Alacant y Murcia y, por extensién desde
Almansa, con Madrid y Andalucia. La
suma de estos dos ejes permite hablar
a escala valenciana de un gran eje
meridiano que comunica las tres
capitales (Castelld, Valencia y Alacant).
Ramales del mismo vienen a ser las
Iineas de Silla a Gandia y de Xativa a
Alcoi. Los otros radios de la red son el
ferrocarril de Utiel y Cuencay el que
desde Sagunt va a Zaragoza, por Teruel.

Vista aérea de Valencia y estacién del
Norte. Foto: Piqueras.

No es ajena al incremento la incesante expansién residencial y comercial
en el drea metropolitana de Valencia, la cual genera un considerable trafico.
La intensidad media diaria por carretera supera la cifra de 100.000 vehiculos
en los accesos de la avenida del Cid y Ausias March (afio 2007) y estd cerca
de esta cifra en el acceso de Ademuz y Archiduque Carlos. En este entorno
metropolitano, la alternativa a unas carreteras saturadas de trafico pasa por
continuar canalizando el movimiento hacia la red de ferrocarriles-metro.
Pero para contrarrestar el uso del vehiculo privado se necesita una amplia-
cién de la red y mayor calidad de los servicios, un incremento de las co-
nexiones y un aumento de las frecuencias.

IMD DE LOS PRINCIPALES ACCESOS A LA CIUDAD DE VALENCIA. 2007

Acceso Vehiculos
Avenida del Cid 136.378
Ausias March 100.336
Ademuz por Cortes Valencianas 99.116
Archiduque Carlos 94.684
Camino de Montcada (salida) 17.217
Autopista del Saler 44838
Mislata (salida) 21.447
Avenida Constitucion 26.769

Fuente: Recull Estadfstic, Valencia. Ajuntament de Valencia, 2008
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Los ferrocarriles de via ancha

Vista desde la centralidad de Valencia la red de via ancha estd configura-
da por diversos ejes. Hacia el norte, la linea de Castell6-Barcelona conecta
Valencia con Catalufa y el sur de Francia. Por el sur, el ferrocarril de Xativa
enlaza con Alacant y Murcia y, por extensiéon desde Almansa, con Madrid y
Andalucfa. La suma de estos dos ejes permite hablar a escala valenciana de
un gran eje meridiano que comunica las tres capitales (Castell6, Valencia y
Alacant). Ramales del mismo vienen a ser las lineas de Silla a Gandia y de
Xativa a Alcoi. Los otros radios de la red son el ferrocarril de Utiel y Cuen-
cay el que desde Sagunt va a Zaragoza, por Teruel.

Las funciones de estos ferrocarriles se pueden agrupar en tres niveles:
Cercanias, Regionales y Grandes Lineas. Los servicios de Cercanias se ex-
tienden a lo largo de unos radios de entre 60 y 90 kilémetros, cubriendo
una drea delimitada por las estaciones de Castell6 de la Plana (68 km), Cau-
diel (80), Utiel (90), Moixent (81) y Gandia (63). Los Regionales con cabe-
cera en Valencia se despliegan hasta Tortosa, Zaragoza, Cuenca, Alcizar de
San Juan, Alacant-Murcia-Cartagena y Alcoi. Las Grandes Lineas com-
prenden las conexiones de Valencia con Barcelona y con Madrid.

Las infraestructuras ferroviarias difieren notablemente en lo que se re-
fiere a su nivel de equipamiento y a la intensidad de trifico. Tienen via do-
ble electrificada la de Madrid, por Xativa-Albacete, y la de Barcelona. A
estas hay que afiadir el tramo entre Silla y Cullera de la de Gandia. El trozo
entre Cullera y Gandia es de via tinica electrificada, como lo es también la
linea de La Encina a Alacant. En el nivel inferior de via tinica sin electrificar
quedan las lineas Alacant-Murcia; Xativa-Alcoi; Valencia-Cuenca por Ultiel,
y Sagunt-Zaragoza.

IVALENCIA EN EL EJE MEDITERRANEO: LA LINEA BASICA DE LA RED FERROVIARIA
VALENCIANA: ¢éSe puede hablar de un eje o arco ferroviario mediterrineo?
Sélo en cierto modo la respuesta podria ser afirmativa dada la circulacién de
trenes directos, con evidentes obsticulos, hacia el sur de Francia (Mont-
pellier) desde Valencia y Alacant, pasando por Castell6 y Barcelona. Es pa-
tente que el corredor mediterrineo es uno de los principales de Espana, se-
guin se desprende de los datos de trifico y de su funcién. No obstante, no
fue incluido en su totalidad en el esquema de la alta velocidad disefiado en
Madrid y también por ahora ha quedado fuera de los proyectos europeos en
lo que se refiere a los grandes corredores de transporte ferroviario de mer-
cancias. Conviene recordar que también en el arranque de la planificacién
ferroviaria quedé fuera de la red de primer orden y de las apetencias iniciales
de las grandes financieras extranjeras. Fue la iniciativa local (José Campo y la
Sociedad Valenciana de Fomento) la que impulsé la creacién en 1851 del
Ferrocarril del Grao de Valencia a Jativa. Llegado a Xativa (a 56 km de Valen-
cia) en 1854, alcanz6 cinco afnos después La Encina (Almansa). A partir de
esta tltima estacién, mediante trasbordo, conseguia una continuidad en di-
reccién a Alacant por el corredor del Vinalopd, como también hacia Andalu-
cfa' y Madrid por la llanura manchega. Hacia el norte, la sociedad de Campo,
reconvertida en la AVT (Ferrocarriles de Almansa-Valencia-Tarragona) fue
extendiendo la construccién hasta la llegada a Tarragona en 1868, enlazando
asi con Barcelona. Pero realmente el eje consiguié una mayor entidad cuan-
do la via férrea lleg6 a la frontera francesa en 1882, liberando en parte a la
exportacion de la dependencia absoluta del transporte maritimo.
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El nimero de pasajeros de la red de
cercanias de la ciudad de Valencia, en
cada uno de los sentidos, oscila en
torno a los 9’8 millones (media
2004-2006, Recull Estadistic, Ajunta-
ment de Valéncia). Mas del 93% de ese
trafico corresponde a la estacién del
Norte. Del que registran las otras
estaciones de la ciudad Gnicamente
cabe resenar el de la estacién del
Cabanyal. Sus usuarios son principal-
mente los de la linea de Castelld y
cuyos desplazamientos tienen origen y
destino en los campus universitarios

(Politécnica, Tarongers y Blasco Ibafiez).

La utilizacion de la estacién del
Cabanyal supone una importante
reduccién de tiempo del viaje, dado el
rodeo que efectda la mencionada linea
para entrar en la estacion del Norte.

Estacién del Norte.
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Por el sur, el ferrocarril enlazaba con Valencia y su puerto (construido
en 1852) la regién de Xativa y la Ribera, tierras llanas, de gran riqueza agri-
colay elevadas densidades de poblacién. Este trayecto de 56 km, afios des-
pués vino a ser el de mayor intensidad de trifico, tanto de mercancias como
de viajeros, de todos los ferrocarriles valencianos. Por el otro extremo, el
segmento de Valencia hasta Castellé de la Plana (68 km), viene a ser una
continuacién del anterior. También aqui el ferrocarril surca campos en re-
gadio y un poblamiento denso. Pero, el trifico de mercancias no alcanzé
nunca los valores del tramo antes mencionado, a causa de la proximidad de
los puertos de Borriana y Castello.

La funcién en el transporte de mercancias fue evolucionando desde una
amplia composicién, con fuerte componente agrario entre 1852y 1980,
hacia una especializacion ligada a la industria y la logistica. Con el tiempo,
la participacidn de casi todas las estaciones en el movimiento de mercancias
ha dado paso a su concentracién en unas pocas. Constituido el trifico ini-
cialmente por diversas partidas (vino, cereales, harinas, abonos, madera), las
naranjas fueron ganando terreno, hasta el punto de otorgarle a la linea una
etapa expansiva en los afos setenta a causa del incremento de las exporta-
ciones por la frontera francesa. La reduccién del transporte ferroviario de
citricos en los aftos ochenta marcé el final de la relacién entre la agricultura
comercial y el ferrocarril. El trifico de mercancias ya habfa alcanzado un
fuerte componente industrial.

En los dltimos afios s6lo unas pocas estaciones, precisamente de Valen-
ciay sus alrededores, generan movimiento de mercancias: Silla cuenta con
una terminal de mercancias integrada en la red espafiola. Por el ramal de la
Ford sale una parte de la produccién y entran los suministros de la factorfa.
La de Sagunt tiene un movimiento ligado a la actividad siderometaltrgica.
En el Port de Valencia, no obstante, el trifico de mercancias por ferrocarril
s6lo supone un 6% del transporte total. En el afio 2008 el 63% del trifico
(57.000 TEU) tiene como origen o destino Madrid y el 23% Barcelona.

TrAFICO DE vIAJEROS: El ndmero de pasajeros de la red de cercanias de

la ciudad de Valencia, en cada uno de los sentidos, oscila en torno a los
9’8 millones (media 2004-2006, Recull Estadistic, Ajuntament de Valéncia).
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Mais del 93% de ese trifico corresponde a la estacién del Norte. Del que
registran las otras estaciones de la ciudad tinicamente cabe resefiar el de la
estacion del Cabanyal. Sus usuarios son principalmente los de la linea de
Castelld y cuyos desplazamientos tienen origen y destino en los campus
universitarios (Politécnica, Tarongers y Blasco Ibafez). La utilizacién de
la estacién del Cabanyal supone una importante reduccién de tiempo del
viaje, dado el rodeo que efecttia la mencionada linea para entrar en la es-
tacién del Norte.

La distinta intensidad de trafico de los ferrocarriles que convergen en
Valencia en lo que atafie a la red de cercanias se explica en buena medida
por las caracteristicas de las comarcas recorridas por ellos: grado de dina-
mismo econdémico, poblacién y poblamiento, etc. Las cifras de transporte
mis elevadas corresponden a las lineas de Xativa-Moixent (3’6 millones, en
cada uno de los sentidos, en el afo 2006), Gandia (2°6) y Castell6 (casi 1°5).

El ntimero de viajeros en los servicios regionales se ha movido en torno a
los 364.000 y 347.000, origen y destino respectivamente, (media 2004-2007).
En el mismo periodo, el trifico en las Grandes Lineas ha estado en torno a
1’1 millones en ambos sentidos (Recull Estadistic, Ajuntament de Valéncia).

VIAJEROS CON ORIGEN O DESTINO LA CIUDAD DE VALENCIA

Estacién de origen Estacién de destino
Norte Cabanyall E dL(Tu?sam Norte Cabanyall F dLTu?sam

Total Cercanias 9.794.409 |610.367 78.346 | 9.198.934 | 602.289 | 65.234
C-1 Gandia 2.622.678 = = 2612672 = =
C-2 Moixent 3.611.040 - - 3.625.818 - -
C-3 Utiel 1.081.232 = = 1.077.869 = =
C-4 Riba-roja (1) 993.400 - - 393.694 - -
C-5 Caudiel 19.724 7.599 = 31.029 6.518 =
C-6 Castellé 1.466.335 | 602.768 78346 | 1.457.852 | 595.771 65.234
Total Regionales (2) 370.977 20.188 4 353.269 16.476 2
Total Grandes Lineas | 1.200.476 1.214.105

(1) Ahora sélo el corto tramo entre Xirivella-LAlter i Sant Isidre (trasbordo Metro)
(2) Los Regionales, con cabecera en Valencia, se despliegan hasta Tortosa, Zaragoza, Cuenca, Alcézar de
San Juan, Alacant-Murcia-Cartagena y Alcoi.

Fuente: Anuario Estadistico de la ciudad de Valencia 2007, Ajuntament de Valencia

La red de cercanias y sus lineas

LA LINEA DE XATIVA Y SUS RAMALES A GANDIA Yy ALcor: La linea de Xativa,
casi siempre eficiente y durante mucho tiempo la dnica capaz de competir
con el transporte por carretera, ilustra bien los cambios producidos en la
movilidad y en el acortamiento de las distancias. Por ella circulaban, en un
sentido, a comienzos del siglo xx cinco trenes diarios, de los cuales cuatro
rebasaban Xativa y continuaban en direccién a La Encina y a Alcdzar de San
Juan (puntos de trasbordo). El tiempo empleado entre Xativa y Valencia (56
km) oscilaba entre una hora y cuarenta y tres minutos («correo-exprés») y
dos horas y media («trenes mixtos).

El desdoblamiento de la via y la electrificacién en los afios setenta com-
porté una mejora e incremento de la circulacién de trenes de cercanias
(una treintena en los 1980). Hoy la linea cuenta con 46 servicios de cerca-
nfas (laborables, junio 2009). La construccién de la nueva via entre Xativa
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La linea de Xativa, casi siempre eficiente
y durante mucho tiempo la Gnica capaz
de competir con el transporte por
carretera, ilustra bien los cambios
producidos en la movilidad y en el
acortamiento de las distancias. Por ella
circulaban, en un sentido, a comienzos
del siglo xx cinco trenes diarios, de los
cuales cuatro rebasaban Xativa y
continuaban en direccién a La Encinay
a Alcazar de San Juan (puntos de
trasbordo). El tiempo empleado entre
Xativa y Valencia (56 km) oscilaba entre
una horay cuarenta y tres minutos
(«correo-exprés») y dos horas y media
(«trenes mixtos»).

(Pagina anterior)

Mapa de ferrocarriles (RENFE) e
intensidad de servicios diarios.
Estacion de RENFE en la ciudad de
Xativa. Foto: Piqueras.

y la Venta de La Encina, para trenes de velocidad alta (Euromed, Alaris,
Talgo) ha dejado la antigua entre Xativa y Moixent destinada sélo a servi-
cios de cercanias, el nimero de los cuales ha crecido de forma muy signifi-
cativa hasta CAlctdia de Crespins (de 3 en 1982 a 36 actualmente) y
Moixent (de 2 a 13).

La linea de Xativa tiene una ventaja, compartida con la de Gandia, que
es la entrada directa a la estacién término de Valencia y por tanto al centro
de la ciudad sin efectuar un rodeo como ocurre en la de Castell6. El tiempo
del viaje se ha reducido, situdndose por ejemplo en el trayecto de Xativa a
Valencia entre los 40 minutos (trenes Civis) y los 56, a pesar del nimero de
estaciones intermedias (9). Asi el acortamiento de la distancia ha extendido
en los dltimos anos los movimientos pendulares casi hasta Moixent.

La linea de Gandia comparte con la de Xativa itinerario hasta Silla. Es
relativamente joven, fruto de la prolongacién en 1973 de la linea que antes
morifa en Cullera. Con 38 servicios diarios (incrementados en verano) el
trayecto entre Valencia y Gandia (62 km) se cubre en una hora, aproxima-
damente. La elevada densidad de poblacién y el fuerte dinamismo econé-
mico que caracteriza el drea de la Valldigna-Safor y la contigua de Dénia
hacen necesaria la prolongacién de la linea al menos hasta esta dltima ciu-
dad, si de verdad se quiere superar el excesivo dominio de la carretera.

El ferrocarril de Xativa a Alcoi (1904), por una baja rentabilidad, sufre
en los dltimos afos una amenaza constante de cierre. Tiene un trazado con
grandes rodeos (se interponen dos sierras, Grossa y Benicadell), con seg-
mentos de fuerte pendiente y bastantes estaciones alejadas de los ntcleos
urbanos. La pregunta es si estas caracteristicas han sido determinantes para
explicar que nunca haya alcanzado cifras importantes tanto en el transporte
de mercancias como en el de viajeros, a pesar del poblamiento y la actividad
manufacturera de la Vall d’Albaida y de la drea alcoyana. Parecen disuaso-
rios los 63 km de via entre Xativa y Alcoi, frente a los 49 por carretera. Por
la via Ginica sin electrificar circulan una media de cinco trenes diarios.
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La linea de Utiel (90 km), inaugurada el
1887, respondié a la gran demanda de
vino por parte de los exportadores del
Grao de Valencia, fracasada ya una
temprana aspiracién de contar con un
ferrocarril «directo» entre Valencia y
Madrid que evitase el largo rodeo por
Albacete. La prolongacién de la linea de
Utiel a Cuenca se retrasarfa hasta el
1947. El transporte de vino, |a principal
partida junto con el cemento de Bufol,
inicié una tendencia declinante desde
mitad del xx. La evolucién del movi-
miento de viajeros ha corrido suerte
distinta segun los tramos. El de Utiel es
un ferrocarril de una sola via no electrifi-
cada que ha de superar el escalén de
«las Cabrillas», entre la Foia de Bunyol y
Siete Aguas, con fuertes pendientes.
Tiene una funcién restringida a trenes
regionales (3 a Cuenca) y de cercanias
con diversos grados de servicios (26 a
Bufiol y 8 a Utiel).

Estacién de RENFE en Utiel.
Foto: Piqueras.
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LA LINEA DE CASTELLO: El empuje del ferrocarril de Castelld, que en los
altimos afos ha sido el de mayor crecimiento de trafico junto al de Gandia,
vino a coincidir con la finalizacién del desdoblamiento de la via a mitad de
los ochenta. Desde entonces han aumentado tanto el uso del tren como el
ntmero de servicios, situdindose hoy en 41. Entre Castell6 y Valencia el
tiempo de viaje oscila entre los 50 (trenes Civis) y los 72 minutos, que se
reduce unos trece minutos cuando se utiliza la estacién del Cabanyal, situa-
da en el extremo NE de la ciudad de Valencia. Es una duracién suficiente
para que los desplazamientos pendulares se hayan intensificado.

L4 LINEA DE UTIEL Y CUENCA: La de Utiel (90 km), inaugurada el 1887,
respondid a la gran demanda de vino por parte de los exportadores del
Grao de Valencia, fracasada ya una temprana aspiracién de contar con un
terrocarril «directo» entre Valencia y Madrid que evitase el largo rodeo
por Albacete. La prolongacién de la linea de Utiel a Cuenca se retrasaria
hasta el 1947. El transporte de vino, la principal partida junto con el ce-
mento de Bufiol, inici6 una tendencia declinante desde mitad del xx. La
evolucién del movimiento de viajeros ha corrido suerte distinta segtn los
tramos. El de Utiel es un ferrocarril de una sola via no electrificada que
ha de superar el escalén de «las Cabrillas», entre la Foia de Bunyol y Siete
Aguas, con fuertes pendientes. Tiene una funcién restringida a trenes re-
gionales (3 a Cuenca) y de cercanias con diversos grados de servicios (26
a Bunol y 8 a Utiel).

LA CIUDAD DE VALENCIA. GEOGRAFIA Y ARTE



257

Las estaciones de Utiel y Requena, las ciudades mas grandes de la co-
marca, registran muy poco movimiento, especialmente desde la construc-
cién de la autovia A-3 (1996) ya que la distancia-tiempo en automévil o
autobdus entre Utiel y Valencia (76 km) ha quedado reducida a menos de
una hora, mientras que el tren (90 km) utiliza una hora y tres cuartos en la
bajada y dos horas en la subida. Este es méds competitivo a medida que se
reduce la distancia a Valencia, como se aprecia ya en la segunda corona de la
drea metropolitana de la capital (Bunol, Chiva y Cheste) y en las poblacio-
nes integradas en el continuo urbano de la misma (Aldaia y Xirivella- Al-
queries, con 29 y 33 servicios diarios, respectivamente, en cada sentido).
Desde el afio 2008 esta linea de ferrocarril (C-3), al igual que la corta (C-4)
de Xirivella-CAlter a Valencia, no llega a la estaciéon del Norte de Valencia
sino que, eliminada la estacién de Vara de Quart, acaba en la de Valencia-
Sant Isidre, punto de trasbordo con las lineas del metro 1y 5. El cambio se
debe a las obras que se estan realizando para el acceso de la linea de alta ve-
locidad de Madrid a Valencia. El necesario trasbordo en Sant Isidre supone
un aumento del tiempo de viaje que temporalmente podrd comportar una
reduccién de los usuarios del ferrocarril.

LA LINEA DE CAUDIEL Y TERUEL: El ferrocarril de Aragén remonta la acci-
dentada Vall del Palancia para llegar a la meseta de Barracas y el Toro (a
unos mil metros sobre el nivel del mar). Entre Sagunt y Barracas la distan-
cia de 80 km del ferrocarril se reduce a 60 en la carretera. A esta desventaja
se afladen las bajas densidades de poblacién de las tierras aragonesas. En el
pasado, a pesar de la reducida demanda de transporte, concité un enorme
interés su prolongacion hasta el suroeste de Francia por Canfranc gracias a
la exportacién de naranjas antes de la Guerra Civil. Con via tinica sin elec-
trificar, la circulacién de viajeros es reducida. Entre Valencia y Teruel hay
tres servicios, que se reducen a dos entre Teruel y Zaragoza, uno de los
cuales continua hasta Huesca. De los cinco de cercanias, hasta Caudiel, dos
son directos, los restantes cubren el trayecto entre Caudiel y Sagunt, punto
de trasbordo en direccién a Valencia o a Castell6. La duracién del viaje en-
tre Caudiel y Valencia se sitia alrededor de una hora treinta minutos en los
trenes directos.

Las Grandes Lineas. Madrid y Barcelona. El AVE

L.AS CONEXIONES ACTUALES CON MADRID Y BARCELONA: A la espera de la
inauguracion del AVE Madrid-Valencia, prevista para finales del 2010, los
servicios entre nuestra ciudad y la capital del Estado se siguen realizando
por la linea Valencia-Almansa-Alcizar-Madrid, con una longitud de casi
450 km, superior en 90 km al trayecto por carretera siguiendo la A-3. La via
térrea, mejorada en los Gltimos afos y con algunos tramos ya habilitados
para soportar la alta velocidad, estd servida por once trenes tipo modelo
Alaris, que cubren el trayecto en 3 horas y 47 minutos, y por tres regionales
con trasbordo en Alcizar de San Juan que emplean casi seis horas. Desde
que empezaron a funcionar los Alaris, el tren ha ganado viajeros a costa del
avion, pero no a la autovia A-3, que sigue siendo mds rapida y versitil.

La linea de Barcelona, de 350 km y algunos tramos todavia sin moderni-
zar, lo que repercute negativamente en la velocidad de los trenes, cuenta
con 16 servicios diarios, dos mis que la de Madrid, debido al caricter de
transito del corredor mediterraneo, ya que al trifico entre Valencia y Barce-
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Asistimos en los Ultimos tiempos a la
reivindicacién del eje mediterréaneo, para
la viabilidad del cual parece que tiene
una gran trascendencia la alta velocidad
y otras prestaciones del corredor. El eje,
no hay que olvidarlo, ha estado
demasiados afos desatendido por las
administraciones central y autonémicas
concernidas. Muy deseada la conexion
con Madrid, parece incompresiblemente
dificil establecerla con Barcelona, a
pesar de ser Catalufia la ruta que nos
acerca a Europa. Mientras tanto, el
principal cordén umbilical continuaré
siendo la autopista AP-7. En los
proyectos prioritarios de la Unién
Europea no se tiene en cuenta el
espacio comprendido entre Algeciras y
Tarragona bordeando el Mediterraneo.
La Unica referencia a nuestro entorno
concierne al transporte maritimo de
corta distancia a través de las llamadas
«autopistas del mar.

Puentes de la autovia A-3 y del AVE, en

construccién, sobre el embalse de
Contreras.
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lona, hay que afiadir el que viene canalizado desde Alacant, Murcia y Anda-
lucia, asi como el que se prolonga hasta Francia. Es por eso que los modelos
de trenes son aqui muy variados (ocho Euromed, dos Alaris, dos Talgo, un
Garcia Lorca, un Regional Expres, un Mare Nostrum y un Tien Hotel). El tiem-
po de viaje oscila entre las tres horas (Euromed) y las 3 horas 53 minutos
(Regional Expres). Comparada con la de Madrid, respecto a la alternativa de
la carretera, la linea ferroviaria Valencia-Barcelona es mds competitiva, ya
que el tiempo de viaje en este trayecto viene a ser el mismo (unas tres ho-
ras) que el empleado en la autopista AP-7. Las ventajas del ferrocarril son
claras. Con él se eluden los problemas de aparcamiento en las dos capitales,
pero sobre todo los elevados costos de un sistema de peaje que, ademds de
fragmentado, incluye problemas de congestién especialmente desde Tarra-
gona hasta Barcelona.

EL TREN DE ALTA VELOCIDAD (AVE): La red radial de ferrocarriles de alta
velocidad con centro en Madrid, con lineas ya en servicio a Sevilla, Malaga,
Zaragoza, Barcelona y Valladolid) integra el de Valencia, que viene con no-
table retraso respecto a las otras capitales regionales, pero con un doble iti-
nerario tal y como se pact6 en enero de 2001 («cumbre de Murcia»), entre
el Ministerio de Fomento, de una parte, y los gobiernos autonémicos de
Madrid, Castilla-La Mancha, Murcia y Valencia, de otra. Después de un
tramo comtn desde Madrid, por Cuenca hasta Motilla del Palancar, salen
las dos ramas que se dirigen a Valencia, la septentrional por Requena y la
meridional, por Albacete, La Encina (de donde deriva el ramal de Alacant'y
Murcia) y Xativa. Con el «café para todos», podria decirse que esta vez se ha
solucionado de forma saloménica el dilema planteado desde el siglo xviir en
lo que atafie a la construccidén de infraestructuras entre Madrid y Valencia y
habia que elegir entre la ruta mis corta, por Requena, y la mis larga, por
Albacete. Pero en la reunién de Murcia pesaron diversas razones, se queria
integrar en la alta velocidad Cuenca y Albacete (ya lo estaban las otras capi-
tales manchegas) y también a las zonas turisticas litorales alicantinas y mur-
cianas. Es un afiadido reciente el proyecto de prolongacién de la alta veloci-
dad desde Valencia hasta Castell6.
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Asistimos en los dltimos tiempos a la reivindicacién del eje mediterra-
neo, para la viabilidad del cual parece que tiene una gran trascendencia la
alta velocidad y otras prestaciones del corredor. El eje, no hay que olvidarlo,
ha estado demasiados afios desatendido por las administraciones central y
autonémicas concernidas. Muy deseada la conexién con Madrid, parece
incompresiblemente dificil establecerla con Barcelona, a pesar de ser Cata-
luna la ruta que nos acerca a Europa. Mientras tanto, el principal cordén
umbilical continuara siendo la autopista AP-7. En los proyectos prioritarios
de la Unién Europea no se tiene en cuenta el espacio comprendido entre
Algeciras y Tarragona bordeando el Mediterrdneo. La tnica referencia a
nuestro entorno concierne al transporte maritimo de corta distancia a través
de las llamadas «autopistas del mar.

Valencia tiene graves problemas de congestion y ambientales, por la
fuerte concentracién humana y econdémica y la superposicién de transitos
(autéetonos y de paso), especialmente en la franja litoral mediterrinea. La
respuesta a la creciente movilidad, sin embargo, no puede venir de una
mera concatenacién de infraestructuras, dificil ya a causa de la propia res-
triccién que impone un espacio limitado saturado. Un acertado enfoque de
los problemas ha de incluir las diferentes escalas territoriales; la combina-
cién de modos de transporte; la basqueda de alternativas al automévil y al
camién, en la que ya estin inmersos los paises mds avanzados de la Unién
Europea; y, por tanto, la potenciacién del ferrocarril. En este tltimo caso las
elevadas inversiones en las costosas obras del AVE, que al fin y al cabo sé6lo
afectan a las comunicaciones entre grandes ciudades, no deberfan hacer
olvidar los servicios regionales y de cercanias, que hoy por hoy, suponen
mis de 10 millones de viajeros frente a s6lo 1°2 de las largas distancias y
cuya mejora podria comportar la disminucién del trifico por carretera y,
sobre todo, en las entradas y salidas de la ciudad. Es necesario acometer ya
la modernizacién de lineas (Alcoi, Utiel, Teruel) y trenes que prestan servi-
cio diario a miles de ciudadanos valencianos y la prolongacién del ferroca-
rril desde Gandia hasta Dénia.
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