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DOCUMENTO 1

TOMA DE DATOS Y ANALISIS DE LA SITUACION ACTUAL
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ANTECEDENTES Y OBJETIVOS

La movilidad es una necesidad humana basica que el sistema de transportes debe poder
satisfacer. Sin embargo, la proliferacion de pautas de movilidad basadas en el vehiculo privado
ha conducido a una situacién en la que el sistema de transportes se encuentra completamente
congestionado y no es capaz de dar respuesta a las necesidades de movilidad. Ademas, el
deterioro medioambiental asociado al transporte debe hacer reflexionar sobre el modelo de
movilidad que predomina en la actualidad y sobre cudles deben ser las medidas a
implementar para corregirlo: el crecimiento del trafico, de los niveles de congestidn,
contaminacion y ruido, el descenso del nimero de viajeros en el transporte publico, la pérdida
del espacio urbano para la realizacion de las actividades han alcanzado ya niveles

insostenibles.

33,3%

La UE fija como objetivos en materia de

movilidad sostenible en las ciudades una

66,7% e
mejor distribucion entre modos de transporte

que priorice aquéllos mds eficientes y menos

B Vehiculo privado
contaminantes: pie, bicicleta, transporte

Modos sostenibles (pie, bicicleta
y transporte publico)

publico, objetivos que la ciudad de Paterna,

como se verd, no consigue en la actualidad.

Desde la perspectiva de la actuacion municipal, por tanto, se hace imprescindible avanzar en
la busqueda de un nuevo modelo de "racionalidad urbana" que plantee la recuperacién de la
ciudad (el espacio urbano) como un espacio humano, fundamentalmente disefnado para y en

funcién de los hombres y mujeres que habitan en él, corrigiendo y limitando aquellos aspectos
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del desarrollo econdmico que lo deshumanizan y proponiendo nuevas soluciones urbanas a
la necesidad de movilidad que supongan una convivencia con menores tensiones y
agresividad, con una mayor calidad de vida y un mayor respeto ambiental, para alcanzar, en

definitiva, una convivencia mas comunicativa e integral.

El municipio de Paterna, integrado dentro del Area Metropolitana de Valencia, no ha sido
ajeno a la evolucién de los pardmetros econdmicos vy territoriales que han comportado el
incremento de movilidad experimentado en los aifos anteriores, y se ha visto afectado por
los problemas derivados de la creciente dependencia de la sociedad actual del uso del
transporte privado motorizado, ocasionado, en este caso particular, por el crecimiento y

desarrollo urbanistico del propio municipio y el de los nucleos urbanos periféricos.

Esta realidad se ha plasmado en problemas de diversa indole: de ocupacién del suelo, de

gestion el trafico, de comunicaciones, medioambientales, econdmicos, etc.

Debido a ello, el Ayuntamiento de Paterna abordd una reflexion sobre el modelo futuro de
movilidad y desarrollo territorial que era imprescindible adoptar, contemplando una serie de
directrices que se plasmaban en el deseo de que el crecimiento del transporte privado
motorizado tuviera lugar de forma racional y armonizada con un transporte publico de mayor
calidad y con otros modos no motorizados y que se apostase por el fin del crecimiento no
planificado del transporte privado motorizado y sus consecuencias negativas, y por la
promocién del uso de los medios de transporte mds eficientes, desde una perspectiva

energética, econdmica y medioambiental.

Dentro de este marco de partida, el Ayuntamiento de Paterna decidio, en 2008, lanzar las
tareas de desarrollo del “Plan de Movilidad Urbana Sostenible”, con la ayuda de la Agéncia
Valenciana d’Energia, para poder estudiar y analizar en profundidad la problematica asociada
a la movilidad en el municipio, por un lado, y establecer una bateria de propuestas y medidas
encaminadas a conseguir los objetivos de movilidad sostenible planteadas por la Unidn
Europea y contenidas en las Estrategias de Sostenibilidad tanto del Estado como de Ia

Generalitat.
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Los objetivos basicos que se marco el Ayuntamiento de Paterna para la elaboracién del PMUS

fueron los siguientes:

1. La jerarquizacion del viario. La ordenacidn y explotacion de la red principal del viario, en

relacion a los diferentes modos de transporte y su funcionalidad.

2. La Regulacion y racionalizacién del control de acceso y del estacionamiento en centros

urbanos.

3. El desarrollo y mejora de la oferta del transporte publico (imagen, informacién, velocidad

comercial, etc..) interno de Paterna, y de la comunicacién con el resto del drea metropolitana.

4. Control y refuerzo de las zonas peatonales, zonas 30 o de acceso limitado. Mejora de la
movilidad peatonal y la supresion de barreras arquitecténicas en todo el municipio y entre los

distintos nucleos de éste.

5. Fomento de la movilidad en bicicleta, mediante la construccion y/o reserva de espacios para

la bicicleta, en un entorno adecuado, seguro y agradable para los usuarios.
6. La gestidn de la movilidad en aspectos relativos a grandes centros atractores.

7. La regulacion de carga, descarga y reparto de mercancias en los principales ejes comerciales

de la ciudad.

8. Integrar las politicas de desarrollo urbano y territorial con las politicas de movilidad de
modo que se minimicen los desplazamientos habituales, se garantice la accesibilidad a las
viviendas, centro de trabajo y lugares de interés cultural, social, comercial, sanitario,
educativo, deportivo, ludico..., con el menor impacto ambiental y de la forma mas segura

posible.

9. Mejorar la movilidad en general y por medio de actuaciones disuasorias de la utilizacion del
vehiculo privado, y ofreciendo alternativas validas y de mayor calidad que permitan incidir

sustancialmente en el reparto modal de los modos mecanizados.

10. Favorecer el intercambio modal mediante la habilitacion de aparcamientos disuasorios en
la periferia estableciendo medidas de coordinacion y integracion tarifarias entre los distintos

operadores de transporte publico (TMP, Metrobus y MetroValencia).

25
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11. Formular propuestas y actuaciones que contribuyan a la mejora de la seguridad viaria.
12. Promocion de buenas practicas en movilidad a través de campafias de promocion, mejora

de la informacién de traficos, transporte publico, aparcamiento...

El PMUS de Paterna ha sido desarrollado siguiendo estas directrices y se ha estructurado en
tres documentos que se presentan a continuacién: el documento 1 incluye el analisis de la
situacion de partida y el extenso trabajo de campo llevado a cabo; el documento 2 ofrece
una diagnosis de la situacidon de la movilidad en el municipio y sienta las bases de las
directrices y criterios de actuacion; y el documento 3 presenta las propuestas de actuacion

en materia de movilidad sostenible que han sido estudiadas y aprobadas.

Este documento ha sido desarrollado por la empresa IDOM, Ingenieria y Arquitectura, S.A.,
bajo la direccion del Ingeniero municipal D. Arturo Galisteo Garzén. El equipo redactor ha

estado compuesto por:

D. David Moncholi i Badillo, Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos, como director del
mismo.

= D. Francesc Arechavala Roé, Licenciado en Geografia

= D.José Jiménez Viciano, Ingeniero en Geodesia y Cartografia.

= D. Francisco Burgos Marti, Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos.

* Diia. Sandra Carrillo Gonzalez, Ingeniero Civil.

= D. Manuel Ribes Délera, Ingeniero Industrial.
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AMBITO TERRITORIAL DEL ESTUDIO

2.1. ESTRUCTURA TERRITORIAL Y URBANA

El municipio de Paterna pertenece a la Comarca de la Huerta de Valencia y se encuentra
localizado a 5 Km. al Noroeste de la ciudad de Valencia, segln se observa en la siguiente

imagen.

Paterna
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Imagen 1: Ambito territorial del estudio. Agencia de desarrollo local Paterna.2009

El término municipal de Paterna, segun los datos del Instituto Valenciano de Estadistica (IVE),
tiene una extensién de 35,9 km” y limita al norte con el municipio de San Antonio de
Benageber, al noreste con el municipio de Godella, al este con el municipio de Valencia y
Burjassot, al sur con Manises y Quart de Poblet y al oeste con el municipio de Ribarroja del

Turia,

El municipio de Paterna cuenta con una gran cantidad de suelo industrial, donde se ubican

cuatro poligonos industriales: el Parque Tecnoldgico, el Poligono Fuente del Jarro con cerca de
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250 Ha, el Poligono industrial Ademuz y el Poligono industrial Tactica, como se aprecia en la
Imagen 2. Los poligonos industriales constituyen los polos de atraccion de viajes

especialmente de viajes con motivo trabajo.

La creacién del Poligono industrial Fuente del Jarro en los afios 60 favorecid la inmigracion
haciendo que el municipio de Paterna aumentara su poblacién. El Poligonos tiene una buena
accesibilidad, ya que tiene comunicacién con la AP-7 y un enlace con Valencia por la
carretera Paterna-Lliria y la Pista de Ademuz. Ademds, el Poligono Fuente del Jarro, cuenta
con la linea de ferrocarril Paterna-Lliria que enlaza con la red de metro a Valencia y con lineas

de autobus que comunica con Valencia.

El Poligono industrial Tactica se localiza frente al Poligono Fuente del Jarro separado por la
carretera que va desde Paterna a La Cafiada (CV-368). Este Poligono es de reciente creaciény
estd disenado para ofrecer servicios integrales de infraestructuras y servicios a empresas de

diversos tamanos y sectores.

El Poligono industrial de I’Aldana situado frente al Parque tecnolégico, esta localizado junto a

la CV-35y el Poligono industrial Ademuz.

Enero 2009
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Imagen 2: Ambitos territoriales en el municipio de Paterna. Elaboracién propia.2009
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2.2. SITUACION DEMOGRAFICA

La distribucion espacial de la poblacion muestra 6 nucleos bien definidos: Paterna centro, La

Canada, La Coma, Terramelar, Cruz de Gracia, Lloma Llarga y Terramelar.

La Cafiada es un nucleo residencial formado por varias urbanizaciones, donde la tipologia

edificatoria corresponde a viviendas unifamiliares aisladas o adosadas.

La Coma es un nucleo que se encuentra localizado al noreste del término municipal y muy
cerca de Burjasot, en la actualidad existen viviendas de diferentes tipologias, aunque en sus

inicios se construyeron viviendas de interés social.

Terramelar es una zona residencial, que también cuenta con una serie de servicios propios y
Lloma Llarga es una zona residencial de nueva construccidon, que ha experimentado un
crecimiento importante desde su creacién y estd considerada como una de las zonas de

expansiéon del municipio y de la provincia.

La Cruz de Gracia es una zona residencial que cuenta con una zona comercial y de ocio

relevante (Herdn City).

Aunque la mayor cantidad de poblacién se encuentra en Paterna centro y en la zona
residencial la Cafiada, el crecimiento actual de la poblacién se debe a la creacion de nuevas
zonas residenciales y la expansién de las zonas industriales en el término municipal. Al analizar
dicho crecimiento por unidades poblacionales se tiene que todas las dreas presentan un
crecimiento sostenido a excepcion de Paterna centro, que en los ultimos dos afios ha
disminuido ligeramente su poblacién. Por su parte, el nucleo de Lloma Llarga (de reciente
construccion), ha venido experimentado un crecimiento significativo, como se puede apreciar

en el siguiente grafico.

PLAN DE MoOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

Evolucidn de la poblacion por unidades poblacionales. INE
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Grafico 1: Poblacidon segun unidades poblacionales. INE. 2008.

Los datos de densidad de poblacion por secciones censales,

2007

M Llloma Llarga

reflejan una mayor

concentracion de poblacién en el centro de Paterna, en la Coma y residencial Ademuz sur, en

Terramelar y en La Cafiada, como se muestra en la siguiente imagen.

Imagen 3: Densidad de poblacién por secciones censales.INE. 2008
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2.3. REDES DE COMUNICACION

Paterna cuenta con red de carreteras importante y una red ferroviaria, que le permite
comunicarse con las poblaciones vecinas y con Valencia (localizada a 5 Km.) y con el

aeropuerto de Manises, como se aprecia en la siguiente imagen.

mEoNEaT

v wLana

mocaraer

HURsamaCT

Imagen 4: Red de comunicaciones. Paterna. 2009

Los principales viales de titularidad estatal que recorren el municipio son:
e Autopista A-7 que recorre el municipio de Paterna de suroeste a noreste y permite su
comunicacion con el eje mediterrdneo y las ciudades que lo conforman.

e Autovia A-3 que comunica con Madrid
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e Autovia urbana V-30 que comunica con el Puerto de Valencia y que bordea a Paterna por
el suroeste.

Otras carreteras de titularidad autondmica sirven de conexion entre las distintas zonas de

Paterna, con los municipios vecinos:

e La CV-35 que se denomina pista de Ademuz, se dirige al interior de la provincia de
Valencia (Autovia Valencia - Liria - Ademuz), es uno de los accesos a Paterna y discurre
por el norte del municipio, sirviendo de conexion al Parque Tecnolégico y el Poligono de
Ademuz y de L’Andana. Ademads, comunica a Paterna con la Feria de muestras de
Valencia y con el Palacio de Congresos.

e La CV-31 carretera que circunvala el municipio de Paterna por el este y se comunica la V-
30 con la CV-35.

e La CV-30 carretera que inicia su recorrido en el enlace con la V-30, tiene como primera
salida el enlace con la autovia CV-31 que se dirige a Paterna, a la Feria de Muestras de
Valencia y Liria.

e La CV-365 carretera de menor entidad que contribuye a vertebrar la red principal. Sirve
de comunicacién a La Cafiada, el poligono Fuente de Jarro y el Plantio y enlaza con la CV-

35. Ademas, comunica Paterna y el PIa del Pou.

Carreteras de la Diputacion de Valencia
e La CV-368, via que comunica el centro de Paterna con el Poligono industrial Fuente de

Jarro y La Canada.

El municipio de Paterna también cuenta con una Linea de Metro (linea 1), que une el
municipio de Lliria con la ciudad de Valencia. En el término municipal actualmente, hay 6
paradas: Apeadero de la Vallesa, Estacion de La Cafiada, Apeadero de la Fuente del Jarro,

Apeadero de Santa Rita, Estacion de Campamento y la estacion de Paterna.

La linea 4 de metro de Valencia (linea de tranvia), une a Valencia con el Campus Universitario
de Burjassot, la Feria de Muestras y un ramal une con Lloma Llarga y Terramelar, ademas de

la zona de ocio Herdn City, como se aprecia en la imagen.

Enero 2009

DOCUMENTO 1-6



¥ idormn

Liria
Benaguasi] 2n Bélara
Beraguaz| 1r 5, Paiguidirie « «] B
La Pokla e Valbona D’ Miazies Rafelbunyol
Tarre dul Virred Saminar-CEU La Pokla de Farnals
LEliana
Maoniezol
ElGlet
[Entrigins

LaValesa

La Canyada
Fuente gl Jarrn
Santa Rita

S A AAL AW

Campanar-La Fe

Tiiria (&

= &F @ p o
TR Ay
Y P, Esparrpa

JEis

mh f & FTE S TS
&

Patraix =
Hospital =
Sant |sidre =
Valikncia Sud =

Imagen 5: Red de metro de Valencia. Web de FGV. 2009
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2.4. ENTORNO SOCIOECONOMICO

Paterna segun los datos del Padron Municipal, contaba con una poblacién de 61.941
habitantes en 2008, con una evolucién que indica una tendencia creciente en los Ultimos afios,

segln se aprecia en el siguiente grafico,
Evolucién demografica 1996-2007
70.000

60.000

50.000
40.000 |
30.0001
20.000
10.0007
T T T T T T T T T T T 1

1996 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Grafico 2: Evolucidén de la poblacion en los ultimos afios. Padréon municipal INE. 2008

El analisis de la estructura de la poblacidn segln su edad y sexo, pueden ayudar a determinar
en cierta medida, los diferentes grupos sociales (estudiantes, jubilados, trabajadores, etc.) que

son los responsables de la movilidad en el municipio de Paterna.

Los datos del Padrén Municipal del 2008 indican que el 50,2% de la poblacién era masculina 'y
el 49,8% femenina y por grupos de edad, el 18,7% era poblacién entre los 10-24 afios, el 34,4%

entre los 25-39 afnos, el 35,2% entre los 40-64 afios y el 11,7% mayor de 65 afios.

El siguiente grafico permite analizar la edad de la poblacién segun el género, donde se refleja

una mayor supervivencia entre la poblacidon femenina mayor de 65 afios y una mayor cantidad
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de hombres pertenecientes a la poblacidon potencialmente activa (entre los 20 y 59 afios en

este caso).

Piramide de poblacion 2008. Municipio de Paterna
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Los indices demograficos permiten complementar el analisis de la estructura de la poblacion.
En la siguiente tabla se resumen dichos indices en Paterna y se comparan con otros ambitos

(Provincia de Valencia y Comunidad Valenciana).

indices demograficos en diferentes ambitos. 2007

Provincia Comunidad

Indices Faterna Valencia Valenciana
Dependencia 37,9% 43,5% 44,4%
Longevidad 45,9% 47,6% 46,3%
Maternidad 22,3% 19,4% 19,7%
Tendencia 113,2% 106,8% 105,4%
Renovacidn poblacion activa 175,7% 141,7% 135,6%

Tabla 1: indices demograficos. IVE. 2009

El indice de dependencia sefiala que en 2008, el 37,9% de la poblacién se encontraba fuera
del mercado laboral, contando con los menores de 15 anos y mayores de 65 afios. Este valor
es menor en Paterna que en los otros ambitos analizados, lo que indica una poblacién esta

mas envejecida.
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El indice de longevidad con valores ligeramente menores que en la Provincia de Valencia y la

Comunidad Valenciana, supone un menor envejecimiento demografico en Paterna.

El indice de maternidad, que representa la capacidad de renovacion de la poblacién de 0 a 4
afios, respecto a la poblacion de mujeres de 15-49 anos, mostraba valores de 22,3%

superiores a los de la Provincia de Valencia y la Comunidad Valenciana.

El indice de tendencia, que es un indicador de la dindmica demogréfica, al tener un valor de
113,2%, indica un aumento de la natalidad por encima de los valores registrados en el

Provincia de Valencia y la Comunidad Auténoma y un menor envejecimiento de la poblacion.

El indice de renovacién de la poblacién activa, indica que en Paterna existe una cantidad
importante de poblacién potencialmente activa (generadora de la movilidad obligada), capaz

de sustituir la poblacion que se va jubilando.

En el municipio de Paterna, el 92,41% de la poblacion es espainola y el 7,59% es extranjera,

procedente de paises de la Unidn Europea, como se muestra en el grafico.

Poblacién por nacionalidad -2007
92,41%

0,33%// /
2,30%

1,31%  044%

Espafiola Unidn Europea Resto de europa

M Africa América B Resto del mundo

Grafico 3: Poblacion por nacionalidad en Paterna. IVE.2009

Por otra parte, si se calcula el saldo migratorio resultante de las variaciones residenciales, se

tiene un saldo migratorio positivo, es decir con un mayor nimero de inmigraciones que
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emigraciones, procedentes de municipios de la Comunidad Valenciana, de otras

comunidades autdonomas y del extranjero.

Variaciones residenciales. 2006

Comunidad otra Extranjero Total

Valenciana Comunidad !
Inmigraciones 3.310 718 994 5.022
Emigraciones 2.241 530 137 2.908
Saldo Migratorio 1.069 188 857 2.114

Tabla 2: Saldos migratorios respecto a diferentes dmbitos. IVE 2009

El anuario econdmico de la Caixa, proporciona informacién que permite determinar el peso
de las principales actividades econdmicas a través del nimero de establecimientos existentes

sujetos al impuesto de actividades econdmicas (IAE), con fecha de referencia de 1 de enero

de 2007.

La siguiente tabla resume el porcentaje de establecimientos de las principales actividades
econdmicas, tanto en el municipio de Paterna como en otros ambitos (provincial y

autondmico) de tal manera que se pueden establecer ciertas comparaciones.

Porcentaje de establecimientos existentes por actividad econimica. Paterna 2007

: [ [P [ o |
Actividades Paterna . . Espafia
Valencia Valenciana
Actividades industriales: industria 24% 19% 18% 16%
Energia y agua 0,4% 0,4% 0,4% 0,4%
Extraccion y transf. min.energ y deriv.; ind.quim 3% 2% 2% 2%
Industrias transf. de metales; mec. precisién 8% 5% 4% 5%
Industrias manufactureras 12% 11% 11% 10%
Actividades industriales: construccion 23% 22% 25% 24%
Actividades comerciales mayoristas 19% 11% 10% 10%
Materias primas agrarias; alim., bebidas y tabaco 4% 4% 4% 4%
Textiles, confec., calzado y art. cuero 1% 1% 1% 1%
Productos farmac; perfum. y mant. hogar 1% 1% 1% 1%
Comercio al por mayor de art. consumo duradero 3% 2% 1% 1%
Comercio al por mayor interindustrial 2% 0,5% 0,4% 0,4%
Otro comercio al por mayor interindustrial 5% 2% 2% 2%
Otro comercio al por mayor no especificado 2% 1% 1% 1%
Actividades comerciales minoristas 2007 35% 48% 47% 49%
Act. com. alimentacién 12% 18% 17% 17%
Act. com. total no alimentacién 21% 26% 27% 28%
Act. com. comercio mixto y otros 3% 3% 4% 1%
Total 100% 100% 100% 100%

Tabla 3: Numero de establecimientos existentes segin impuesto actividades econémicas. Anuario econdmico

de la Caixa.2008
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De los datos anteriores, se deduce que la economia de Paterna estd orientada hacia el sector

servicios, especialmente en el comercio minorista de productos no alimenticios (como el . L . .
» €SP P ( La web de la Agencia de desarrollo local del municipio de Paterna, muestra cifras del Anuario

calzado, el vestido, etc.). Al comparar con la provincia de Valencia y la Comunidad Valenciana . . . . . . .
econdmico de la Caixa, que permiten analizar el nivel econédmico del municipio de Paternay

el porcentaje de establecimientos de comercio menor es inferior en Paterna. En el comercio R . . -
compararlo con otros municipios. Los datos reflejan que en 2005, el nivel econdmico de

mayorista se destaca la comercializacion de materias primas agrarias, alimentacion, bebidas y Paterna era superior a la media provincial y autondmica

tabaco.
Municipios Nivel econémico 2005

La actividad industrial en Paterna concentraba en 2007, el 24% de los establecimientos Alaquas 4
Aldaia 5
existentes asociados al pago del IAE, cifra superior que en el resto de ambitos (provincial, Algemesi 4
Alzira 5
autondmico y nacional), tal como se muestra en la Tabla 3. Burjassot 5
Gandia 6
Manises 5
. .. Mislata 3,9
Por su parte el sector de la construccién concentraba en 2007 el 23% de establecimientos Ontinyent g
existentes (sujetos al pago del impuesto IAE). Los datos de Paterna son superiores a los de la Paterna 7
Quart de Poblet 5
provincia de Valencia pero ligeramente inferiores al total de la Comunidad Valenciana y Sagunt 5
Sueca 5
Espafia. Torrent 3,4
Xativa 5
Xirivella 5
Provincia Valencia 6
Comunidad Valenciana 5

Las estadisticas del Instituto Valenciano de Estadistica proporcionan informacién del paro Tabla 4: Nivel econémico. Agencia de desarrollo local Paterna con datos del Anuario de la Caixa. 2009

registrado por sectores de actividad a 31 de marzo del 2008, donde se refleja que el sector
servicios es el mas afectado con el 64,54% de paro, seguido de la construccién como se puede

apreciar en el siguiente grafico.

Paro registrado por sectores de actividad.
2008 (datos a 31 marzo)

64,54%

15,40%

5,72% 12,88%

Servicios Construccién Industria Sin ocupacion anterior M Agricultura

Grafico 4: Paro por sectores de actividad. IVE. 2009
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Segun los datos del Instituto Valenciano de Estadistica (IVE), Paterna contaba con un parque
de 40.635 vehiculos en el aino 2007, de los cuales el 71,86% eran turismos, el 15,16% camiones
y furgonetas y el 7,78% motos. Los demas tipo de vehiculos representaban el 5,2% del parque

(autobuses, tractores y otros).

El crecimiento del parque de vehiculos en el periodo 2003-2007 experimentd un crecimiento

del 25,8% al pasar de 32.279 vehiculos en 2003 a 40.635vehiculos en 2007.

Evolucién de vehiculos

2.007 — 40.635

2.006 I 38.005
2.005 |, 36.679

2.004 | 34.625

2.003 _ 32.279

30.000 32.000 34.000 36.000 38.000 40.000 42.000

Gréfico 5: Evolucién del parque de vehiculos. IVE 2009
Con la informaciéon del parque automotor y la poblacién, es posible determinar el indice de
motorizacién y su evolucién en el periodo 2003-2007. Los resultados muestran una tendencia
creciente y en 2007 se registré una motorizacién de 688 vehiculos por cada 1000 habitantes,
cifra superior que las registradas en la Provincia de Valencia y la Comunidad Valenciana, que

en el mismo afio tenia un valor de 677 y 681 vehiculos por 1000 habitantes, respectivamente.

Evolucion del indice de motorizacién 2003-2007

. indice de
Numero ., Y
vehiculos Poblacién motorizacion
(veh/1000 hab)
2.003 32.279 49.683 650
2.004 34.625 51.162 677
2.005 36.679 54.560 672
2.006 38.005 57.343 663
2.007 40.635 59.043 688

Tabla 5: Evolucion del indice de motorizacién. IVE. 2009

m m Enero 2009 DOCUMENTO 1-11



el idorn

CAMPANA DE TRABAJO DE CAMPO

3.1. ENCUESTA DOMICILIARIA DE MOVILIDAD DEL MUNICIPIO DE PATERNA

Por encargo de la empresa IDOM, el Instituto OPINOMETRE realizé, en el mes de octubre de
2008, una encuesta de movilidad a los residentes en el municipio de Paterna. La encuesta

tiene una muestra final de 1.520 individuos, mayores de 14 afios.

Los principales objetivos de esta encuesta de movilidad han sido la obtencidn de informacién
sobre las principales relaciones entre las diferentes zonas del municipio de Paterna (seccién
censal) y la caracterizacidén de esta movilidad. Se han obtenido estimaciones de viajes entre las

diferentes secciones censales del municipio.

La metodologia ha consistido en una encuesta telefdnica (sistema CATI) sobre la movilidad del
dia anterior (dia laborable) con el fin de estimar el nimero de viajes entre diferentes secciones

censales y otros municipios.

Los datos de la encuesta han sido expandidos al universo poblacional del dmbito de
encuestacion (Fuente: Ayuntamiento de Paterna). Esto, nos ha permitido obtener la

cuantificacion de los viajes en dia laborable de los residentes en el municipio.

Se ha creado una base de datos con los resultados de la encuesta. Esta base de datos permitira

posteriores andlisis para conocer y caracterizar la movilidad del municipio.

Se ha realizado una encuesta para conocer la movilidad en dia laborable de los residentes
mayores de 14 afios en el municipio de Paterna. Del total de 61.441 individuos residentes en
Paterna mayores de 14 afios se han entrevistado a 1.520 individuos. El error muestral es del
+2,51% para el conjunto de la muestra, en el supuesto de maxima indeterminacién (donde

p=0q=50%) y con un intervalo de confianza del 95,5%.

el AJUNTAMENT
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Universo: 61.441 individuos de 14 y mas afios residentes en el municipio de Paterna.

Muestra: 1.520 individuos.

Margen de confianza: 95,5%.

Error muestral: +2,51% para el conjunto de la muestra.

Varianza: maxima indeterminacion (p=q=50%).

Metodologia: Encuestas telefdnicas asistidas por ordenador (sistema CATI).

Periodo de realizacidn de encuestas: las entrevistas telefdnicas se realizaron entre los dias 3 y
el 27 de octubre de 2008.

Trabajo de campo telefénico: Instituto Opindmetre.

Creacién de base de datos: Instituto Opindmetre.

Destinatario del estudio: IDOM y Ayuntamiento de Paterna

Glosario (terminologia): En este informe se cita a menudo desplazamiento y viaje. A
continuacién procedemos a explicar estos términos para hacer mas comprensible la lectura

del siguiente informe:

. Desplazamiento: el recorrido que hace un individuo des de un punto hasta otro.
o Viaje: el recorrido realizado con uno o varios desplazamientos en diferentes medios de
transporte.

1. Viajes en dia laborable anterior a la realizacion de la encuesta de los residentes del
municipio de Paterna.

2. Frecuencia de los viajes.

3. Medios de transporte de los viajes.

4. Motivos de los viajes.

5. Hora de realizacion de los viajes.
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CUESTIONARIO MOVILIDAD PATERNA

Me llamo xxx / xxx y estamos realizando un estudio de movilidad para el
Ayuntamiento de Paterna. Seria tan amable de responder unas breves preguntas.
Este estudio es de caracter oficial, si tiene alguna duda puede consultar con el
ayuntamiento.

12 PARTE. Composicion del hogar y seleccién del encuestado

Q1: ;Podria indicarme el género y la edad de las personas que viven en ese
domicilio?

Hombres Mujeres

La seleccion de la persona para realizar la entrevista sera sobre los residentes mayores a 14 afios.

Pedir que se ponga la persona seleccionada. Explicar que es un proceso de seleccion
aleatoria y en caso de no estar disponible, establecer una cita.

22 PARTE. Descripcion de la movilidad

Si es lunes la Q2 se preguntara la movilidad realizada el pasado viernes y ademas, en un 25% de los
entrevistados, referida a domingo y el otro 75% referida a sabado.

Q2: ;Salié de casa ayer?
Si — Cuantos desplazamientos hizo: L (controlar respuestas a Q3)

“Por desplazamiento se entiende el trayecto completo que se hace desde un lugar
(origen) hasta a otro (destino) por cualquier motivo y que puede hacerse caminando
o utilizando uno o mas medios de transporte”

indisposicion o baja

trabaja en el propio domicilio
. vacaciones o dia de fiesta

no sale habitualmente

no quiere contestar

. otros, especificar

No — Por qué motivo:

EECENIENEN

Si responde que NO ha hecho ningin desplazamiento insistir: “;Asi que no se movid en todo
el dia de su domicilio?”

1. 58I, se movié
2. NO, se quedod en casa — FIN DE LA ENCUESTA

PLAN DE MoOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

Q3: Ahora hablaremos de los diferentes desplazamientos que hizo ayer, di...

Relacion de los desplazamientos realizados durante todo el dia:

SR~

La forma de realizar la Q3 tiene que ser:
Q3.1 Ayer, ;ELl primer desplazamiento lo realizé desde su casa?

1. §i
2. No

DESPLAZAMIENTO NO ES DESDE CASA (Q3.1=2): ;En qué municipio/localidad se encuentra el
lugar desde donde salid?

Q3.2 Cuando sali6 ayer (DIA POR EL QUE PREGUNTAMOS) de (CASA u otro lugar),
;cudl fue el motivo de este desplazamiento?

Q3.3 ;A qué lugar se dirigio?

S| ES EN LA CIUDAD DE PATERNA ESPECIFICAR Mas concretamente, indiqueme la direccidn
exacta a donde FUE.

Q3.4 ;A qué hora salié de (CASA u otro lugar) para ir a (MOTIVO CITADO)? (anotar las
horas con formato de 00 a 24 y EN CASO DE NO CONTESTAR INSISTIR EN UNA HORA
APROXIMADA)

Hora: (Hasta 23) Minuto:__ (Hasta 597)

Q3.5 Por favor, indiqueme ;qué medio o medios de transporte utilizé para ir de (CASA
u otro lugar) a (MOTIVO CITADO)?

SE CONSIDERA DESPLAZAMIENTO A PIE TODO AQUEL QUE SEA SUPERIOR A 5
MINUTOS.

1. Medio 1
2. Medio 2
3. Medio 3

Codificar cada medio segln anejo, completando la informacién requerida.

SI EL MEDIO ES AUTOBUS URBANO ;Qué titulo de viaje (tipo de billete) utilizé? y ;Qué linea de
transporte utilizé?

S| EL MEDIO ES TAXI ;Cuéanto le costo?
S| EL MEDIO ES COCHE CONDUCTOR ;Dénde aparcé? y ;Cuanto le costé?

EN CASO DE DECLARAR UN SOLO MEDIO CONFIRMAR ;No utilizé otro medio de
transporte para completar el desplazamiento?
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Q3.6 ;Cuanto tiempo, en minutos tardé para ir de (CASA u otro lugar) a (MOTIVO
CITADO)?

Minutos:
Q3.7 ;Realizo alglin OTRO desplazamiento desde el lugar de (MOTIVO CITADO)?

1. Sl — volver a preguntar desde motivo Q3.2
2. No

CUANDO EL ENTREVISTADO VUELVE AL HOGAR, EL PROGRAMA REFLEJARA EL
MOTIVO DESDE DONDE VUELVE AL HOGAR.

REPETIR Q3 TANTAS VECES COMO DESPLAZAMIENTOS HAYA REALIZADO
CONSIDERANDO COMO ORIGEN DEL VIAJE, EL DESTINO DEL DESPLAZAMIENTO
ANTERIOR

Codificacion de origenes y destinos DE CADA ETAPA: Dos variables

a) Municipio donde se va. i

b) Se tendra que codificar MUNICIPIO-DISTRITO-SECCION.

¢) En los cddigos de municipio que tengan mas de una zona de transporte se tendra que
codificar zona de transporte.

Codificaciéon motivos, medio, titulo y aparcamiento: Preguntar en primer lugar por
los medios de transporte utilizados en este desplazamiento y codificar segin anejo
codificacién. En el anejo también se encuentra la codificacion de tipo de billete (en
caso de usar autobus) y de lugar de aparcamiento (en caso de usar coche como
conductor).

32 PARTE. Caracteristicas personales del entrevistado

Q4: Numero de vehiculos en el hogar L1

Q5: ;Tiene carné de conducir? (no preguntar a menores de 18 afnos)

1. §i
2. No

Qé: ;Tiene disponibilidad de vehiculo? (no preguntar a menores de 18 afios)

1. Si
2. No

Q7: En relacién con la actividad, ;cudl es su situacién actual? (si duda, iniciar
lectura)

escolar / estudiante

trabajo doméstico no remunerado (tareas del hogar)

persona jubilada

pensionista 4a. Con discapacidad, o con invalidez permanente.
4b. Sin discapacidad, sin invalidez permanente

persona ocupada

no ocupada éa. Que ha trabajado antes
6b. Que busca el 1er trabajo

BN

o bn

otros
NS/NC

S N

PLAN DE MoOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

Q8: ;Cual es su sector de actividad “actual”? (“anteriormente” para personas en
paro, jubilados y pensionistas) (sélo para personas ocupadas, en paro, jubilados y
pensionistas). LEER

agricultura, ganaderia, pesca

construccion

industria

comercio y servicios financieros (banca, seguros...)
sanidad y servicios sociales

educacion

administracion pablica

otros servicios (especificar: )

QNS AWNS

Q9: ;Qué nivel de estudios acabados tiene?

sin estudios

estudios primarios acabados
estudios secundarios acabados
estudios universitarios acabados
otros (especificar: __ )

DR WNS

Q10: ;Su vivienda es de propiedad o de alquiler?

1. propiedad
2. alquiler
3. NS/NC

Q11: ;Finalmente para seguir mejorando la movilidad de Paterna, nos permitiria
guardar sus datos para conocer su opinidén en posteriores estudios de movilidad?

— Pasar a agradecimientos

Q12: Esta usted censado en Paterna

1. §i
2. No

En nombre del Ayuntamiento de Paterna,
Muchas gracias por su colaboracion
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3.2. PATERNA ENCUESTA DE MOVILIDAD EN LOS POLIGONOS INDUSTRIALES

Para la obtencién de datos que permitieran caracterizar los desplazamientos en los poligonos
industriales estudiados, Poligono Fuente del Jarro, Parc Tecnoldgic, L'’Andana (llamado
también Poligono Industrial Ademuz) y Parque Empresarial Tactica, se llevd a cabo la
realizacion de encuestas tanto a las empresas localizadas en cada uno de los poligonos, como
a los trabajadores de cada una de ellas. Para conseguir la informacidon necesaria para el
analisis de la situacién de partida que se desarrollara en puntos posteriores, se elaboraron dos
modelos de encuesta. Uno de ellos destinado a las empresas, encaminadas a ser completadas
por el gerente o un responsable autorizado, y otro preparado para la obtencidn de
informacion de los trabajadores. En lo descrito a continuacién y en el resto del documento, las
referencias a los cuatro poligonos se realizaran mediante la nomenclatura de Fuente del Jarro,
Tactica, Parque Tecnoldgico y L’Andana, analizdndose estos dos ultimos conjuntamente, con
indicaciones puntuales, debido a la cercania de sus localizaciones y del aprovechamiento de

los datos en conjunto.

El proceso que se llevd a cabo para la realizacion de las encuestas, se inicié en octubre de 2008
proporcionando a los poligonos implicados ambas tipologias de encuestas, tanto las de
trabajadores como las de empresas, para que propusieran las mejoras que consideraran
oportunas en el formato de las mismas. Una vez obtenidas las sugerencias, el formato final de
las encuestas es el que se muestran en el anejo correspondiente. En ellas se recogen para el
caso de las empresas, los datos generales, como su nombre y direccidn, responsable o el tipo
de actividad. Asi mismo recogen datos sobre el nimero de trabajadores, con distribuciones
por edades y estudios, asi como nacionalidad. Adicionalmente, incorporan cuestiones de
plazas de aparcamiento, caracteristicas horarias y valoracion de posibles soluciones de mejora,
como la flexibilizacidn de horarios, disponibilidad a adoptar transporte colectivo de empresa o

vehiculos de empresa.
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En cuanto a las encuestas de trabajadores, se centran en obtener los datos generales de los
trabajadores (sexo, edad, nacionalidad, residencia, posesion de permiso de conducir o de
vehiculo propio), los horarios de trabajo, y el medio de transporte para ir a trabajar unido a las
razones de eleccién de ese modo, y los tiempos y distancias de viaje. Asi mismo, buscan
conocer tanto la disponibilidad de los usuarios de vehiculos privados a un cambio hacia otros
medios de transporte, ya sea hacia el transporte publico, el transporte colectivo de empresa,
el coche compartido o la bicicleta, como las recomendaciones que realizarian los usuarios del

transporte publico para su mejora.

Todo el proceso de recogida de datos se llevd a cabo entre mediados de octubre y mediados
de noviembre, tiempo del que dispusieron las empresas para complementar las encuestas,
tanto por parte de los trabajadores como de los mismos gerentes o responsables designados
para ello. Una vez se recogieron las encuestas, se pudo comenzar su preparacion para la fase

de analisis.

Para la distribucion de las encuestas, se realizé una colaboracidon con las entidades que
actuaban como representantes de cada uno de los tres poligonos implicados, siendo ellas
ademas el origen de la informacién del nimero de empresas y trabajadores totales para cada
uno de los poligonos. En el caso de Fuente del Jarro, se recurrié a la Asociacién de Empresas
del Poligono Industrial Fuente del Jarro (ASIVALCO), que indicé un nimero total de empresas
de 460 y de 12.000 trabajadores aproximadamente en el poligono. Para el caso del Parque
Tecnolégico se recurrid a la Entidad de Conservacion del Parque Tecnoldgico, que indicd un
total de 415 empresas y de 8.000 trabajadores aproximadamente. Por parte de Tactica, se
realizé la comunicacién con el Grupo Onofre Miguel, que proporciond unos datos de numero

de empresas de 124, y de 2.207 trabajadores.
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Estas cifras quedan representadas en el siguiente grafico ademas del numero de encuestas

Empresas Encuestadas Empresas Totales Trabajadores Encuestados Trabajadores Totales obtenidas, donde de nuevo se puede apreciar la gran impﬁcacio’n por parte del Parque
Fuente delJarro 11 460 101 12.000
492 v 1'9188 i'ggg Tecnoldgico en la consecucidn de unos resultados representativos en las encuestas:
62 999 1.299 22.207
) ] L Reparto de encuestas obtenidas a trabajadores y
Finalmente, y como se puede observar en la tabla anterior y en el grafico siguiente, el Parque empresas en cada poligono

Tecnoldgico proporciona la muestra mas representativa de las encuestas recibidas por parte
de los tres poligonos. De los 22.200 trabajadores que aproximadamente se emplean en el Empresas - 42 2

poligono, se recibieron 1.300 encuestas a trabajadores y de las 1.000 empresas, se recibieron

encuestas completadas de 62.
Trabajadores 1108 90
Con los cual, dentro del numero total de empresas y trabajadores existente en cada poligono, 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
los porcentajes encuestados para cada uno de ellos es: m Fuente del Jarro Parque Tecnolégico Tactica
% encuestado respecto al total de trabajadores y empresas
Empresas 10.12%
7.26%
B o.84%
Trabajadores 13.85%
4.08%
0% 5% 10% 15%
Tactica Parque Tecnolégico W Fuente del Jarro
Por otra parte, dentro de las 1300 encuestas obtenidas a trabajadores y de las 62 de las
empresas, el reparto por poligonos es el siguiente:
Reparto Encuestas Empresas Reparto Encuestas Trabajadores
Fuente del Jarro 17,74% 7,78%
67,74% 85,30%
14,52% 6,93%
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ENCUESTAS PARA EMPRESAS

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA CUESTIONARIO 1. Empresas.

CUESTIONARIO 1. Emptesas.

5. CARACTERISTICAS HORARIAS

1. DATOS GENERALES DE LA EMFRESA NP trabajadores  Horario Flexibilidad horaria. dSiNo?
Gerencia

Nombre de la empresa: Direccién: Oficinas

Persona de contacto: Cargor:, Telgfono: Praduce. Turno 1

Correo electrdnico: Tipo de actividad: Produce. Turno 2

Producc. Turno 3

6. VALORACION DE POSIBLES SOLUCIONES DE MEJORA

2. DATOS SOBRE LOS TRABAJADORES (de este centro de trabajo)

6.1. éLos trabajadores disponen de flexibilidad horaria? _ Si __No
0. N° de frabajadores de su centro de trabajo: s . g
éEstarfa dispuesto a adoptarla? No __Si ___Si, pero a condicidn que

1. Distribucion por sexos haique & numero total o porcentaje. . ) ) . . .
6.2 Indique &l porcentaje apraximado de trabajo que podria hacerse a distancia:

__ Hombres Mujeres

6.3 Porcentaje aproximade de plantilla que pedrfa flexibilizar heraric:
6.4 {Dispone de servicio de transporte colectivo (autocar de empresa) de manera indvicdual o conjunta con ofras

2. Distribucion por edades hafque numero total o porcantaje

__18-25afos _ 26-36afios __ 36-4Gafios empresas para sus trabajadores? __Si __No
__ 48-55 afos ___ SB-85afos ____ _+B5afocs Caractersticas del servicio:
3. Distribucién por categorlas. ague & numere total o porcantaje. Herarios: Ne places del vehiculo: NP plazas vacfas:
__ _ _licenclado superiar __ _ Diplomado __ _ Bachillerato/FP Superiar Puntos de recogida en origen:
__~ _Bach.BHlemJ/FP Medic _ _  Primer Grado ___ _Sin estudios dPuede beneficiarse tocka la plantilla de este servicic? _ Si _ No. (Diganos & % aproximado cquepuede )
4. Distribucién por nacicnalidades: ndque e numero o porcertaje En caso de dsponer, destarla dispuesto a compartirlc con otras empresas dela zona? S _ Ne
______ Nacicnal Hombre ____ Nacicnal Mujer iEstarfa dispuesto a crear un autocar deempresa? __ No_ Si _ Si,percacondicion
__ Extranjerc Hombre ___ Extranjera Mujer 6.6 ¢Dispone devehiculos deempresa? _ Si _ No  Tipo. Propiecad Renting Leasing
5. Distribudién por origenes. hdique & numero o porceniaje Costeanual____
___ _ Patemna __ Walencia ___ _ Burjassct _ = ;
éEstarla dispuesto a adoptarlo? __No __ S __Si, pero a condicién que
__ Manises . Miskgta Quart de Poblet 6.6 éColabora en d fomento del coche compartidea? Si No
_ Alceia ~ Tomemt Otros municipios éEstaria dispuestca colaborar?  _ No 81 8i, pero a condicién que

6.7 £Su empresa abona alguna cantidad en concepto de desplazamientos a sus empleados?

8. éAlgunos de sus trabajadores sufrié un accidente de coche yendo o viniendo del trabajo? Diganos &l ndmerc __No__ Si. Diganos & importe medio por trabajador

__ Sufrieron un accidente &Y cuantos estuvieron de baja por este mative? i X X » X » )
6.8 dColaborarfa en acdones de promocion/sensibilizacion de la mejora de la maovilidad? (Cursos de formacion,
charlas...)
Valore las horas totales de trabajo perdicas por este motive: S No
6.9 dAsignaria un representante de su empresa para la creacién de un ente de seguimiento de mejora de la movilicad y
accesibilicad a los poligones industriales? _ No__ si _ Siperoacondciéongques__
3. DATOS SOBRE VISITANTES 7. TRANSPORTE DE MERCANCIAS
ERecibe su empresa viditantes? _ No ___ 8i. Visitantes /dia:
7.1. &5u actividad requiere de procesos de carga y descarga de grandes dimensionas?
Horariode atencidnalpublicec.~ ~~ ~ ~ Hcrario de maxima afluengia:__ S N
S ___No
7.2, En caso afirmativo, <cispone de espacio suficiente para realizarlas sin perturbar el tréfice de peatones y vehiculos?
__S__No
4. DATOS SOBRE APARCAMIENTO 7.3. En caso de habilitar espacios en la via publica para la carga y descarga, éserfa de utilidad para las operaciones de
carga y descarga desu empresa?__ Si__No
£Dispone su empresa de aparcamiento privado? No Qi 7.4, éCudles son los horarios habituales de carga v descarga de sU empresa?
= . : 5 :
N° Flazastotal,. Nplazasrabajadores: N°plazas reservadas : 7.5. éPodria concentrarlos en determinadas franjas horarias? __Si__ No
7.6, éRecibe habitualmente visitas ce corta estancia , carga y descarga de pequefias dmensiones? _ Si
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ENCUESTAS PARA TRABAJADORES

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA
CUESTIONARIO 2. Trabajadores. CUESTIONARIO 2. Trabojadores.
Asunto: Encuesta de movilidad a trabajadores de 1os poligonos industriales y tecnoldgicos de Paterna: Con maotive de la © ¥ e
elaboracidn del Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) de Paterna, estamos realizando un analisis de la movilidad Cuandc va de casa al frabajo, ¢ al revés, éhace actividades? HNe S
de los frabajadores de los poligonos industriales. El obietivo es saber los medios de transporte utiizados, su opinién sobre De Casa al Trabaio Del Trabajo a casa :Realiza desolazamientos por molivos de frabaic?
estos medios, su horario laboral ... De esta forma, las propusstas que realizemos para mejorar la situacion actual se
adaptaran mejor a las necesidades reales de los frabajaderes y trabajadoras. Acompariar hijos Recoger hijps INe NS, Dnos fa frecuenda y e modo de transporte
Nos gustarfa contar con su colaboracion en la realizacion de esta encuesta. = Frecuencia:
Acompariar otros Recoger ofros
UPacasveces U Muchas veces U Cada dia
Gimnasio Gimnasio Modo
1. DATOS GENERALES . o
cmpras ompras UApie UBidceta U CicomotorMeato L Tren
: : M Hombre M Mujer : T Nacional I Extranjera. Pais 3 —
Soed: . 820 . hNacionglicad ! I Slros Oirgs: M Autobls Sdo en mi coche
Lugar de residenca : Cédigoe Postal Pobilacién:
M Solo en coche de empresa N Compartiendo coche de
Empresa: smpresa
Carnddecoche: Mg INo  Carnd de mote: - S MNe éTisna vehiculo propic?: s M No M Compartiendo micoche M Ofros:

2. HORARIO DE TRABAJO 4. PARA USUARIOS DEL VEHICULO PRIVADO (resto pasad al apartado 5)

] F 5 g : L Coch LI Mat o 3
Horario actual: éCambia su horario habitualmente (trabaja por Tipo-cleivehiculo 0§ o e N°de ocupantes para acceder al trabajo
| Entrada mafiana: turnos, dias alterncs)? - No nsi Tiene plaza de aparcamiento en casa: [ gj, en mi ediicio M 8i, cerca de.casa M Nao, aparco en la calle
: En el trabajo, éDéndse aparca?: U Aparcamisntc smpresa  J Aparcamiento, pago yo - O Calle Z Otros
"1 Salida maftana: . -
| Entrada tarde: ¢Cispone de flexibilidad horaria? 11 No U S Dispene de vehiculo de empresa?: _ 8i, para uso propic 18, locomparte M No
7 salida tarde: c<Cambia su horario en verano? -~ s éHa tenido algln acddente al ir o volver del trabajo en el dlfimo ario? a5 O No

3. MEDIO DE TRANSPORTE PARA IR A TRABAJAR Sino usa el transporte publico. éLousarfa? JINe O3S0

£Cudl es el medio de fransparte que utiiza para ir a trabajar? Si usa mas de uno marguelos: — Conociera la oferta existents — Tiempa de viaje no supsricr a minutos gue o
éPeorque usa este medic? (& Liilizaco U i, en caso que... qgue tardc en coche.
Madio Cada dia Eventualmente Fabian X - Pudiera sentarme _
abitualments) — La empresa me pagar una parte del billete
1 Paradas cerca de mi trabajo
Hufepie ~EIeco Horarios de entrada vy salida coincidentes con &l
. < Broml o t _ Paradas cerca ds mi casa, no tensr transpore plblico Y
L Bdicleta reblemasaeaparcamianio gue caminar més de minutos. P P 2
e _ Horario de transporte plblico no La empresa me direciera ofras Servicio frecuente, no tener que esperar mas de __
adscuado minutos
0 Motocidet posibilidades en mis viajss de trabajo.
otocicleta v -
71 No hay paradas de transporte publico ~ Los tramos a pie fueran seguras, — Pudiera hacer ofras actividades por sl trayecto
7 cerca de mi lugar de trabajo st
O Autobls limpios, seguros..... Otros
1 No hay paradas de transporte plblico
0 Autocar de cerca de mi casa ) !
empresa Si ho usa la bicicleta, ¢Estarfa dispuestoausarla? pOne O S
J No dispange de vehiculo particular _
o Metro 71 No tengo camé ds conducic U Si, en caso que... = Hubieraicarl bid L La empresa me cofreciera otras posikilidades en mis
r arcamiento de bics seguro viges de tfrabajo
L Tranvia _ Es rapido e y
) C Me pudiera cambiar o ducharme ™ Otros
mn Coche sclo 1 Es comoda
™ La empresa me diera la bici
|| Coche 1 Aprovecho los vigjes para hacer ctras
acompariado COSES:
43I no comparte cochs? éEstarfa dispusesto a compartirio? M No M8
0 Coche como 1 Lo necesito por trabajo P ol o}
pasajero I Ofros: M empresa buscar con guien compartir
U otres ¢Si cambia de medic da transparte, por U 3i, en caso que... coche
qus lo hace? J Me digran una compsnsacion L La smpresa me ofrsciera otras posibilidades en
- | fo... scandmica o facilidades para aparcar. mis vigjes de trabajo
Distancia ds casa al trabajg Kilbmatros Bl tismpa (luvia, frio...) para &
o : _I Dfa de la semana _ La empresa me disra un horario fijo. Ctros
Tiempe que tarda minutes
H s 4 ~1 Hago viajes de frabajo 7 Laempresa me assgurara un
éCeonecs las pesibilidades gue tiene para e transparte alternativo en caso de
llegar al frabajo en transporte plblico? —Ne O3S incidencia
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Si no usa el transporte colectivo de emprasa, éostarfa dispussto a usarlo? I No Si
0 Si, en caso que... q Hubiera paradas cerca de mi casa, q Laempresa me diera un medio de transporte en caso
no tuviera gue caminar mas de de alguna incidencia.
minuUtos.. E
q Pudiera aprovechar el viaje para hacer otras
q Lasmpresa me cfreciera ctras actividadkes.
posibilidades en mis desplazamientos
: q Ofros
de trabajo.

qa Tismpo de vials no supsricr a
minutos respects al ir sn coche.

5. PARA USUARIOS DEL TRANSPORTE PUBLICO, DE EMPRESA, BICICLETA O A PIE.

Recomendaciones que haria para mejorar este medio.
Usuarios de Transporte publico Ciclistas y peatcnes
U Ninguna, estoy satisfecho. Ninguna, estoy satisfecho

Rutes mas directas

[N}

0 Mas frecuencia de pasac. O Mejoras en los carriles bici y aceras.
M Menos numero de transpordos. n
[N}

U Tiempo de viaje mas corto. Mejora en los aparcamientos para bicicletas

M Horarios adaptados a las entradas v salidas (TESSeoUIOS, CURI S es:. )

de mi harario de trabajo. M Pudiera cambiarme o ducharme.

O Pudiera sentarme. O Ctros

M Paradas mas cerca de mi trabajo.
U Paradas mas cerca de mi casa.

O Mejoras para personas de movilidad
reducida.

U La empresa me pagara parte de los biletes.

O Las paradas as como los recorridos a pie
fueran mas atractivos (mas limpics, mas
seguros, mejor luminados ...}

0 Ofros

Usuarics de Transporte de empresa

M Paradas mas cerca de mi casa, gus no
M Ninguna, estoy satisfecho d

tuviera que caminar mas de minutos.
U Recorridos mas flexibles para poder

O Que toda la plantila pudiera benefidarss del
aprovechar & vigje para hacsr otras

servicio.
actividades.

. LI Mejoras para personas de maovilicad
L Tiempos de viaje mas cortos. redudda
M Horarics adaptados a las entradas v salidas U Otros

del trabajo.

Puede afiadir otras medidas u cbservacionas que crea cportunas para mejorar este plan y sus propusstas.

Ajuntament

Muchas gracdias por su colaboracion

PLAN DE MoOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA
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3.3. ENCUESTA DE HABITOS DE UTILIZACION DE LA BICICLETA escolares, etc.). Los criterios que se han de seguir a la hora de realizar esta zonificacién, son

varios, en funcion de las caracteristicas del area de estudio se elegiran unos u otros.

Las encuestas sobre el comportamiento de la movilidad son un instrumento imprescindible en 5 . o
En el caso que nos atafie se van a considerar las siguientes zonas:

el andlisis de la movilidad urbana. Para conocer los habitos de los usuarios de la bicicleta y

también el por qué hay ciudadanos que no utilizan éste modo de transporte, se realiz6 una )
El ndcleo urbano

campafa de encuestas a usuarios y no usuarios de la bicicleta en Paterna. o .
Urbanizacion La Cafiada

Poligono industrial Fuente del Jarro y Tactica

Previamente a la campaia de encuestas, se efectlan una serie de trabajos previos, como son .
Zona centro comercial Carrefour

la definicion del drea de estudio, su zonificacidn y disefio del modelo de la encuesta a realizar. I
Valterna

S A T o

Municipios colindantes: Manises, Burjassot, Quart de Poblet, Valencia...

El primer paso a la hora de plantearse una campafa de encuestas es definir cual va a ser el
area de estudio, entendida como “aquella zona que, con mayor o menor grado de detalle, ha o _ _
En el disefio de la encuesta, el primer factor que se ha considerado es el de recoger, con un
de ser caracterizada en el trabajo, pues su influencia en el objeto del estudio es notable”. _ _ - _ o _ )
modelo sencillo, la informacidn precisa acerca de los viajes que realizan los usuarios. Junto a
ello, se trata de minimizar el tiempo de la realizacion de la encuesta, con el fin de no generar
En este caso, el area de estudio serd el drea de influencia del sistema de transporte con _ _ ]
molestias sobre los usuarios y que éstos respondan correctamente.
bicicleta que se pretende instalar, es decir, aquella area desde la que cabe esperar que el
nuevo transporte “capte” usuarios. Dadas las caracteristicas del mismo, el drea de influencia ] o ) N
El modelo de encuesta que finalmente se puso en practica fue el que se recoge a continuacion:
va a estar influenciada por una serie de factores externos como la presencia de carril bici, la
geografia del terreno, la climatologia, la edad de la poblacidn, la presencia de estacionamiento
para bicicletas, etc. Estas caracteristicas van a afectar en la definicién del drea de estudio, que
estara formada por una parte urbana y otra interurbana. En este caso se considera que el drea

de estudio es el término municipal de Paterna y los municipios colindantes.

Una vez definida el area de estudio, se procede a la division de ésta en unidades menores,
denominadas zonas. El objetivo de esta division es poder definir geograficamente con cierta
precision los origenes y destinos de los viajes, asi como poder cuantificar ciertos factores

relacionados con la mecanica del viaje (tales como poblacion, puestos de trabajo, puestos
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ENCUESTADOR:
CUESTIONARIO Ne:

UBICACION:

DATOS DEL ENCUESTADO

Sexo: (1) Hombre; (2) mujer

Edad: (1) menos de 18 afos; (2) entre 18 y 30; (3) entre 30 y 50; (4) entre 50 y 65; (5) mas de
65;

Domicilio: (1) Paterna; (2) otra

DATOS DEL VIAJE

el AJUNTAMENT
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Frecuencia del viaje a la semana: (1); (2); (3); mas
Tiempo de duracién del viaje:

(1) menos de 5 min.; (2) 5y 10; (3) 10y 15; (4) 15y 30; (5) 30-60; (6) masde 1 h

SOLO EN CASO DE NO HABER VIAJADO EN BICICLETA:

Podria haber utilizado la bicicleta para este viaje; (1) SI; (2) NO; (3) no lo sé!!

Porque no ha viajado en bicicleta:

(1) No dispongo de una bici; (2) Muy lejos de aqui; (3) es lento; (4) es peligrosa; (5) es
incomoda;

(6) no se ir en bici o no puedo; (7) no me lo he planteado; (8) tengo miedo al robo o
vandalismo;

(9) no sé donde dejarla / aparcarla; (10) no queda bien por mi nivel profesional;

(12) otro:

TODOS:
Usted dispone de una bicicleta:
(1) SI; (2) NO; (3) a veces porque la comparto;

En su casa cuantas bicicletas hay:

Origen o Destino: Municipio: En su casa cuantas personas viven:
Calle o zona; Que considera se deba mejorar para potenciar el uso de las bicicletas:
(1) Carril bici; (2) aparca bicicletas; (3) menos coches; (4) poner bicicletas publicas en la calle;

Motivo del viaje Modo (5) concienciar la ciudadania para su utilizo; (6) Nada no creo en el transporte en bicicleta;
Trabajo diario 1 A pié 1 (7) Otro:
Estudios 2 Autobus Urbano 2
Médicos / Hospitales 3 Autobus metropolitano 3
Compras 4 Metro 4
Ocio 5 Bicicleta 5
Motivos personales 6 Coche 6
Vuelta a casa 7 Moto 7

Taxi 8
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Como puede observarse la encuesta se divide en varias partes:

e En la primera parte, el encuestador anota la fecha, hora y lugar en la que va a realizar
la encuesta.

e En la segunda parte se recogen los datos generales sobre el encuestado: sexo, edad y
domicilio.

e En la tercera parte se pregunta sobre el viaje en si: origen y destino, motivo del viaje y
modo en el que se realiza. También se pregunta al encuestado a cerca de la frecuencia
con la que realiza ese viaje y el tiempo de duracion del mismo. En el caso de que el
viaje no se haya hecho en bicicleta, se pide informacidn sobre las causas.

e A continuacion, se pregunta si la persona dispone bicicleta, el nUmero de bicicletas que
tiene en su casa, el niUmero de personas que viven en la casa.

e Por ultimo se pregunta la opinién del entrevistado con respecto a la accién que

considerarian necesaria para mejorar el transporte en bicicleta.

Para la realizacién de las encuestas se han elegido una serie de puntos atractores de viajes en

el municipio, como son:

e Estaciones de metro: Campamento, La Canada, Santa Rita, Paterna y Feria de
muestras.

e Colegios: Ausias March, Liceo, Profesor Sanchis Guarner, Villar Palasi, La Salle.

e Edificios publicos: Ayuntamiento, el Mercado, el mercadillo y la Oficina de Correos.

e En algunas calles del centro del municipio.

La campafa de encuestas se llevé a cabo durante los dias 6, 7, 8, 15, 16 y 17 de octubre de
2008, todos ellos dias laborales. Los dias 6, 7 y 8 fueron lunes, martes y miércoles
respectivamente, y los dias 15, 16 y 17 fueron miércoles, jueves y viernes, con lo que se
dispone de datos a cerca de cinco dias laborales. Las encuestas se llevaron a cabo de forma

aleatoria desde las 7 de la mafiana hasta las 8 de la noche.

el AJUNTAMENT
PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA [Wg PATERNA
(VALENCIA)

El total de encuestas realizadas fue de 1.316. La poblacién del municipio de Paterna esta en
torno a los 64.000 habitantes, por lo que la muestra obtenida se corresponde con el 2.05 %

sobre la poblacién de Paterna.

Las encuestas realizadas se pasan a soporte informdtico con el fin de poder tratar los datos
con mayor facilidad. Una vez se ha construido la base de datos se lleva a cabo un “filtrado” de
las encuestas, de forma que se eliminan aquellas que estén incompletas o las que den datos

absurdos o imposibles. Con los datos resultantes se realiza la explotacidon de la encuesta.
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3.4. AFOROS DE TRAFICO AUTOMATICOS Y MANUALES Los aforos automaticos se instalan un minimo de 24 horas pero en los puntos principales se

instalaron de jueves a martes, para disponer también de datos del fin de semana.
Para analizar la situacion actual del trafico se disefié una campafa de aforos automaticos y

manuales a vehiculos privados, con el objetivo de cuantificar el nimero de vehiculos que ) .
Los puntos donde se realizaron los aforos automaticos fueron:

circulan por la ciudad de Paterna, asi como su distribucidn horaria y porcentajes de giro en las

principales intersecciones. . ) R
e Avenida del Pais Valencia

e Avenida Vicente Mortes

e Calle del Poligono Norte

Se realizo, durante el mes de octubre, una campafia de aforos automaticos en 22 puntos del e Avenida Rey Don Jaime

municipi Paterna. El objetiv realizar un mpafi for mati ner | . .
unicipio de Paterna. El objetivo de realizar una campafia de aforos automaticos es obtener la e Avenida primero de Mayo

siguiente informacion: .
& e Avenida Europa
e Calle Melisa

e Conocer la IMD (Intensidad Media Diaria) de la via en cuestion. .
o C(Calle de Alginet

e Conocer la distribucion horaria de la demanda. e Camidel Compte

e Ubicar las horas punta y el porcentaje sobre el total de la IMD. e Carretera Pla de Palau
e C(Calle29

Los aforos utilizados fueron los de funcionamiento por conteo magnético. Se instalan en .
e Calle de La Pefa

medio del carril de circulaciéon y cuentan los vehiculos (masa magnética) que circulan por ) o
e Calle de la Ciudad de Lliria

encima de ellos.

e Calle de Onteniente

e Calle Ciudad de Sagunt

e Calle Ciudad de Elda

e Avenida del Garroferal (acceso a Fuente del Jarro)
e Acceso desde la CV-35

e Calle Leonardo Da Vinci

e Calle Alexander Graham Bell

e Avenida Juan de la Cierva

e Avenida Juan de la Cierva (paso superior de la AP-7)
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Cartografiado en una foto aérea tenemos:

En el centro de Paterna: En Fuente del Jarro:

;
lomaidellafunquera

g LaJunguera

-
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Aforos manuales

Los aforos manuales son conteos direccionales de vehiculos. Se realizan en las principales
intersecciones de la ciudad y el objetivo principal de los mismos es conocer los porcentajes de

giro de cada uno de los movimientos existentes en la interseccion.

Esto nos permite conocer los principales flujos de cada interseccidon para, posteriormente,
poder ajustar fases semafdricas o prohibiciones de giro en caso de detectar alguna

disfuncionalidad y para poder validar las propuestas de mejora.

Los aforos manuales se realizan durante ocho horas diarias, repartidas entre las tres horas

punta del dia (mafiana, mediodia y tarde).

Para el Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Paterna se realizaron 7 aforos manuales y se
obtuvieron datos de 6 aforos manuales mas de la zona de Kinepolis. En total 13 puntos de

aforos manuales. Los puntos aforados han sido:

e Rotonda de Vicente Mortes con CV-367.

e Calle Mayor con calle Vicente Lerma.

e Calle Médico Soler con Conde Montornés (delante del Ayuntamiento).

e Rotonda de Avenida Pais Valencia con cami Nou de Paterna.

e Rotonda de la calle Federico Garcia Lorca con Cami de Godella.

e Rotonda Calle Pla del Pou con Calle 29.

e (Calle 17 con calle 29 (rotonda estacién FGV La Canyada).

e Rotonda calle Sueca — calle Orenga — carretera Valencia-Ademuz .

e Rotonda calle Sueca con calle Carcaixent.

e Rotonda avenida Tomas y Valiente con calle Sueca.

e Rotonda de Tomas y Valiente con acceso a Heron City.

e Rotonda carretera de Lliria con avenida Juan de la Cierva (acceso a Parque
Tecnoldgico).

e Rotonda carretera Valencia-Ademuz con CV-35

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

En el casco urbano de Paterna los aforos manuales se han realizado en:
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Por ultimo en la zona de Kinepolis — Heron City se han realizado aforos manuales en:
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3.5. INVENTARIO URBANO

Para poder conocer con detalle el inventario vial urbano existente en la actualidad, ha sido
necesario realizar un trabajo de campo. Previamente, el equipo adoptd un criterio comun

sobre los elementos a identificar. Estos han sido:

. Sentidos de circulacion.

. Cruces semaforizados (fases).

. Tipologia de estacionamiento (corddn, bateria).

. Estacionamiento libre o de pago (libre u ORA).

. Bolsas de aparcamiento (ubicacidn y plazas).

. Zonas de indisciplina de estacionamiento (doble fila, encima de la acera, en zonas
prohibidas...).

. Carga y descarga.

. Ancho de acera util.

. Ubicacién de paradas de bus.

. Sefalizacién vertical (cedas, stops, giros prohibidos...).

. Sefalizacion horizontal (pasos de cebra, pintura viaria).

. Carriles bici y aparcabicis.

. Centros atractores (escuelas, institutos, ambulatorios, Ayuntamiento, museos, iglesias,

centros culturales.....).

El trabajo de campo ha constituido un primer paso para conocer mas de cerca la realidad de la
movilidad de Paterna, y es una de las bases del presente estudio.

El equipo de trabajo ha estado constituido por tres técnicos que, a lo largo de una semana,
han recorrido las calles del municipio. Esto incluye, como es légico, no sélo el nucleo urbano,
sino también las diferentes zonas que, sin colindar con éste, pertenecen al término municipal.
Aqui se incluyen las urbanizaciones de La Cafiada, Valterna y Terramelar, el poligono industrial
Fuente del Jarro, el Parque Tecnoldgico y el area comercial Heron City.

Este transito por las distintas zonas se ha efectuado de modo exhaustivo, abarcando todas y

cada una de las calles, tanto a pie como en vehiculo privado.
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Para ello, se distribuyd el municipio por sectores, y cada uno de los tres técnicos se ha
encargado de analizar a fondo las dreas encomendadas. Este andlisis parte de los elementos
convenidos inicialmente, como se ha explicado en el apartado anterior.

Los sectores arriba mencionados se pueden observar en la siguiente figura, delimitados por

lineas discontinuas de color rojo:

R
X
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A
= &‘\
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W

Imagen: Sectorizacién del municipio para el desarrollo del trabajo de campo.
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Cada uno de los técnicos portaba una serie de planos en blanco del sector o sectores a

estudiar, de forma que sobre el terreno se pudiera ir indicando los elementos. Para una mayor

eficacia, se acordd una simbologia comun a la hora de reflejar los elementos en los planos, de

forma que su traslado al sistema GIS fuera mas rapida.
Algunos de los simbolos utilizados son:

@ Estacionamiento prohibido.

——  Estacionamiento en corddn.

Estacionamiento en diagonal.

Sentido unico de circulacion.

Doble sentido de circulacion.

* 1 1 E

Parada de autobus
. - , . Foto: Paso a nivel junto a estacién de metro en superficie.
Como medio auxiliar a los planos, se han tomado fotografias que permitieran plasmar

singularidades del inventario vial o que sirvieran como comprobacién de los elementos que se

iban anotando en los planos.

Foto: Bolsa de aparcamiento ilegal.

Foto: Calle con estacionamiento regulado en intervalos quincenales. Constatacién de la

indisciplina de estacionamiento (foto tomada el 16/09/08).
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A partir de los datos recogidos en el trabajo de campo y plasmados en los planos y en las

fotografias, se ha elaborado un GIS del municipio que recoge todos los elementos

identificados.

A continuacién se muestra un ejemplo de plano en GIS, concretamente una vista parcial de un

plano del nucleo urbano:

719000 719250 719500 719750

PLAN DE MOVILIDAD URBANA
SOSTENIBLE DE PATERNA

Leyenda

Sentidos de circulacion
—>» Sentido de avance
<> Doble sentido

== Peatonal

EE viaen obras

2. Sentidos de circulacion

Escalas:

1:5.000 0 50 100 200

Numérica | Grafica
T T

Imagen: Vista parcial de un plano en sistema GIS.

PLAN DE MoViLIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

Tl

4 AJUNTAMENT
DE
PATERNA
(VALENCIA)

Enero 2009

DOCUMENTO 1 - 28



a4

¥ idormn

ANALISIS DE LA SITUACION DE PARTIDA POR MODOS

4.1. OFERTA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE

A partir de los datos extraidos del inventario urbano, hemos podido analizar la oferta viaria

destinada al peatoén.

En el casco de Paterna existe un centro peatonal (no cerrado y con un alto grado de
indisciplina) alrededor de la Plaga del Poble. La calle maestro Canos, maestro Soler, Santa
Teresa, San Vicente, Nuestra Sefiora de Monforte y Ausias March son peatonales (ver planos

de inventario urbano con las calles peatonales).

Plaga del Poble

PLAN DE MoViLIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

Calle Maestro Canos

Calle Maestro Soler
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Calle Ausias March

Fuera de lo que es el centro peatonal descrito anteriormente, existen en Paterna otras calles

peatonales aisladas. Algunas de ellas son:

Plaza del Ejército Espaiiol

Otras calles peatonales a tener en cuenta son la calle Clot de Joan, al lado del Centro de Salut y
centro de jubilados, el paseo al noroeste del Parque del Campo de Tiro y en Valterna la calle

peatonal Plantatge.
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Ademas de estas calles, existen algunos paseos o calles de acceso a viviendas que también son

peatonales, pero que no estan planteados como un espacio publico generalizado.

Con todo esto, en Paterna existe un total de 5 kildmetros lineales de calles peatonales (sin

contar plazas o parques).

La oferta viaria para peatones en el municipio de Paterna se complementa con las aceras
existentes. Entenderemos por acera suficientemente ancha aquella que tenga un ancho util de
en entre 1,5 y 2 metros (dependiendo de la tipologia del barrio). Las calles de nueva
urbanizacion o aquellas que han sido reurbanizadas (Blasco Ibafiez, Maestro Juan Magal,
Conde de Montornés, Enric Valor...) disponen de aceras anchas (mas de dos metros), mientras
que las aceras de los barrios mas antiguos son insuficientes (algunas con aceras inferiores al

metro).

Calle Conde Montornés
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Calle Sant Salvador

En el casco urbano de Paterna se ha detectado una gran indisciplina de estacionamiento,
siendo el peatdn el actor mds perjudicado. El estacionamiento encima de la acera es una
practica generalizada en muchas calles del municipio y esto reduce de manera notable el

espacio urbano destinado al peaton.

Calle Mariano Benlliure
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En Terramelar, Valterna, La Lloma Llarga y La Coma las aceras son, en general, adecuadas, con

anchos suficientes (2 metros). _ . (e . -
( ) En el municipio de Paterna existen 18,5 kildémetros de carriles bici.
En la Canyada, la mayor parte de las aceras son insuficientes y/o se encuentran en mal estado i .
La mayor parte de estos kildbmetros pertenecen a tres grandes ejes:
de conservacion y esto se debe a que la urbanizacion no ha sido disefiada para el peatdn. En lo - . . o
y 9 P P e Carretera de Lliria — avenida Tomas y Valiente = 2,9 kildmetros

que podriamos llamar el centro de la Canyada (calle 29 y zona de la estacion de FGV), las

condiciones para el peatén mejoran.

En los poligonos industriales (Fuente del Jarro, Tactica y Parc Tecnoldgoc) las aceras son
suficientemente anchas, aunque la indisciplina en el estacionamiento reduce de manera
notable el ancho util de las aceras, sobretodo en el poligono Fuente del Jarro, donde el estado

de conservacion de las mismas no es el adecuado.

2

N
5
%
rg
&

™
<]

)

mantenimiento.

Fuente del jarro
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Este carril bici es de doble sentido de circulacidn, segregado en acera y con un ancho de
2,5 metros. El tramo de Tomas y Valiente se encuentra en buen estado de conservacion,

mientras que en el tramo final de conexidn con Burjassot, se detecta una falta de
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e Calle de Corretger (en Tactica) = 2,6 kildmetros

El carril bici que recorre el parque Empresarial Tactica tiene 2 metros de ancho y en su

mayor parte circula segregado. Su estado de conservacion es bueno.

e Santa Rita - Fuente del Jarro = 2,5 kilémetros

. AJUNTAMENT

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA PATERNA

(VALENCIA)

Este carril bici también esta segregado pero el estado de conservacidon no es el adecuado,

sobretodo en su tramo por debajo de la carretera de Manises. El ancho del carril bici es de 2

metros.

A parte de estos tres grandes ejes, existen otros tres ejes importantes, pero de longitudes

menores. Estos son:

e Avenida del Pais Valencia existe un carril bici que en un primer tramo circula por la
acera derecha y después por la acera izquierda. Este carril bici tiene una longitud

aproximada de 800 metros y no estd segregado.
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e En la Canyada existe un carril bici que desde el puente de la AP-7 circula paralelo a la
via de FGV hasta la estacidon de La Canyada. Tiene una longitud total de 900 metros y

no estd segregado. Su estado de conservacion es aceptable.

Entre el carril bici de La Canyada y el de Fuante del Jarro - Santa Rita, faltan tan solo 400
metros para poder conectarlos, 100 metros de los cuales corresponden al puente por encima
de la AP-7. Esta conexidn permitiria crear un eje ciclista de 3,5 kildmetros que uniria Paterna

con el centro de La Canyada.

e En la calle Vicente Mortes existe un carril bici en acera no segregado de 650 metros
aproximadamente. El estado de conservacion es aceptable, aunque haria falta
repintarlo de nuevo. El carril bici circula desde la rotonda de la carretera de Manises
hasta la calle Ciudad Real. Por la calle de Ciudad Real existe un carril bici de conexién

entre la calle Vicente Mortes y el parque del Campo de Tiro.
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Ademas de los carriles bici descritos hasta el momento, en Paterna existen otros tramos de

carriles bici menores y no interconectados entre ellos. Estos son:

Calle Benimar

e Parque Campo de Tiro

e Calle de Ronda

e (Calle Melisa (puente encima del barranco)

e Calle 200, entre calle 232 y carretera Pla del Pou

e Carretera Pla del Pou (con la calle 200)

e Cami del Compte, entre la carretera Pla del Pou y acceso a Montecafiada

e AlsurdelaComa, entre la calle Sillay la CV-310 vy la calle Sueca.

Ver plano de carriles bici.

Fldom  ceozns
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El Ayuntamiento de Paterna ha puesto en funcionamiento, en fase piloto, un servicio de
alquiler de bicicleta publica conocido como “BiciPaterna”. Este servicio entré en
funcionamiento en setiembre del 2008 y tiene como objetivo servir como modo de
desplazamiento a la vez que fomenta el uso de la bicicleta como modo de transporte

alternativo al coche para desplazamientos urbanos cotidianos.

El sistema de bicicleta publica de Paterna estd desarrollado por ITCL (Instituto Tecnoldgico de
Castilla y Ledn) y esta operado por la empresa de Transporte Municipal de Paterna. El sistema
permite el uso gratuito de la bicicleta durante una hora. En este periodo de pruebas, se han
instalado dos estaciones de bicicleta publica, una en la plaza del Ayuntamiento y otro en la
calle Vicente Mortes, delante del instituto Peset Aleixandre. El horario del sistema durante

este periodo de pruebas es de 7 a 18.00 horas, de lunes a viernes.

Las bicicletas usadas por el sistema BiciPaterna y su bancada de anclaje.

Los habitantes mayores de edad y los comprendidos entre los 14 y los 18 afos con

autorizacion paterna o materna, son los potenciales usuarios del sistema. Para ser usuario del

gtk AJUNTAMENT
PLAN DE MoVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA w PATERNA
(VALENCIA)
sistema es necesario disponer de la tarjeta de transporte TMP, activada especificamente para
el servicio de bicicleta publica. Una vez se dispone de la tarjeta TMP, para darse de alta en el

sistema BiciPaterna es necesario presentar la solicitud debidamente cumplimentada, la

fotocopia del DNI y la fotocopia de la cuenta corriente (para los casos previstos de sancion).

Para usar el sistema hay que dirigirse a alguna de las dos estaciones existentes, introducir el

numero PIN y recoger la bicicleta de su bancada.

El sistema tiene la posibilidad de integrarse plenamente en la red de transporte metropolitano
y urbano, dado que permite el uso de la misma tarjeta sin contacto A>Punt (Movilis) que el
resto de redes de transporte (FGV, bus urbano, bus interurbano y EMT ). De esta forma, el
poseedor de una tarjeta sin contacto A>Punt de otro municipio o red de transporte puede
(previa firma del contrato de alta, aceptacidén de las normas de uso y alta en el sistema) utilizar
el sistema de bicicleta publica de Paterna con su misma tarjeta. Se consigue asi facilitar
enormemente al usuario la intermodalidad de medios de transporte, y se consigue que el

sistema de bici publica se integre dentro de toda la red metropolitana de transporte.

Para dar una correcta difusion al sistema, el ayuntamiento de Paterna ha creado una web

(www.bicipaterna.es), ha editado un triptico informativo y una guia ciclista.
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Los principales elementos que caracterizan el sistema de bicicleta publica en Paterna son:

Tipo de suministro

Caracteristicas

Bicicletas (450)

Tipo sencilla y robusta. 1 Talla.

Sillin de gel Regulable.  Manillar fijo. Buldn
articulado. Neumaticos camara de aire y rueda con
radios.  Timbre, reflectores, parrilla trasera y
guardabarros de plastico.

440 sin marchas y 10 eléctricas.

Con cesta frontal.

Columnas informativas
interactivas (12)
(Puntos de informacion
o PIM)

Punto de informacion antivandalico, para exteriores,
con pantalla tactii y lector de tarjetas RFID,
conectado a internet por cable o GPRS.

Sin cristales laterales

Preparado para tarjetas sin contacto APUNT
homologadas por la €TM para una mejor
intermodalidad con el resto de sistemas de
transporte publico.

Aparca-bicicletas (12
bancadas de 12

Estructura metalica donde iran colocados los
zbcalos-candados para acoplar las bicicletas, y los

candados) lectores RFID para su identificacion
Candados Formado por dos piezas, una integrada en el
. aparca-bicicletas con un electro-iman, y otra pieza .
piezas par_a_el frontal agujereada soldada al frontal del cuadro de la (Sistema Patentado)
de cada bici bicicleta
Incluidos en la estructura del candado fijado al
Lectores RFID aparca-bicicletas y conectados con la columna
informatizada. Lectores de corto alcance.
Tags Colocados en cada bicicleta, en la pieza del

candado soldada al frontal del cuadro.

Lectores RFID (4)

Para puntos de alta de usuarios y para la empresa
de mantenimiento

Tarjetas RFID (2000)

El sistema podra aceptar tarjetas APUNT siempre
que se haya firmado el contrato de alquiler
correspondiente y aceptado las normas de uso

Software

Aplicacion para dar de alta usuarios y gestionar los
préstamos de las bicicletas en los aparca-bicicletas.
Consultas de los usuarios del estado de los puntos
de préstamo y de la disponibilidad de bicicletas en
tiempo real.

Pagina web.
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La oferta de transporte publico del municipio esta constituida por 10 lineas de autobus urbano
qgue recorren el municipio que conectan los sus distintos nucleos, que se apoyan en la
existencia de las dos lineas de autobus interurbano de Metrobus que conectan el municipio.
Ademas de ello, se presentan dos lineas del metro de Valencia integradas dentro del
municipio: una linea de metro conectando Valencia con Paterna en su camino hacia Lliria y

viceversa, y la otra, una linea de tranvia que conecta Valencia con el barrio de La Coma.

A finales del mes de enero de 2007 se puso en marcha un nuevo servicio de transporte urbano
destinado a desarrollar las lineas existentes de tal forma que la movilidad de la ciudad actual

evolucionara, incrementandose la accesibilidad urbana.

Este nuevo servicio ofrecia a los ciudadanos de Paterna varias novedades:

I. Una nueva configuracidon de la red, que amplié notablemente la cobertura del termino
municipal, por medio de mas de 470.000 km/afio recorridos y 21.000 horas de produccion,
gue se articulan en 10 lineas.

Il. Puesta en servicio de nuevo material movil (7 autobuses), todos adaptados para Personas
de Movilidad Reducida, con disefio moderno de de piso bajo, letreros electrénicos de
informacién por medio de leds, y disefio innovador que refleja la imagen de Paterna.

lll. Inversién en las ultimas novedades tecnoldgicas en materia de transporte de viajeros
gracias a la incorporacion del SAE (sistema de ayuda a la explotacion), que permite conocer a
tiempo real la ubicacién de cada autobus de la flota en servicio. Este sistema ofrece avances
muy importantes: regularidad en el respeto de los horarios, mantenimiento de las frecuencias
de paso y sobre todo la informacién en tiempo real de la llegada de los autobuses en las
paradas.

IV. Una nueva imagen del transporte publico, que se transmitié a los ciudadanos, llevada a
cabo por medio de una campafia de marketing. Con esta se intentd conseguir una nueva

vinculacion del servicio con la ciudad gracias a la publicidad de la red, la informacién ofrecida
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en las paradas, los horarios de mano repartidos, los mapas bus y lo guia bus, que permite a los
ciudadanos conocer el servicio publico de autobus.

V. La realizacién de un servicio que quedara coordinado con el resto de servicios de transporte
metropolitanos. Esto fue posible gracias a la coordinacién de los horarios de paso entre TMP
(Transporte Municipal de Paterna) y las lineas de Metrobus (de autobus interurbano),
coordinando con la linea 1 de metro valencia en la estacién de Campamento, por el uso de las
mismas infraestructuras (paradas, SAE, etc.), gracias a las tarifas de integracion que Edetania,
la expresa explotadora de las lineas, propuso. Esta introduccién sirve para presentar las lineas,

horarios y recorridos que actualmente se presentan en el municipio.

Lineas, horarios y recorridos

En la elaboracion de este plan de movilidad urbana se ha realizado un analisis de la oferta
existente, estudidndose los horarios, recorridos y las lineas dispuestas de tal forma que a
partir de los tiempos de recorrido, los kildmetros de cada una de las lineas, dias y horas de
servicio, frecuencia media o aproximada y expediciones al dia extraidas de los horarios, se han
obtenido los tiempos de recorrido aproximados, las expediciones a la semana, los kildmetros

al dia, ala semanay al afio, asi como las horas de servicio al afio.

Los datos mas relevantes son los siguientes:

LINEAS ACTUALES TMP
Expediciones/semana | Km/afio
Laborales IDA 290 222.110
VUELTA 280 189.798
IDA 25 17.811
VUELTA 26 17.954
Domingo IDA 18 12.852
VUELTA 15 10.547
654 471.072
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Presentacion de las lineas actuales:

Linea 1

La linea 1 recorre el casco urbano de Paterna pasando por la estacion de metro de
Campament de Paterna, la avenida Pais Valenciano hasta el polideportivo y dirigiéndose hacia
el Parque Tecnoldgico recorriendo la calle Vicente Mortes y la CV-368 pasando sin entrar al
interior ni del poligono Fuente del Jarro ni de La Canyada, pero dando servicio a ambos desde
la carretera, hasta alcanzar el poligono de L'Andana, en el cruce del Cami del Comte, y el

Parque Tecnoldgico recorriéndolo.

Una vez alcanzado el Parque Tecnolégico, el vehiculo se desplaza hasta el casco urbano con
final en Pais Valenciano a través de la CV-35 pasando antes por el interior de L’Andana,

dejando las expediciones de vuelta a cargo de la linea 3.

Sélo presenta dos expediciones los dias laborables en hora punta (entre las 6 y las 8) con un
tiempo de recorrido de aproximadamente 70 minutos. Esto hace un total de 10 expediciones
en una semana sin dias festivos, lo que en un afio completo y siendo la longitud de la linea de
aproximadamente 27,5 km, corresponde a una oferta de 14.250 km/afio recorridos en 390

horas de servicio al afo.

2:8585d, AJUNTAMENT
PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA mﬁ PATERNA

(VALENCIA)

hoda. Bejam  Franidia
- F
: - & s BerjaminFracklin  Awda Juan e ls Clarmy
i W e o g

it Tomas Esson

O e

Trareformadar

1 TActica

Poliddno ndustil
Fuenta'del Jarro = Plkialocs

axnologico

.K-t_ epb]iS

Transport
Municipal de

Paterna

La Cruz
de Gracia

Laxgom

Llaxga

Enero 2009

DOCUMENTO 1 -38



¥ idormn

ataly AJUNTAMENT
PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA “ﬂg PATERNA

(VALENCIA)

REANS EIN PATERNA - PARQUE TECNOLOGICO

Conde Montornés (Palau-Taxis)
C L

Transport Municipal de

=)
Patermna >
CI Miguel Hernandez, 30 Avda. Pais Valenciano, 48 (Cuartel) ™
2] s EIEEW M >
PA TERNA FGV Campamento Awda. Pais Valenciano, 102 (Campamenta) ==
Li Fav Li40 JE
P
— ClLa Pefia Poligone Ademuz (Lara) =
PARQUE TECNOLOGICO . S il
Avda. Pais Valenciano, 102 (Campamento) Poligono Ademuz (Sola) =2
KM w M
Avda. Pais Valenciano, 48 (cuartel) Avda. J. de la Cierva (Posadas E)
LUNES A VIERNES LABORABLES EEE m
Casco Pa rque C! Ramon Ramia (Palau) Avda. Juan de la Cierva (Hipica)
Urbano Tecnolégico EnE N
Cova Gran Avda. B. Franklin (UGT) "
HEw L
. E JN Cl La Font (Alborgi) Avda. B. Franklin (Estema) E
g 2 g =l E E < a2 [P s EEE m
*E 2 E '% f::._ E u = ﬁ @ = CI Jacinto Benavente Avda. B. Franklin - Tomas Edisen ;
=2 s S 53 E.E 25 o Lis Liofus) 2
E £ ' B - k-] = Avda. 1° de Mayo, 88 Avda. B. Franklin - Final =
= = < Lis e
o Polideportive Avda. B. Franklin - Tomas Edisen o
06:15 06:17 06:26 06: : - - - - FEw H E o
07:15 0747 07:29 O°7: - - - - . Avda. 1° de Mayo, 91 Avda. Benjamin Franklin (Estema)
HEw M 1138 | 13
Avda. 1° de Mayo Avda. Juan de la Cierva (Rida. Camarena)
Para expediciones de vuelta a Paterna MEEw O o
Avda. Vicente Mortes (Juventud) Poligono Ademuz cruce POLIG,
4 R (%] [K] Lia | ADEMUZ
Consultar la LINEA 3 -
Avda. Vicente Mortes (Barranquet) Camino del Conda (Monte Canyada) ?
L L} U7} =
Avda. Vicente Mortes (Santa Rita) Pla del Pou (frante Gasolinera) =
Lt [i2fus [0 L]
Instituto n* 2 (Solo Lectivos) Transformador E
— BEw W@ b
T Avda. Vicente Mortes (Juzgados) AR, : =
‘DETANIA BU ElEEw M| Ew | =
INFORMACION: Avda. Vicente Mortes (Asepeyo) Palicia Local 35
www.edetaniabus.com B0 E [ W o B
Enero 2009 DOCUMENTO 1 -39



¥ idormn

Linea 2

La linea 2 recorre el casco urbano de Paterna pasando por la estacion de metro de
Campament de Paterna, la avenida Pais Valenciano hasta el polideportivo y dirigiéndose hacia
Tactica a través de la calle Vicente Mortes, para introducirse en el interior del poligono Fuente
del Jarro siendo la primera parada en la estacién de la linea de metro que pasa por el
poligono. Tras un reparto por las dos fases del poligono, retorna hacia el casco urbano de
Paterna sin paso ni por la estacion del metro ni por Tactica., recorriendo la Avda. Vicente
Mortes, desplazandose hasta el polideportivo a través de la Avda. 12 de Mayo para finalizar en

la calle Mayor.

Sélo presenta dos expediciones los dias laborables en hora punta (entre las 6 y las 8) con un
tiempo de recorrido de aproximadamente 65 minutos. Esto hace un total de 10 expediciones
en una semana sin dias festivos, lo que en un aifo completo y siendo la longitud de la linea de
aproximadamente 16,9 km, corresponde a una oferta de 8.800 km/afio recorridos en 447

horas de servicio al afio. Para mas expediciones se remite a la linea 3.
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Linea 3

La linea 3 es una combinacién de las dos primeras lineas. Recorre nuevamente el casco urbano
de Paterna pasando por la estacion de metro de Campament de Paterna, la avenida Pais
Valenciano hasta el polideportivo y dirigiéndose hacia Tactica a través de la calle Vicente
Mortes, para introducirse en el interior del poligono Fuente del Jarro siendo la primera parada
en la estacién de la linea de metro que pasa por el poligono. Tras un reparto por las dos fases
del poligono, se desplaza hasta La Canyada recorriendo la calle principal, ¢/29, sin llegar a la
parada de metro en la plaza Puerta del Sol, y encaminandose hacia el Parque Tecnoloégico
cruzando El Plantio, con paradas en el Cami del Comte a la altura de Montecanyada y de
L’Andana. El tramo de vuelta se realiza siguiendo el recorrido marcado en la ida, pasando por
el interior de L"Andana hacia El Plantio y La Canyada, y recorriendo el poligono Fuente del
Jarro sin pasar por la estacion hasta Tdctica, para encaminarse hacia el casco urbano de
Paterna, recorriendo la Avda. Vicente Mortes, desplazandose hasta el polideportivo a través

de la Avda. 12 de Mayo para finalizar en la calle Mayor.

Presenta cuatro expediciones de ida y tres de vuelta en dias laborables, con un tiempo de
recorrido de 70 y 60 respectivamente, cubriendo entre las 8 y las 17 horas las idas, con una
expedicidn a las 8 que complementa a las lineas anteriores, y 3 entre las 13 y las 17 horas con
una frecuencia de 120 minutos, y cubriendo las vueltas entre las 12 y las 16 horas con la
misma frecuencia. Esto hace un total de 20 idas y 15 vueltas en una semana sin dias festivos,
lo que en un afio completo y siendo la longitud de la linea de aproximadamente de25,9 km la
iday 18,8 km la vuelta, corresponde a una oferta de 41.500 km/afio recorridos en 1690 horas

de servicio al afio.
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Linea 4a

La linea 4a recorre de nuevo el casco urbano de Paterna pasando por la estacién de metro de
Campament de Paterna, la avenida Pais Valenciano hasta el polideportivo y dirigiéndose hacia
La Canyada recorriendo la CV-368 dando servicio al poligono Fuente del Jarro desde la misma.
Se introduce en Montecanyada, para recorrer seguidamente La Canyada por la ¢/29 hasta la
estacion de metro en la plaza Puerta del Sol, y encaminarse hacia Colinas de San Antonio a

través de El Plantio.

La vuelta recorre el mismo trazado en sentido inverso por El Plantio, La Canyada por la
estacion y Montecanyada hasta el casco urbano de Paterna entrando por la Avda. Vicente

Mortes, hasta el polideportivo por la Avda. 12 de Mayo, para finalizar en la ¢/ Mayor.

Presenta un mayor numero de expediciones en comparacion con las 3 anteriores, ademas de
dar servicio los fines de semana y festivos. Los dias laborales proporciona 13 idas y 12 vueltas,
con unos tiempos de recorrido de aproximadamente 60 y 45 minutos respectivamente,
cubriendo entre las 6:45 y las 22:00 con una frecuencia media de 70 minutos. Los fines de
semana practicamente son 6 expediciones de cada clase cada dia cubriendo entre las 6:30 y
21:30 los sabados y entre las 8:30 y 19:00 los domingos. En total resultan 65 expediciones por
sentido en dias laborales y de 6 en fines de semana, en una semana sin dias festivos, lo que en
un afio completo y siendo la longitud de la linea de aproximadamente de 16,7 km laiday 12,8
km la vuelta, corresponde a una oferta de 114.300 km/afio recorridos en 5.800 horas de

servicio al ano.
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Linea 5

La linea 5 estd encaminada a conectar el caso urbano con Terramelar, La Coma, Valterna y el
centro de ocio Heron City. Para ello conecta el casco urbano desde la estacién de metro de
Campament con Terramelar pasando por la Feria de Muestras de Valencia, cruzando la CV-35
para llegar a La Coma, tras realizar paradas en las facultades de Bujassot, y recorrerla hasta

Heron City con coincidencia de paradas con la linea 4 de tranvia del metro de Valencia.

La vuelta conecta Heron City con el casco urbano a través de Valterna y Lloma Llarga, cruzando
de nuevo la CV-35 a la altura de Heron City, para llegar al casco urbano por la Avda. 12 de

Mayo tras pasar por el polideportivo, y finalizar en la ¢/Mayor.

Presenta servicio los dias laborables con 15 expediciones de ida y 8 de vuelta cubriendo entre
las 7:20 y las 22:00 la ida y las 10:00 y las 19:00 la vuelta con una frecuencia aproximada de 70
minutos y unos tiempos de recorrido de 42 y 33 minutos respectivamente. Los sabados se

realizan 6 expediciones de ida entre las 9:00 y las 22:00 y 3 de vuelta entre las 9:40 y las 19:00.

En total resultan 75+40 expediciones por sentido en dias laborables y de unas 6+3 los sdbados,
en una semana sin dias festivos, lo que en un afo completo y siendo la longitud de la linea de
aproximadamente de 11,8 km la ida y 9,3 km la vuelta, corresponde a una oferta de 70.400
km/afio recorridos en 2.825 horas de servicio al afio. Este desajuste entre idas y vueltas se
resuelve con la linea 6 que es complementaria a la linea 5. Es necesario decir que ambas lineas

se apoyan en las lineas 4a y 4b de tal forma que se recorren unas a continuacion de las otras.
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Linea 6

La linea 6 estda encaminada a conectar el caso urbano con Valterna, el centro de ocio Heron
City, La Coma y Terramelar. Para ello conecta el casco urbano desde la estacién de metro de

Campament con Valterna cruzando la CV-365.

La vuelta conecta Heron City con el casco urbano a través de La Coma, con paradas
coincidentes con la linea de tranvia, y cruzando la CV-35 hasta Terramelar pasando por la Feria
de Muestras de Valencia para introducirse en el casco urbano por la Avda. 12 de Mayo tras

paso por el polideportivo y finalizar en la ¢/Mayor.

Presenta servicio los dias laborables con 8 expediciones de ida y 15 de vuelta cubriendo entre
las 10:15 y las 19:00 la ida y las 6:00 y las 21:00 la vuelta con una frecuencia aproximada de 70
minutos y unos tiempos de recorrido de 24 y 35 minutos respectivamente. Los fines de
semana se realizan 6 expediciones de ida entre las 10:15 y las 20:00 y 6 de vuelta entre las

8:10 las 20:00.

En total resultan 40+75 expediciones por sentido en dias laborables (coincide con linea 5 pero
con sentidos cambiados) y de unas 6 por sentido los sabados, en una semana sin dias festivos,
lo que en un afo completo y siendo la longitud de la linea de aproximadamente de 8 km la ida
y 11,8 km la vuelta, corresponde a una oferta de 74.800 km/afio recorridos en 3.250 horas de
servicio al afio. El desajuste entre idas y vueltas se resuelve como se comentd anteriormente
con la linea 5 que es complementaria a la linea 6. Es necesario repetir que ambas lineas se

apoyan en las lineas 4a y 4b de tal forma que se recorren unas a continuacion de las otras.
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Linea 7

La linea 7 junto con la linea 8 son las uUnicas lineas que proporcionan servicio nocturno de
conexién con el centro de ocio Heron City dentro del municipio. La presente linea nace en El
plantio y recorre La Canyada Vella (al sur de la estacion) para dirigirse al centro de ocio a

través de la c¢/29 y el Cami del Comte hasta llegar a Heron City tras cruzar la CV-35.

El camino de vuelta conecta Heron City con La Canyada recorriendo practicamente el tramo

descrito para el camino de ida, para finalizar en El Plantio.

Presenta servicio exclusivamente los fines de semana y festivos con 2 expediciones de iday 3
de vuelta cubriendo entre las 23:00 y las 1:25 la ida y las 22:00 y las 3:15 la vuelta con una
frecuencia aproximada de 2,5 horas y unos tiempos de recorrido de 40 minutos. Los domingos
y festivos se realizan 2 expediciones de ida entre las 16:30 y las 19:30 y 2 de vuelta entre las

19:30y las 21:00.

En total resultan aproximadamente 2 expediciones por sentido los fines de semana y festivos.
Por lo tanto la linea, cuya longitud es de aproximadamente 13 km en ambos sentidos, recorre

al afio unos 6.000 km en 200 horas de servicio.

PLAN DE MoViLIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

wisdidy AJUNTAMENT
DE
mﬁ PATERNA
(VALENCIA)

linas P t
. {,Parque
'L -'__.Tecr_jologmo
. s
i : s de P erppe
s & - al )
- i \
“ H etz
P S La Cruz
e L] - .
b » desGraci
La Ca o da ,,;2;_; Pl ok b : - ol
o P T ) . . -
S L A Km%ol .
L1518 [ EE LI R .
o (vl Mreader
= G e T = {
e
™
La Cq
= Faldiporii -
e 4
A k Tactica L
enein -Roliggno Industrial X
= Fuenteydel Jarro
&
" ==
& S 4 ;‘_t" ’Q’a‘&GQ_fL,J._rb
q

Transport
Municipal de

Enero 2009

DOCUMENTO 1 -52



¥ idormn

Transport Municipal de
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LA CANYADA - HERON CITY
Nocturno

SABADOS NOCHE

Hacia Heron City | Hacia La Canyada

Calle 221 Bca"“ﬁt cale2 N Heron Hoon | Calle29 Bca“mt Calle 221
ElPlantio f **C B DonBaco | City Ciy | DonBaco | “TNE W ElPlantio

22:50 22:58 23:05 23:15 | 22:03 22:14 22:21 22:32
01:15 01:23 01:30 01:40 " 00:45 00:56 01:02 01:14
03:15 03:26 03:32 03:44

DOMINGOS Y FESTIVOS
Hacia Heron City Hacia La Canyada

Calle 15 Calle 15
Calle 221 Calle 29 Heron Heron Calle 29 Calle 221

16:35 16143 16:49 17:00 | 1925 19:34 1941 19:52
18:55 19:03 19:10 19:20 | 2040 20:9 20:56 21:07

¢

EDETANIA BUS

INFORMACION:
www.edetaniabus.com

PLAN DE MoVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

RBANO [
=

: W4 LA CANYADA - HERON CITY ocruno

Rotonda 221-220
Ew @

<<
<
>
=
<<
o
e
=1

€l 221 (El Plantio)
Eomwm

Ci112
MEw O

CI 28 (fremte Mercadona)
WM

CI 29 (Ambulatorio Nueva)
L " sy

Ci15nP 10 cruca CI 7
"

CI15 n® 44 eruce C/ 332
'F-C

G/ 15 cruce Barranquet Serra
s

Ci1s5, n_' 127
Pelideportivo

st

C! 534 cruce Cf 531
M

CI29 (Mercadona)
W 'm

i 29 (Don Baco)
EOEw M

I 29 {cruce C/553)
13 R L |

Pla del Pou (frente Gasolinera)
m

Camino del Conde [Monte Canyada)
mm

Paligons Adamuz (cruce)
EHE

pcsi, AJUNTAMENT

PATERNA
(VALENCIA)

€124 (El Plantio)
[L1a0] L3 PRI L
cri2
EOMEw [
G129 (Mercadena)
(PR Ls |
Cf 534 cruce Cf 531
(PR L
Polideportive
CH8 n® 127
Lib
G/ 15 cruce Barranguet Serra
CI15n® 44 cruce Cf 332

A

Ci15n" 10 cruce G/ 7

YAYANYD ¥

CI 28 (Ambulatorio Nueva)
Lia 1 uiFay

CI 29 {frente Mercadaena)
(TPR0 .2 |

C/ 29 (Den Baco)
[ L1a] L3 REVRERS L |

Ci 29, n* 77
EBuw ' @H

/29 (La Canyada)
EEw M

Camino del Conde (Monte Canyada)
m

Paoligono Ademiz (Lara)
L)L

Poligono Ademiiz (Sola)
mm

Heron City
L33 ] ¢ JER L

Enero 2009

DOCUMENTO 1-53



PLAN DE MoViLIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

wisdidy AJUNTAMENT
DE
mﬁ PATERNA
(VALENCIA)

¥ idormn

Linea 8

La linea 8 junto con la linea 7 son las Unicas lineas que proporcionan servicio nocturno de
conexiéon con el centro de ocio Heron City dentro del municipio. La presente linea nace de
nuevo en El plantio y recorre La Canyada Vella (al sur de la estacion) para dirigirse al centro de
ocio a través de la ¢/29 y la CV-368 hasta llegar al casco urbano de Paterna a través de la calle
Vicente Mortes, y dirigirse hacia Terramelar y Valterna. Desde Valterna cruza la CV-35 vy

recorre parte de La Coma antes de llegar a Heron City.

El camino de vuelta conecta Heron City con La Canyada recorriendo practicamente el tramo

descrito para el camino de ida, para finalizar en El Plantio.

Presenta servicio exclusivamente viernes y fines de semana y festivos con 3 expediciones de
ida y 2 de vuelta los viernes cubriendo entre las 21:00 y las 0:00 la ida y las 23:15 y las 00:40 la
vuelta. Los sdbados se realizan 3 expediciones de ida y de vuelta entre las 21:30 y 02:30 y
entre las 23:20 y 04:00 respectivamente. Los domingos y festivos se realizan 4 expediciones de
ida y 3 de vuelta entre las 15:30 y las 21:00 y entre las 18:00 y las 22:00 respectivamente, con

unos tiempos de recorrido en la ida y vuelta de 53 y 63 minutos respectivamente.
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Linea 9

Tras las solicitudes recibidas del Ayuntamiento, EDETANIA decidié realizar un nuevo servicio
gue unia la localidad de Paterna con el Centro de Especialidades de Burjassot, esta nueva linea

es identificada con el nUmero 9.

La linea 9 recorre el casco urbano de Paterna los dias laborables 3 veces al dia en direccién al
centro de especialidades de Burjassot, partiendo desde la Avda. Vicente Mortes, recorriendo
la calle Mayor y pasando por la estacion del metro de Campament. Este servicio de ida
presenta dos salidas entre las 8:45 y las 9.45 de la mafiana cada 60 minutos y una ultima a las
12:00. El recorrido de vuelta parte desde el centro de especialidades a las 9:15 a las 10:00 y a
las 12:30, lo que hacen el nimero de 3 expediciones de vuelta que entran en el ndcleo urbano
por la Avda. Pais Valenciano, llegan al polideportivo por la Avda. 12 de Mayo vy finaliza en la

calle Vicente Mortes.

Con una longitud de la linea de 9 y 11 km en ida y vuelta respectivamente, esta linea recorre

unos 15.300 km/afio en unas 1.500 horas de servicio.
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Transport Municipal de
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PATERNA - BURJASSOT

Centro Especialidades

LABORABLES

de Lunes a Jueves

a Burjassot

LLEGADA

Paterna - Casco Urbano
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Avda. C. Montornés Centro
s Especialidades
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Burjassot a Paterna - Casco Urbano
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12:30 12:39 12:46 12:51
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Las lineas interurbanas con servicio por el municipio de Paterna se reducen a dos, la linea 140

Plantio - Paterna — Valencia y la linea 130 P. Tecnolégico - Mas Camarena — Valencia.

SRR
A/

'
" Leyenda

°| Lineas Metrobus
=== Linea 130
| — Linea 140
Infraestructuras ferroviarias
L1 Metro
= |4 Tranvia

Tipologia de suelo

I Terciario, dotacional
Rustico
~ Industrial

El nimero de expediciones realizadas a la semana asi como los kilémetros al afio recorridos

por estas dos lineas son los siguientes:

LINEAS ACTUALES METROBUS

Expediciones/semana  Km/afio
Laborales IDA 405 121.516
VUELTA 400 113.759

Sabado IDA 41 11.507
VUELTA 41 10.834

Domingo IDA 26 7.549

VUELTA 25 6.774
938 271.939

Estas dos lineas sirven de apoyo a las lineas urbanas del transporte municipal de Paterna, para

la prestacion de un servicio con frecuencias elevadas.

La linea 140 presenta un recorrido que en su venida desde Valencia, entra en el municipio por

la Avda. Pais Valenciano y que finaliza en funcidn del horarios o en la rotonda de Asepeyo, al

bkl AJUNTAMENT
PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA Il PATERNA

(VALENCIA)

final de la calle Vicente Mortes, o en El Plantio recorriendo calles principales de La Canyada. En
su primera versién, hasta Asepeyo, esta linea realiza 51 expediciones de ida y vuelta al dia
sirviendo entre las 7:00 y las 22:00 los dias laborables con frecuencias de paso
aproximadamente de 25, 20 o 15 minutos en funcidn de las horas en que se realice el servicio,
consiguiendo 4 expediciones por hora en la mayoria de las horas de servicio. De estas 51
expediciones, 8 alargan el recorrido hasta El Plantio para formar la segunda versién,
concentrandose principalmente tanto en la ida como en la vuelta entre las 7:15 y las 9:30 con
7 expediciones. Los sabados se reduce a 34 expediciones la primera version entre las 7:00 y las
21:31, con frecuencias entre 30 y 20 minutos, consiguiendo 2 y 3 expediciones por hora. En la
segunda version queda reducido a 2 expediciones al dia. Finalmente los domingos y festivos se
reduce a 19 expediciones, practicamente una por hora entre las 7:30 y las 21:00, en la primera

versidn, mientras que la segunda se mantiene en 2 expediciones en todo el dia.

En cuanto a la linea 130, permite la conexidon de La Coma con el Parque Tecnoldgico pasando
por el complejo deportivo y el centro de ocio Heron City. Realiza 22 expediciones de ida y
vuelta los dias laborables. En sentido hacia el Parque Tecnoldgico se sirve entre las 6:37 y las
21:55, con una frecuencia variable, concentrando entre las 6:37 y las 9:53 horas 10
expediciones que dan servicio a los trabajadores del Parque Tecnolégico. El resto de horas la
frecuencia es mayor, de 90 minutos entre pasos, a excepcién de entre las 13:00 y las 14:40 con
frecuencias de 30 minutos. En sentido Valencia, se realizan 20 expediciones al dia entre las
6:52 y las 21:20, con 4 expediciones entre las 8:00 y las 9:00 de la mafianay 3 entre las 13:25y
las 14:45 del mediodia. Mientras que para la ida el paso por el complejo deportivo es
abundante, para la vuelta se reduce, pasando de 20 expediciones a 5. Finalmente los fines de
semana se realizan 5 expediciones de ida entre las 10:00 y las 21:00, y 4 de vuelta entre las

10:00y las 19:00.

Tras la presentacién de las lineas interurbanas, se adjunta un resumen de las lineas de bus

presentes en el municipio que se han descrito en este analisis.
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GRAN VIA . linea
L1 40 METROL{-LS » EMT 1-2-22-61-62.63-78.80 - Va e n CI a 1 40
METROBUS a0 Jost
EMT 1-2-22-60-61-62-63-T3-79-B0
NUEVO CENTRO
METRO L1
VALE N C IA EMT 2-22-60-61-62-63-T3 E
LaF AJ EN ;
EMT 52-53-73-35-?: v 1 cm )
CAMPANAR : .
METRO L1  EMT 60-62-77 = El Plantioc @ Paterna J§ Paterna | Valencia Paterna
Jusuitas - Calle 221) [rewe— [Ato.-Palau) V. E. Catdlico) V. F. Catdlic Ayt -Palau]
EMT 6243 = - 06:00 06:10 06:29 = | = 06:30 06:48 06:58 07:08 =
La Safor 2 - 06:25 06:35 06:553 |3 07:00 07:18  07:28 07:38 3
METRILE = EMT 62 89 06:45 06:55 07:17=| 07:20 07:40  07:50 08:00 =
BENIFERRI BENIFERRI 07:05 07:16 07:38 07:40  08:00 08:10 08:20
] 07:15 07:25 07:36 07:58 08:00 08:21  08:31 08:41
Benirnamat - == 07:40  07:51 08:14 08:15 08:36 08:46 08:56
e BENIMAMET 07:50 08:00 08:11 08:35 08:35 08:56 09:06 09:16
: 08:05 08:15 08:26  08:50 08:50 09:11  09:21 -
Canpumatt 08:25 08:35 08:46  09:10 09:10 09:31  09:41 —
08:45 08:55 09:06 09:30 09:30 09:51  10:01 —
e 09:00 09:10  09:21 09:44 09:45 10:04  10:13 10:23
-— 09:25 09:36 09:59 10:05 10:23 10:32 —
Palau 09:30 09:40 09:50 10:13 10:20 10:38  10:47 —
ARt — 09:55 10:05  10:28 10:35 10:53  11:02 —
org — 10:17 10:26 10:47 10:50 11:08 11:17 =
@ WAYOR — 10:36 10:45  11:06 11:10 11:28  11:37 —
J. Benavente — 10:55 11:04 11:25 11:25 11:43 11:52 —
o= 11:10 11:19 11:40 11:40 11:58  12:07 —
1° DE MAYOQ
= 11:25 11:34 11:55 12:00 12:18  12:27 —
Joventut - 11:40 11:49 12:10 12:15 12:33 12:42 -
e 11:58 12:07 12:28 12:30 12:49  12:58 —
BRI - 12:13 12:22  12:44 12:50 13:11 13:21 —
— 12:30 12:39  13:01 13:05 13:25 13:35 13:45
Vicente Mortes = 12:42 12:52  13:14 13:15 13:37  13:47 —
. - 13:00 13:10 13:34 13:40 14:02 14:12 -
Instituto-Juzgados PATERNA == 13:25  13:35  13:59 14:00 14:22  14:32 s
ASEPEYO == 13:50 14:00 14:24 14:25 14:47  14:57 ==
; 13:50 14:00 14:10  14:34 14:40 15:01  15:10 .
Gle cuando entra al Peligone
-— 14:20 14:30 14:54 14:55 15:16 15:25 -—
Ciudad Sevilla — 14:40 14:50 15:13 15:15 15:34  15:43 =
Policia - o 15:00 15:09  15:30 15:35 15:54  16:03
o= 15:15 15:24  15:45 15:50 16:09 16:18 =
Tessfonmades Fuents = 15:30  15:39  16:00 16:05  16:23  16:32 =
Gasolinera <@ del JERS — 15:50 15:59  16:20 16:20 16:38  16:47 —
POLIGONO — 16:10 16:19  16:40 16:40 16:58 17:07 —
— 16:25 16:34  16:55 16:55 17:13 17:22 —
Tt — 16:40 16:49  17:10 17:10 17:28  17:37 e
— 16:55 17:04  17:25 17:30 17:48  17:57 —
s i 17:15 17:24  17:46 17:50 18:09 18:18 -
La Caftada — 17:30 17:39  18:01 18:05 18:24  18:33 —
D B s 17:45 17:54  18:16 18:20 18:41  18:51 —
| — 18:05 18:14  18:37 18:40 19:03 19:13 —
Callo 112 , P 18:25 18:35  18:59 19:00 19:23  19:33 —
Operador: El Plantio — 18:40 18:50 19:14 19:15 19:38 19:48 ===
— 19:00 19:10  19:34 19:35 19:58 20:08 -
% — 19:15  19:25  19:49 19:50  20:13 20:23 =
PLANTIO - 19:35 19:45 20:09 20:10 20:33 20:43 ---
EDETANIA BUS -— 19:55 20:05 20:29 20:30 20:53 21:03 -—-
e -— 20:20 20:30 20:54 20:55 21:16 21:26 -—
Tel. Inf. 96 316 07 07 o 20:55 21:04 21:25 21:25 21:45 21:55 22:05
= 21:30 21:39  21:59 22:00 22:17 22:26 22:36
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El Plantio —> Paterna — Valencia

El Plantio Paterna Paterna Valencia
(Calle 221 |Asepeyn) {Ryto.-Palau) [G.V. F. Catélics)

SALIDA

07:00
07:30
08:00
08:35
09:17
09:35
09:55
10:20
10:40
11:00
11:25
11:45
12:05

07:08
07:38
08:08
08:43
09:25
09:43
10:03
10:28
10:48
11:08
11:33
11:53
12:13

07:26 %
07:56
08:26 o
09:01
09:43
10:01
10:21
10:47
11:07
11:27
11:52
12:12
12:32

S

Valencia —Paterna— El Plantio

Valencia | Paterna
(G F. Catdlico) [Ayto.-Palau)

=07:30  07:48
=08:00  08:19
08:30  08:49
09:05  09:24
09:45 10:04
10:05  10:23
10:25  10:46
10:50 11:11
11:10  11:31

13:20 13:42
13:40 14:02
14:05 14:27
14:40 15:02

Paterna
(Raepeye)

07:57
08:28
08:58
09:33
10:13
10:32
10:55
11:20
11:40
12:00
12:25
12:45
13:05

El Plantio

(Calle 221)

ElPlantic —> Paterna — Valencia

Paterna § Paterna § Valencia
[Asepeyo) (Ayto. - Palau) {G.V. F. Catdlica)

SALIDA

PLAN DE MoViLIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

Domingos

El Plantio

(Calle 221)

11:51

17:51

07:30
08:30
09:30
10:30
11:30
12:00
12:30
13:00
13:30
14:30
15:30
16:30

17:30
18:00
18:30
19:00
19:30
20:00
21:00

07:38
08:38
09:38
10:38
11:38
12:08
12:38
13:08
13:38
14:38
15:38
16:38

17:38
18:08
18:39
19:09
19:39
20:09
21:09

07:56
08:56
09:56
10:56
11:56
12:26
12:56
13:26
13:56
14:56
15:56
16:56

17:56
18:28
18:59
19:29
19:59
20:29
21:29

LLEGADA

SALIDA

7i

Festivos

08:00
09:00
10:00
11:00
12:00
12:30
13:00
13:30
14:00
15:00
16:00
17:00

18:00
18:30
19:00
18:30
20:00
20:30
21:30

08:17
09:17
10:17
1117
1217
12:47
13:17
13:47
14:17
15:17
16:17
1717

18:17
18:47
19:17
19:47
20:17
20:47
2147

08:27
09:27
10:27
1:27
12:27
12:55
13:27
13:57
14:27
15:27
16:27
17:27

18:27
18:55
19:27
19:57
20:25
20:55
2:57

&

eyt AJUNTAMENT
DE
"ﬁ PATERNA
(VALENCIA)

Valencia — Paterna — El Plantio

Valencia | Paterna | Paterna
1iG.Y. F. Catdlica) (Ayto. - Palau) [Asepeyo)

El Plantio
[Calle 221)

LLEGADA
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linea

rena - P Tecnologied 130

L130 &

San José(G.V. Fdo. Catolico)

VALENCIA NUEVO CENTRO

12711108

L a b b | e s

L1

@ Paradas ref. en horario LaFs {wa. Plo X8 e e A
Jesuitas (Avda. Corts) Valencia M P. Tecnolagico P. Tecnoldgico w- Valencia
E L.: Heron Complej Camplejx Hr-rnn A i E1
R e e = A N
— DE au 06:37  06:44 06:52 06:52 06:57 0715 07:37
P. Congresos (Avda. Co 06:45  07:00 o= oT07 074 o7:22 or:22 —  om30 = =
E M PAL M E EMPALME FGV - ~ 0730  07:35 0748 - 07:56 08:00 —- 0807 0819 08:26 -
METRO L1.L4 (Tranvia)_ ,»" . ® Empalme 07:40 - - 07:58  0B:06 08:20 08:20 - 08:28 - - 08:52
L [F] 07:55 - 08:03 08 08:20 08:24 - 08:31 08:43 08:50 -
- | K — 0B:30 08:35 08:48 - 08:56 08:56 - 09:04 - 09:13 -
El Pozo PL.S.J.deRibera g a0y itades (A Ademuz) - 09:00 = 09:08  09:15 09:23 09:25 - 09:33 - 09:42 -
Mmu(-]orLEope, g Mercado METRO L4 (Tranvia) 0B:55 - - 08:13 0321 08:36 08:36 - 08:43 - - 10:05
. Empl - 04:20 09:25 09:38 09:4d 09:52 - - - - - -
Pl E. Castellar 2 y . .
Pl. Gomez Ferrer Ayuntamiento = 08:45 = 08:53  06:58 10:07 = . = = - =
¢/ Riber i Villo o BURJASSOT 10:10 - — 10:26  10:34 10:48 10:50 - 10:57 - —  11:1g
Pl. LA CONCORDIA RGiles - nan - = 1:46  11:54  12:08 12:10 — a7 - -~ 1230
Ctra. Liria. 168 L 12:45 - - 13:01 13:09 13:23 13:25 — 13:32 - - 13:54
i iy - = 13:10 13:15 13:28 13:24 13:42 13:53 - 14:01 — - 14:23
Pl Morgell, 4 613 ““_"?"d“ ez 13:56 — — 14:11 14:18 14:33 14:45 14:50  15:08 — - 15:30
Pi i Margall {Reform.) Ctra. Liria, 212 =) 14:25 - - 14:41 1449 15:03 15:05 - 15:12 = — 1528
) Santa Gema 15:35 - - 15:51 15:59 16:13 16:20 16:25  16:43 = = 17:05
D. Juan de Austria, 37 Alboraya, 3 - - - - - - 17:20 17:25 1743 - - 18:06
R 17:15 - - 17:33 17:41 17:55 18:05 18:10 18:28 -— - 18:51
D. Juan de Austria, 1 Alboraya, 1 1805 — i 18:31 1839 18:53 19:05 — 1843 o —  1e:36
Santa Gema C/ Silla 19:40  — - 19:55  20:03 20:17 20:20 = 20:27 = - 20:43
Alboraya, 3 Colegio LA COMA 20145 - = 20,57 21:05 21:18 21:20 — 2127 = - 2143
cl Pincamfa tpﬂama} 21:43 —_ —_ 21:55 22:02 —_ 22116 = 22:23 -
Alboraya, 1 P. Local -Mercado : :
sl [@Sale de Pio Xl parada LA FE a las 07:50 Sdlo llega hasta Pio XIl parada LA FE a las 07:46
ClI Xirivella
da =
Cl Silla S a b a d o
Mercado . Mas del Rosari | Valencia —  » Mas Camarana MasCamarena —  » Valencia
C lita : . - -
ey C.0ci0 =3
(Pﬂ!ﬂl!} 5 10:44 10:58 £ | S 10: 10:16 H S
Urh. Cruz de Gracia | 3 13:00 13:02 13:13 13:27 ﬁ 2 12:30 12:47 12:57 13:005
- — 17:01 17:03 17:14 17:28 = 16:30 16:46 16:56 17:01=
Juan de la Cierva (Posadas de Espaiia) 19:30 19:32 19:43 19:57 18:50 19:15 19:27 19:30
MA ‘ PARQUE s e e o
CAMARENA Jndencims fp g TECKOLOGICO | s TS
SectorB  Sector F - | = 10:31 10:33 10:44 158 = | & 10:00 10:16 10:28 = —
= 13:00 13:02 13:13 13:27 % 3 12:30 12:47 12:57 & -
Sector A 17:01 17:03 17:14 17:28 - 16:30 16:48 16:58 o —
18:30 18:32 15:43 16:57 18:59 19:15 19:27 B
21:00 21:02 2i:13 21:27
Sector D ~ Rot. Mas Camarena MAS
CAMARENA
Plazal RECORRIDO GENERAL
) , .. CONSULTAR RECORRIDOS
Valencia ———  Burjassof ————>  Mas Camarena/P. Tecnologico ESPECIFICOS
Sector C X ) BURJASSOT LA COMA
@ B. Frankiin Pl La Cancordia Wereado MAS CAMARENA EN LOS CARTELES
» « luGm Sectur ©
CIL[,BDad\ﬁnc; 'f P%RQUE ‘O EEREEE G . DE LOS AUTOBUSES
sasin | ¥ TECNOLOGICO . 4
. . -Ee
ESTEWA- Universidad o pne 2 L
Avda. Benj. Franklin @ Tomas Edison VALENGIA ESTACION ¥ HERON Binjain Fr, ', e
Gran Vi ENPALME mERERR ¢y FMAL EDETANIA BUS
AURJASSOT LACONA
Avda. Benjamin Franklin (Final) - PLAuramiets Nercato TSt STE U 07 96138 0 0.

Valenois e—— Burjassof ~¢———— Mas GamarenalP. Tecnologico ~ EMAL: edemisbis@edetaniaburs.com

m m Enero 2009 DOCUMENTO 1 - 61



¥ idormn

ataly AJUNTAMENT
PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA PATERNA
(VALENCIA)
ACTUALIDAD

, . Tiempo recorrido Dias de  Dias de servicio . Horas de . . Tiempo Expediciones | Expediciones . Km Km Linea " Horas de Horas de

Linea Recorrido . L Horario L Frecuencia Km linea X ) Km/dia . Km al afio g e
s/ horarios servicio alasemana servicio/dia recorrido /dia /sem /semana /afo Servicio/afio | Servicio/afo

LINEA 1 Paterna-PT 45 A% Laborales 5 6-8 2,0 60 27,403 65,8 2 10 54,8 274,0 14.249,6 | 14.249,6 390 390

LINEA 2

LINEA 3

Paterna-FJ-Paterna

Paterna-Tact-FJ-Canyada-PT
PT-Canyada-FJ-Tact-Pat

IDA
VUELTA

Laborales

Laborales
Laborales

8:00-16:49
12:10-15:55

16,949 63,6 2 10 33,9 169,5 | 8.8135 | 8.8135

517,4 26.906,9 1.040
281,4 14.635,1 | 41.542,0 650 1.690

103,5
56,3

LINEA 9

Paterna-Valterna-HC
HC-La Coma-Burjassot-Terramelar-Paterna

VUELTA

Laborales
Laborales

8:45-12:00
9:15-12.30

Media 120
Media 120

26,2
32,8

LINEA 4A Paterna-FJ-MontCany-Canyada-Colinas 50 IDA Laborales 5 6:41-21:54 15,0 Media 70 16,722 59,0 13 65 2174 1.086,9 56.520,4 2.817
Colinas-Canyada-montecanyada-FJ-Paterna 40 VUELTA  Laborales 5 6:45-21:30 15,0 12,82 45,2 12 60 153,8 769,2 39.998,4 | 96.518,8 2.080 4.897
Paterna-FJ-MontCany-Canyada-Colinas 50 IDA
Colinas-Canyada-montecanyada-FJ-Paterna 40 VUELTA
Paterna-FJ-MontCany-Canyada-Colinas 50 IDA Domingo 1 8:41-20:36 12,0 2/3 horas 16,722 59,0 6 6 100,3 100,3 5.217,3 260
Colinas-Canyada-montecanyada-FJ-Paterna 40 VUELTA Domingo 1 9:35-19:05 10,0 2/3 horas 12,82 45,2 5 5 64,1 64,1 3.333,2 8.550,5 173 433
LINEA 4B Paterna-FJ-MontCany-Canyada-Colinas 50 IDA Laborales 5 9:16-20:40 12,0 90 16,817 59,4 10 50 168,2 840,9 43.724,2 2.167
Colinas-Canyada-montecanyada-FJ-Paterna 40 VUELTA Laborales 5 7:30-20:05 12,0 90 13,59 48,0 11 55 149,5 747,5 38.867,4 | 82.591,6 1.907 4.073
Paterna-FJ-MontCany-Canyada-Colinas 50 IDA
Colinas-Canyada-montecanyada-FJ-Paterna 40 VUELTA
LINEA 5 Paterna-Terramelar-Burjassot-La Coma-HC 30 IDA Laborales 5 7:23-22:07 14,0 70 11,797 41,6 15 75 177,0 884,8 46.008,3 1.950
HC-Valterna-Paterna 20 VUELTA Laborales 5 10:10-18:45 9,0 70 9,264 32,7 8 40 74,1 370,6 19.269,1 | 65.277,4 693 2.643
Paterna-Terramelar-Burjassot-La Coma-HC 25 IDA
HC-Valterna-Paterna 20 VUELTA
LINEA 6 Paterna-Valterna-HC 15 IDA Laborales 5 10:15-18:54 9,0 70 8,021 24,1 8 40 64,2 320,8 16.683,7 520
HC-La Coma-Burjassot-Terramelar-Paterna 35 VUELTA Laborales 5 6:10-21:15 15,0 Media 70 11,827 35,5 15 75 177,4 887,0 46.125,3 | 62.809,0 2.275 2.795
Paterna-Valterna-HC 15 IDA
HC-La Coma-Burjassot-Terramelar-Paterna 30 VUELTA
Paterna-Valterna-HC 15 IDA Domingo 1 10:12-19:41 10,0 120 8,021 24,1 6 6 48,1 48,1 2.502,6 78
HC-La Coma-Burjassot-Terramelar-Paterna 30 VUELTA Domingo 1 8:10-20:05 12,0 140 11,827 35,5 6 6 71,0 71,0 3.690,0 6.192,6 156 234
LINEA 7 El Plantio-Canyada Sur-L’Andana(cruce)-HC 25 IDA
Nocturno HC-L’Andana-Montecafiada-Canyada Sur-Plantio 30 VUELTA
El Plantio-Canyada Sur-L’Andana(cruce)-HC 25 IDA Domingo 1 16:35-18:55 2,5 180 13,636 40,9 2 2 27,3 27,3 1.418,1 43
HC-L’Andana-Canyada Sur-El Plantio 27 VUELTA Domingo 1 19:25-20:40 3,0 180 13,012 39,0 2 2 26,0 26,0 1.353,2 2.771,4 47 90
LINEA 8 El Plantio-Canyada-FJ-Paterna-Terramelar-Valterna-La Coma-HC 37 IDA Laborales 5 21:00-0:00 3,0 95 17,857 53,6 3 15 53,6 267,9 13.928,5 481
Nocturno HC-La Coma-Valterna-Terramelar-Paterna-FJ-Canyada-El Plantio 41 VUELTA  Laborales 5 23:15-00:40 2,0 90 20,87 62,6 2 10 41,7 208,7 10.852,4 | 24.780,9 355 836
El Plantio-Canyada-FJ-Paterna-Terramelar-Valterna-La Coma-HC 37 IDA
HC-La Coma-Valterna-Terramelar-Paterna-FJ-Canyada-El Plantio 41 VUELTA
El Plantio-Canyada-FJ-Paterna-Terramelar-Valterna-La Coma-HC 37 IDA Domingo 1 15:40-21:10 5,0 95 17,857 53,6 4 4 71,4 71,4 3.714,3 128
HC-La Coma-Valterna-Terramelar-Paterna-FJ-Canyada-El Plantio 41 VUELTA  Domingo 1 18:10-21:55 4,0 180 20,87 62,6 2 2 41,7 41,7 2.170,5 5.884,7 7

1
130,9 6.806,3 312
163,8 8.519,2 15.325,4 273

199

20.842

METROBUS Recorrido (sélo considerados km dentro de Paterna) Tiempo rect.:rrido Dias.d.e Dias de servicio Horario Hor:::s de' Frecuencia Km linea Tiem;.)o Expedit:iones Expediciones/ Km/dia Km Km L:’nea Km al afio Ho.ra.s de~ Ho.ra.\s de~
s/ horarios servicio alasemana servcio/dia recorrido /dia sem /semana /afo Servicio/afio | Servicio/afo
LINEA 130 Valencia-Empalme-Burjassot-La Coma-HC-PT-Mas Camarena-PT 13 IDA Laborales 5 6:37-21.55 15,5 Aprox 30 6,771 20,313 22,00 110 149,0 744,8 38.730,1 1.239
PT-Mas Camarena-HC-La Coma-Burjassot-Empalme-Valencia 8 VUELTA  Laborales 5 6:52-21:20 15,5 Aprox 30 6,407 19,221 20,00 100 128,1 640,7 33.316,4 | 72.046,5 693 1.933
Valencia-Empalme-Burjassot-La Coma-HC-PT-Mas Camarena-PT 13 IDA
PT-Mas Camarena-HC-La Coma-Burjassot-Empalme-Valencia 8 VUELTA
Valencia-Empalme-Burjassot-La Coma-HC-PT-Mas Camarena-PT 13 IDA Domingo 1 10:31-21:00 10,5 150 6,771 20,313 5,00 5 33,9 33,9 1.760,5 56
PT-Mas Camarena-HC-La Coma-Burjassot-Empalme-Valencia 8 VUELTA  Domingo 1 10:00-18:59 9,0 150 6,407 19,221 4,00 4 25,6 25,6 1.332,7 3.093,1 28 84
LINEA 140 A Paterna-Benimamet-Beniferri-Valencia 13 IDA Laborales 5 6:00-21:30 15,5 20 5,074 15,222 51,00 255 258,8 1.293,9 67.281,2 2.873
Hasta Asepeyo Valencia-Beniferri-Benimamet-Paterna 8 VUELTA  Laborales 5 6:30-22:00 15,5 20 4,682 14,046 51,00 255 238,8 1.193,9 | 62.083,3 | 129.364,6 1.768 4.641
Paterna-Benimamet-Beniferri-Valencia 13 IDA
Valencia-Beniferri-Benimamet-Paterna 8 VUELTA
Paterna-Benimamet-Beniferri-Valencia 13 IDA Domingo 1 7:30-21:00 15,5 60 5,074 15,222 19,00 19 96,4 96,4 5.013,1 214
Valencia-Beniferri-Benimamet-Paterna 8 VUELTA Domingo 1 8:17-21:47 13,5 60 4,682 14,046 19,00 19 89,0 89,0 4.625,8 9.638,9 132 346
LINEA 140 B El Plantio-La Cafiada-Paterna-Benimamet-Beniferri-Valencia 20 IDA Laborales 5 7:15-13:50 7,0 Mas x Mafiana 7,454 22,362 8,00 40 59,6 298,2 15.504,3 693
Hasta El Plantio Valencia-Beniferri-Benimamet-Paterna-FJ-La Cafiada-El Plantio 19 VUELTA Laborales 5 6:48-13:25 6,0 Mas x mafiana 7,846 23,538 9,00 45 70,6 353,1 18.359,6 | 33.864,0 741 1.434
El Plantio-La Cafiada-Paterna-Benimamet-Beniferri-Valencia 20 IDA
Valencia-Beniferri-Benimamet-Paterna-FJ-La Cafiada-El Plantio 19 VUELTA
El Plantio-La Cafiada-Paterna-Benimamet-Beniferri-Valencia 20 IDA Domingo 1 11:51-17:51 - - 7,454 22,362 2,00 2 14,9 14,9 775,2 35
Valencia-Beniferri-Benimamet-Paterna-FJ-La Cafiada-El Plantio 19 VUELTA Domingo 1 14:06-20:34 - - 7,846 23,538 2,00 2 15,7 15,7 816,0 1.591,2 33 68
[ o3 | [ o2m |
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En la figura precedente se puede observar la cobertura de los tres sistemas de transporte
involucrados en el municipio, integrando las lineas urbanas, interurbanas y donde se puede
reconocer facilmente las lineas de metro y tranvia que recorren el municipio, incluyendo sus

paradas.

El término municipal de Paterna se ve recorrido por dos lineas del metro de Valencia. La linea
1 Lliria-Torrent con seis paradas dentro del municipio de Paterna, ubicadas tres de ellas en el
casco urbano (Estacién Campament, Estacion Paterna y Estacidn Santa Rita por orden de
aparicién en direccion Lliria), una ubicada en el poligono industrial Fuente del Jarro (Estacién
Fuente del Jarro) y las dos ultimas en La Canyada (Estacién La Canyada y Estacién La Vallesa).
De estas seis paradas, tres de ellas son Apeaderos/Baixadors, Santa Rita, Fuente del Jarro Ay
La Vallesa, lo que implica que algunos metros llamados semidirectos no realizan parada en
ellas, ademas de ser necesario solicitar parada para detener el vehiculo en la estacion.
Ademas, la linea 4 de tranvia Mas del Rosari — Dr. Lluch accede al municipio por el barrio de La

Coma desde Burjassot, teniendo en el municipio cinco paradas integradas en el municipio,

PLAN DE MoViLIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

“igsial > AJUNTAMENT
DE
w PATERNA
(VALENCIA)

cuatro en propio barrio de La Coma (Santa Gemma, Tomas y Valiente, La Coma y Mas del
Rosari), y una lanzadera anterior hasta Lloma Llarga-Valterna. Estas dos lineas se integran en la

red de 6 lineas de metro de Valencia.

Enireping

La Vallesa
La Camyads

Fuente del Jarro
(PR m)
I Riba-roja de Turia
- Wilamaruant
Santa RAita

Les Carclines
Palerma Fira

Aeroport e Manises

[TIT Ca.rmununt

La oferta para el municipio de Paterna, tomada como numero de viajes extraida a partir de los

horarios es la siguiente:

LINEA 4 METROVALENCIA (tranvia)
Direccidn Dr. Lluch Direccidn Mas del Rosari
Sadbados y . Sdbados y .
Laborables Festivos | Laborables Festivos

lab. Verano lab. Verano
Lloma Llarga-Terramelar 50 50 45 - - -
Santa Gemma 51 51 47 51 51 46
Tomas y Valiente 51 51 47 51 51 46
La Coma 51 51 47 51 51 46
Mas del Rosari 51 -

LINEA 4 METROVALENCIA (tranvia)
Direccidn Dr. Lluch Direccion Mas del Rosari
Laborables sabadosy Festivos | Laborables Sabadosy Festivos
lab. Verano lab. Verano
Lloma Llarga-Terramelar 50 50 45 - - -
Santa Gemma 51 51 47 51 51 46
Tomas y Valiente 51 51 47 51 51 46
La Coma 51 51 47 51 51 46
Mas del Rosari 51 -
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Los horarios disponibles de las paradas de metro y tranvia en el municipio son los siguientes:

Compnca > i e — gt i  Patr

Laborables e epie agosi Laborables excepie agos Laborahles excepte agost Laborahbles excepte agost

5200 58 GM 618 G4 GBW T TE O T TE 503 508 530 53 51 G0 B3 RIB 653 T8 5:28 558 6:A3 628 643 658 T3 T:28 743 | 764 503 508 530 538 533 608 Gl 623 6:38 Gl
14 BE B4 BRSSO BA0 904 929 G4 05 1004 123 738 753 BO@ &23 B3R BdS  &53 048 623 758 B3 | B4 828 B43 BS58 900 913 028 943 6353 TO08 723 T:38  T53 B0R 823 838 Bd5 BS53
10629 104 1059 DL 1129 1144 1158 1R 123 1B 038 053 1008 10:23 038 1053 LL08  11:23 1138 1L53 9:58  10:03  10:28 10643 1058 1103 1128 1143 1158 12:13 908 923 938 053 1008 10:23 10:38 1053 1108 11:23
1259 1304 13:20 1344 1359 L4 1429 M 1458 1514 1Z0B 1223 1238 1153 IR08 1323 1338 1353 W48 123 12:28 1243 1258 1313 1328 1343 1358 1413 1428 1443 1138 11:53 1208 12:23 1238 12:53 1308 1323 13:38 1333
1529 154 1550 L& 1629 16 1850 1M 173 1744 1438 W53 1508 1523 1538 1553 1608 1RI3 1638 1&53 1438 15:13 15:28 1543 |15:54 15:58 16:13 16:28 16:43 16:58 1408 1423 1438 1441 1453 1508 15:23 1538 15:53 1608
750 18 120 18:H 1659 194 1920 184 1938 20U Ix0B 1723 173 1753 IR0F 1823 1838 1251 1048 1623 1713 1728 1743 1758 1613 1828 1843 1BS8 19:13 19:28 1623 16:38 1653 IT08 1723 17:38 1753 1808 16:23 18:38
k29 20 WSS ZLM 2129 2l S8 2 2nE 115G 19:38 1853 2008 20:23 Xe38 2053 ZL0S 2123 2138 2153 1943 1938 20:13  20:28 2043 20:58 20103 2124 21:28 2143 1853 19:08 19:23 19:38 19:53 20:08 20:11 20023 20:38 20053
239 223 2158 22:13 2228 22:58 2338 2108 2123 2138 2153 2223

Iissahies | laborables d'agos Dissabies| horables dagos! Dissabtes ilaharables d'agost Dissahtes i lahorahles d'agost

[z 6:01 o 22400, 2221 § 2241 oo rem cada 2 Primer tren pacs s aless 520 De 5:59 a 21:59, 22:19 | 22:39 passa un tren cada 20 Primer tren passa alos 5:20 .

Els ikins passen a les 2221 122:46 D 5:53 2 22:33 passa wn tren cada 200 Hs iiltims passen a les 23:19 123:44 De 5353 a 22:33 passa un tren cada 20

Diumenges Diumenges Diumenges Tren semidirecte Diumenges

Priner res passanales 7401 Frimer ren possa ales 633 Primer tren passa a kes 6:59 fins a Valencia Sud Primer lren passa a les §:33

El matetx que el diss obies pero des de les T:A1 Arrba s a Valéacia Sud Elmateix que els dissabies perts desde les 7:13 Fl matetx que els dissabies perd des de les 7:39 Arriba fins a Valencia Sud El maleix que els dissables perd des de les 7:13 Tren semidirecte
Qetrovalencia Qetrovalencia Cetrovalencia Q@ ectrovalencia

B0 48 10 & e ol encla.com B0 46 1048 metronalenclacon
® 0061046 winwmetoraleaca.com e G) SVAEIDIE mmnciovieaca con -

La Canyada  Valencia - Tomrent Angel Guimera - La Canyada Fuente del Jarro - Vaencia - Torent Angel Guimera - Fuente del Jarro

Laborables excepte agost Laborables excepte agost Laborables excepte agost Laborables exceple agost
19 T04 T34 T4R R04 | BB W08 538 BIl 623 B4l B3 508 538  &11 623 B4l 653
: : : , : ; T TR : . B:22 70T 737 BOT  ®37 907 : : : : : :
B34 904 934 1009 1104 119 723 153 &23 853 9:38 1023 723 753 823 853 938 103
1234 1319 1404 1434 1504 1534 11:08 11:53 1238 13:23  13:53  14:23 937 1022 1107 11:52 1237 13:22 08 1053 1238 1323 1333 115
1548 16:04 1649 17:34 1804 18:34 1441 1453 15:23 1608 16:33  17.23 W07 1437 1507 1537 1607 1652 141 1453 1523 1608 1653 17-23
19:04 1934 20:04 20:34 21:04 2118 17:53 1%:23 1853 19:23 19:33 200 : : : ' : ' : : = ' : ,
. . . . . . 17:53 1823 1853 19:23  19:53 2001

130 B B 3305 073 2053 2138 2223 1737 1807 1837 1907 1937 2007 T TR TR
Dissahtes i laborables d'agost Dissabtes i laborables d’agost 2037 2107 20137 [EEOT 2202 2332 Dissabies | laborables d'agost
De 6:31a 2151, 22:311 2311 un iren cada 40 Primer tren a ks 520 . Dissabtes i laborables d'agost Pimer renaks 520
Liiltim a les 23:38 De 553 a 22:33 passa un ken cada 40 Do G:34 2 21:54, 22:341 2314 un en cada 40 De 5:53 0 22:33 passaun ben cada 40
Diumenges Diumenges Liiltim 2 les 23:41 Diumenges
Fl malelx que ols dissables perd des de les 7:51 Primer ren a ks 6:33 B Diumenges Prumer ren 3 Jes §:33

Tren semidirecte flas a Vakacla Sud El mateit que els dissablos perd des de les T:13 El maleix que els dissables perd des de les 7:54 El matelx que els dissablos peris dos do les 7:13

Tren semidirecte
Arriba fins a Valencia Sud Arriba fins a Valback Sud Tren semidirecte

La Canyada La Canyada Fuente del Jarro Fuente del Jarro
etrovalencia etrovalencia etrovalencia etrovalencia

(i} 900 46 10 46  www.metrovalenci.com LT G) 900 46 1046  www.metrovaleacia com 80 m 50046 10 46 wwa.metrovaleock.com B m 900 45 1046 www e
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. H i . r H H i
@etrovalenma Santa Gemma oo @ @etrovalencna Tomas y Valiente S @

Direccio Mas del Rosari | Laborables Dissabtes Festius Direcciod Mas del Rosari | Laborables Dissabtes Festius
i laborables de i laborables de
juliol, agost i setembre juliol, agost i setembre
Dr. Liuch Franges horaries Freqiiéncies mitjanes de pas Frecuencias medias de paso Dr. Liuch Franges horaries Freqiiéncies mitjanes de pas Frecuencias medias de paso
La Marina 05:00 - 06:00 Ealpleioe L
La Cadena 06:00 - 07:00 20 minuts 20 minuts La Cadema 06:00 - 07:00 20 minuts 20 minuts
T:;Z“; 07:00 - 10:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts Tai:;: 07:00 - 10:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts
La Carrasca 10:00 - 13:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts La Carrasca 10:00 - 13:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts
U. Politectiica 13:00 - 15:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts U. Politecnica 13:00 - 15:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts
V. Zaragozd 15:00 - 21:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts V. Zaragozd 15:00 - 21:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts
, _Be";m;d?[ 21:00 - 22:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts PdBe“;m:l_“ 21:00 - 22:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts
Timado kel Imado kel
Pont de Fusj 22:00 - 23:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts Pont de F“Sf 22:00 - 23:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts
Sagunt Sagunt
Reus Primer tramvia a Mas del Rosari 05:47 05:47 07:14 Reus Primer tramvia a Mas del Rosari 05:48 05:48 07:15
Marxalenes Marxalenes
Iraasis Ultim tramvia a Mas del Rosari 22:37 22:37 22:37 ransis Ultim tramvia a Mas del Rosari 22:38 22:38 22:38
Benicalap Benicalap
Garbi Garbi
FHlorista Florista
Palau de Congressos Palau de Congressos
Empalme Empalme
La Granja La Granja
Sant Joan Sant Joan
Campus Campus
V. Andrés E. V. Andrés B.
Feria Valencia Feria Valencia
™V W
Ll Llarga Ll. Llarga
Terramelar Terramelar
Santa Gemma & Vosté Santa Gemma
Tomis y Valiente estaag Tomis y Valiente ol @=Vosté
La Coma LaComa estaaq,
Mas del Rosari FGV Mas del Rosari FGV

. Horari . - . Horari
trovalencia Santa Gemma Horario trovalencia Tomas y Valiente Horario
Direccio Dr. Lluch | Laborables Dissabtes Festius ﬂ Direccio Dr. Lluch | Laborables Dissabtes Festius
Mas del Rosari Laborables Sabados Festivos Mas del Rosari Laborables Sabados Festivos
LaComa i laborables de LaComa i laborables de
Tomis y Valiente juliol, agost i setembre Tomis y Valiente & Vosté juliol, agost i setembre
, esta aci
Usai'l':r::mma voster, Franges horaries Freqiiéncies mitjanes de pas Frecuencias medias de paso 1183{:[(:[(8}:mma Franges horaries Freqiiéncies mitjanes de pas Frecuencias medias de paso
Terramelar 05:00 - 06:00 Terramelar 05:00 - 06:00
™ vV
Feria Valencia 06:00 - 07:00 24-26 minuts 25-27 minuts Feria Valencia 06:00 - 07:00 24-26 minuts 25-27 minuts
V. Andrés E. 07:00 - 10:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts V. Andrés E. 07:00 - 10:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts
Campus 10:00 - 13:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts Campus 10:00 - 13:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts
SLa"éJOi" 13:00 - 15:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts SLﬂ*'éJ°é“ 13:00 - 15:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts
o 15:00 - 22:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts o 15:00 - 22:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts
mpalme - OXD Empalme OXD
Palau de Congressos 22:00 - 23:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts Palau de Congressos 22:00 - 23:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts
Florista 23:00 - 24:00 Florista 23:00 - 24:00 20 minuts
Garbi Garbi
B‘;z;a:: Primer tramvia 05:58 05:58 07:30 B"T‘::::z Primer tramvia 05:57 05:57 07:29
Vraleites Ultim tramvia 23:01 23:01 23:01 Marsalenes Ultim tramvia 23:00 23:00 23:00
Reus Destinacions Ultim enllag amb les linies 1i3 Ultimo enlace con las lineas 1y 3 Reus Destinacions Ultim enllag amb les linies 1i 3 Ultimo enlace con las lineas 1y 3
ot OO Lliria i Paterna 22110 22:10 22:10 Sagut OO Lliria i Paterna 22:09 22:09 22:09
ont de Fusta Pont de Fusta
Primado Reig O® Bétera 21:50 22:10 22:10 Primado Reig O® Bétera 21:49 22:09 22:09
Benimaclet (M@ O® Seminari-CEU 22:10 22:28 22:28 Benimaclet MO O® Seminari-CEU 22:09 22:27 22:27
V- Zaragord O® Villanueva de Castellén 21:10 21:10 21:10 V. Zaragord O® Villanueva de Castellén 21:09 21:09 21:09
V- Polfecrica 0O L'Alctdia 21:10 21:50 21:50 U-Poliecrica 0O L'Alctdia 21:09 21:49 21:49
La Carrasca . La Carrasca -
Tarongers O® Picassent 21:50 21:50 21:50 Tarongers O® Picassent 21:49 21:49 21:49
Serrerfa O® Torrent-Avinguda 23:01 23:.01 23:01 Serrerfa O® Torrent-Avinguda 23:00 23:00 23:00
La Cadena 0O Rafelbunyol 22:10 22:28 22:28 La Cadena 00 Rafelburiol 22:09 222 P22
E“g;mire‘“es 00 Mislata-Almassil 22:41 22:41 22:41 E“ﬁ;“‘;”"lﬁes 00 Mislata-Almassil 22:40 22:40 22:40
£S nes es Arenes
Dr. Luch 0O Machado 23:01 23 01 23:01 D uck 0O Machado 23:00 23.00 23:00
FGV FGV
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Horari :
; . : . H
@etrovalenma HOfa"O@ @etrovalenc:la Mas del Rosari Horsrio

Direccio Mas del Rosari | Laborables Dissabtes Festius . .
i I?blofab‘e? de o Direccio Dr. Lluch | Laborables Dissabtes Festius
J10, 890%] seemore Mas del Rosari == @Vosté Laborables Sébados Festivos
Dr. Liuch Franges horaries Frequiéncies mitjanes de pas Frecuencias medias de paso La Coma estaact i laborables de
La Marina 05:00 - 06:00 Tomds y Valiente juliol, agost i setembre
La Cadena 06:00 - 07:00 20 minuts 20 minuts Usai'lta Cemma Franges horaries Freqiiéncies mitjanes de pas Frecuencias medias de paso
Serreria 3 . . . . - Llarga
Tarongers 07:00 - 10:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts Terramelar 05:00 - 06:00
L Carrasca 10:00 - 13:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts BEPRY id 06:00 - 07:00 24-26 minuts 25-27 minuts
U. Politecnica 13:00 - 15:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts AR, 07:00 - 10:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts
V- Zaragord 15:00 - 21:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts Campus 10:00 - 13:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts
Pﬂi::;:::‘ 21:00 - 22:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts Sant Joan 13:00 - 15:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts
Pot de Fusli 22:00 - 23:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts ;:;:2: 0o 15:00 - 22:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts
Sagunt Palau de Congressos 22:00 - 23:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts
Reus Primer tramvia a Mas del Rosari 05:50 05:50 07:17 Florista 23:00 - 24:00
Marxalenes Garbi
Ben::; Ultim tramvia a Mas del Rosari 22:40 22:40 22:40 BPllfcalép Primer tramvia 05:54 0554 07:26
» Transits E— .
Garbf Marsalenes Ultim tramvia 22:57 22:57 22:57
Horista Reus Destinacions Ultim enllag amb les linies 1i 3 Ultimo enlace con las lineas 1y 3
Palau de Congressos Sagunt ——
Empalme Poritde Fusia o 0] L|I’I’Ia i Paterna 22:06 22:06 22:06
La Granja Primado Reig O® Bétera 21:46 22:06 22:06
Sant Joan Benimaclet M0 O® Seminari-CEU 22:06 22:24 22:24
Campus V. Zaragozd O® Villanueva de Castellén 21:06 21:06 21:06
V. Andrés E. U. Politéenica .
) ) O® L'Alcudia 21:06 21:46 21:46
Feria Valencia La Carrasca -
W Tarongers O® Picassent 21:46 21:46 21:46
Tg[:‘;aef i Serrerfa O® Torrent-Avinguda 2257 22:57 2257
Santa Gemma La Cadena 00 Rafelbufiol 22:06 22:24 22:24
T°"'55YLVZ'§E“‘E . E“t‘i‘*"‘:“‘“ 00 Mislata-Almassil 22:37 22:37 22:37
a Coma losté es Arenes y § :
Mas del Rosari esthaci FGV Dt Lhuch OO Machado 22457} 22457} ST

FGV

@etrovalencia La Coma il
Horario : Horari
Qetrovaencia LI. Llarga - Terramelar i
Direccio Dr. Lluch | Laborables Dissabtes Festius . L. ] ]
Mas del Rosari Laborables Sébados Festivos (4] Direccié Dr. Lluch | Laborables Dissabtes Festius
La Coma I € Vosté i laborables de Mas del Rosari Laborables Séabados Festivos
Tomés y Valiente estiiac juliol, agost i setembre La Coma | laborables de
Lf'_a:::f:mm Franges horaries Frequiéncies mitjanes de pas Frecuencias medias de paso TO‘;::(Z z:h;"mt: Juliol, agost | setembre
Terramelar 05:00 - 06:00 101k ) Franjas horaries Freqiiéncies mitjanes de pas Frecuencias medias de paso
w : : Ter;amzaar Vo@te : 05:00 - 06:00
Feria Valencia 06:00 - 07:00 24-26 minuts 25-27 minuts wy estaaci :00 - 06: . '
V. Andrés E. 07:00 - 10:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts Feria Valencia 06:00 - 07:00 20 minuts 20 minuts
Campus 10:00 - 13:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts V. Audrés E. 07:00 - 10:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts
iMéJ®l 13:00 - 15:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts SCﬂmPHS 10:00 - 13:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts
b 9@ 15:00 - 22:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts e 13:00- 15:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts
Palau de Congressos 22:00 - 23:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts Empime O® 15:00 - 22:00 20 m!nuts 20 meUts 20 m!nuts
Florista 23:00 - 24:00 Palau de Congressos 22:00 - 23:00 20 minuts 20 minuts 20 minuts
Garhi Florista 23:00 - 24:00
B;“f“‘_“; Primer tramvia 0555 05:55 07:27 Bem‘;‘l’:"
ansi| . H H o . -
iimtenes Ultim tramvia 22:58 22:58 22:58 e PSR HETE 06:05 06:05 07:44
Reus Destinaci Co o P—— ” Mirsaleises Ultim tramvia 22:45 22:45 22:45
estinacions Ultim enllag amb les linies 1i3 Ultimo enlace con las lineas 1y 3 N — - - . - N
Pout d:‘?‘i“;t'a’ O Lliria i Paterna 22:07 22:07 22:07 Sa;u‘:z Dtlnacmns Ultim enllag amb les linies 1i 3 Ultimo enlace con las lineas 1y 3
Primado Reig O® Bétera 21:47 22:07 22:07 Pont de Fusta (e 0] LI|'r|a y Paterna 22:05 22:05 22:05
Beaimadlet QHQ) O® Seminari-CEU 22:07 22:25 22:25 Primado Reig OO Beétera 22:05 22:05 22:05
V,Za:n:ag(.)za' O® Villanueva de Castellon 21:07 21:07 21:07 Benimaclef [0} 3] O® Seminari-CEU 22:05 22:23 22:23
UL‘;"i‘;“';: 00 L'Alcldia 2107 21:47 21:47 U‘;f]?::i‘i’: o Vlllan,ue_va de Castellon 21.05 21:04 21:04
Tarongers O® Picassent 21:47 21:47 21:47 — 00 L'_Alcudla 21205 21 544 21 544
S O® Torrent-Avinguda 2258 22:58 22:58 Tatougers OO Picassent 21:45 21:44 21:44
La Cadena 00 Rafelbufiol 22:07 22:25 22:25 Serrerfa 00O Torrent 22:45 22:45 22:45
s e 00 Mislata-Almassil 22:38 22:38 22:38 B
s Arenes X . : ‘ugenia Vines
Dr. Liuch 0O Machado 27:58 22:58 22:58 i ‘
FGV Dr. Liuch 88 : Transbordo en Empalme

FGV

m m Enero 2009 DOCUMENTO 1 - 66



el idorn

Las frecuencias y horas de servicio en cada una de las paradas son las siguientes:

En las estaciones Campament y Paterna de la linea 1 de metro, se da servicio en sentido
Valencia entre las 5:28 y 23:39 los dias laborables cuya frecuencia es practicamente de 15
minutos para el 100% de las horas servidas. Los sabados y laborables de agosto se sirve entre
las 5:59 y las 23:46 con una frecuencia de 20 minutos hasta las 22:41, mientras que para los

domingos y festivos el horario es idéntico al de los sabados pero con el primer tren a las 6:59.

En el sentido opuesto, hacia Lliria, las frecuencias se mantienen constantes, variando
Unicamente las horas cubiertas por el servicio, que se fijan entre las 5:03 y las22:23 para los
dias laborales, entre las 5:20 y las 22:33 los sabados y laborables de agosto, y para los

domingos y festivos el mismo horario que los sabados pero con el primer tren a las 6:33.

En el caso de La Canyada se da un servicio en sentido Valencia desde las 6:19 hasta las 23:29
los laborables, con una frecuencia variable siendo de 15 minutos entre las 7:34 y las 8:34 por
la mafanay entre las 21:04 y las 21:34 por la tarde gracias a trenes semidirectos que no paran
en apeaderos (como son Fuente del Jarro o Santa Rita). El resto del servicio se da con
frecuencias que varian entre 30 y 46 minutos. Los sdbados y laborales de agosto el servicio
presenta una frecuencia de 40 minutos entre las 6:31 y 23:38, coincidiendo con el servicio de

los domingos y festivos pero con el primer tren a las 7:51 en este ultimo caso.

El servicio en sentido Lliria desde Valencia, se repite una franja de servicio con frecuencia cada
15 minutos gracias a trenes semidirectos entre las 6:11 y las 6:53, y entre las 19:53 y las 20:23,
siendo el resto del servicio con una frecuencia igual al caso anterior, variable entre 30 y 46
minutos. El servicio los sdbados y laborables de agosto presenta una frecuencia de 40 minutos
entre las 5:20 y las 22:33, repitiéndose los domingos y festivos pero con el primer tren a las

7:13.

En el caso de la estacion Fuente del Jarro, que como se ha comentado es un apeadero y el
servicio es menos frecuente que en el resto de estaciones, asi presenta un servicio entre las

6:22 y las 23:32 en sentido Valencia con una frecuencia variable, pero mayoritariamente de 30
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minutos, con horas con frecuencias de 46 minutos. Los sdbados y laborables de agosto la
frecuencia crece hasta los 40 minutos con un servicio entre las 6:34 y las 23:41, siendo la

misma los domingos y festivos, pero don el primer tren a las 7:54.

En sentido Lliria el servicio se inicia a las 5:08 y finaliza a las 22:23, con salidas cada 15 minutos
desde Valencia (Angel Guimerd) entre las 6:11 y las 6:53, y entre las 19:53 y las 20:23, gracias a
trenes semidirectos con paradas en Fuente del Jarro,. El resto del servicio presenta una
frecuencia mayoritaria de 30 minutos. Los sdbados y laborables de agosto presentan servicio
entre las 5:53 y las 22:33 cada 40 minutos, al igual que los domingos y festivos, con el primer

tren a las 6:33.

En cuanto al tranvia en las estaciones de Santa Gemma, Tomas y Valiente, La Coma y Mas del
Rosari, se da un servicio en direccién Dr. Lluch con frecuencia cada 20 minutos entre las 5:54 y
las 22:57 los laborables, sdbados y laborables de verano (julio, agosto y septiembre), mientras
gue los domingos las horas de servicio son entre las 7:26 y las 22:57. En el sentido Mas del
Rosari, las frecuencias se repiten, siendo las horas de servicio entre las 5:47 y 22:40 los

laborables y sabados, mientras que los domingos y festivos de 7:14 a 22:37.

Para el ramal que accede a Lloma Llarga-Valterna y Terramelar, el servicio consta de
frecuencias medias de 20 minutos, cubriendo entre las 6:05 y las 22:45 los laborables vy

sabados, mientras que los domingos y festivos cubre entre las 7:44 y las 22:45.

Estos horarios y frecuencias deberan de tenerse en cuenta a la hora del disefio de las redes de
transporte municipal de Paterna, par intentar adecuar en lo posible, el paso de los autobuses
por las estaciones de tanto las lineas de metro como de tranvia, de tal forma que el trasbordo

permita el acceso a los puntos de destino de una forma eficaz.
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4.1.5 Oferta viaria para el vehiculo privado

Paterna se caracteriza por ser una ciudad con una morfologia policéntrica, es decir con varios
nucleos poblaciones separados (casco urbano, Valterna, Lloma Llarga, Terramelar, La Coma....),
por infraestructuras viarias de primer nivel (CV-35, CV-31, A-7, CV-365). Esta morfologia
urbana dificulta la permeabilidad peatonal, incluso en transporte publico y vehiculo privado,

entre estos nucleos poblacionales.

Por este motivo, dividimos la oferta de vias para el vehiculo privado en dos grandes categorias,

las vias interurbanas y las vias urbanas.

a) Vias Interurbanas

Las principales vias interurbanas que atraviesan el término municipal de Paterna son:
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e (CV-35 (Autovia de Ademuz) > Esta autovia tiene una seccién de 3+3 y conecta
Valencia con Ademuz. Separa el municipio de Paterna de sureste a noroeste, dejando a
la derecha la Coma y Heron City y a la izquierda el resto del municipio.

e A-7 (autovia del mediterraneo) = la autovia del Mediterrdneo atraviesa el término
municipal de Paterna de suroeste a noroeste, dejando a la izquierda La Canyada y el
Parc Tecnologic y a la derecha el poligono Fuente del Jarro y el centro comercial
Kinepolis. Tiene una seccion de 3+3.

e La Autovia V-30 = delimita el término municipal de Paterna por el suroeste. Tiene una
seccién de 2+2.

e CV-30 - Conecta la ronda norte de Valencia con la V-30 y la CV-31. Tiene una seccidn
de 2+2 (mas carril de acceso y salida).

e (CV-31 - Esta autovia que recorre el municipio de Paterna de Norte a sur deja al este
Terramelar y la Lloma Llarga y al oeste el casco urbano de la ciudad. Tiene una seccion
de 2+2.

e (CV-365 (carretera Pla del Pou) = esta autovia cruza Paterna de este a suroeste,

conectando la CV-35 y la CV-31 con la CV-30. Tiene una seccién de 2+2.

Si analizamos como se accede desde esta red interurbana de alta capacidad a la red urbana de
Paterna, observamos como todos los accesos penden de la CV-35, de la CV-31y de la CV-356 o
carretera Pla del Pou. La CV-35 permite el acceso al Parc Tecnologic, a Kinepolis, a La Comay a
la Lloma Llarga. La CV-31 nos permite acceder al casco de Paterna y a Terramelar y por ultimo,
desde la carretera del Pla del Pou se puede acceder al casco de Paterna, a Tactica y al poligono

industrial Fuente del Jarro.

El acceso a Paterna desde la A-7 pasa necesariamente por circular primero por la CV-35 o por
la V-30. Del mismo modo, el acceso a la ciudad desde la CV-30 pasa por entrar en la carretera

Pla del Pou.
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En el siguiente plano se pueden ver los puntos de acceso de la red interurbana al municipio de

paterna:

b) Vias urbanas
Mas alla de las vias interurbanas que se han descrito en el apartado anterior, el municipio de
Paterna se estructura a partir de una serie de carreteras urbanas, que conectan los distintos

barrios del municipio a la vez que estructuran el interior de cada uno de ellos.

El casco urbano de Paterna tiene una red bdsica que, desde las vias interurbanas, permite el
acceso al centro urbano. Por el norte se puede acceder al centro por tres calles, a saber: cami
de Godella, calle Rey Don Jaume y avenida Primero de Mayo. Estas tres calles conectan la CV-
365 con el eje principal que cruza Paterna de este a oeste (avenida Vicente Mortes, calle
Mayor, avenida del Pais Valenciano y avenida Blasco Ibaiez).

Este eje este — oeste conecta la CV-365 (y también el poligono industrial Fuente del Jarro y La

Cainada) con la CV-31. Como la calle Mayor es de sentido Unico de circulacién (hacia el este), el
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itinerario hacia Fuente del jarro se realiza por la calle del castillo y la calle del Santisimo Cristo

de la Fe, hasta conectar con la calle Vicente Lerma.

Por el sur, la carretera de Manises penetra en Paterna con el nombre de calle Vicente Lermay

conecta con la avenida Vicente Mortes — Calle Mayor.

La calle Vicente Mortes conecta con la CV-365 y continda hacia el poligono industrial Fuente

del jarro y La Cafiada a través de la CV-368 (o calle ciudad de Lliria).

La calle Vicente Mortes tiene una seccién de 1+1, con carriles adicionales de giro a la
izquierda. La calle Rey Don Jaume también tiene una seccidn de 1+1, mientras que la calle Tiro
de Pichdn, es de sentido Unico hacia el norte. La avenida Primero de Mayo también es de
doble sentido de circulacién, con una seccion de 1+1, aunque desde Vicente Mortes no se

puede girar a la izquierda. La avenida Vicente Lerma es de doble sentido de circulacién y
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tiene una seccion de 1+1. La calle del Cami de Godella también tiene una seccién de 1+1, pero
en el centro y para acceder hasta el ayuntamiento, la calle Federico Garcia Lorca es de entrada

mientras que la calle Maestro Ramdén Ramia Querol es de salida, ambas con un carril de

circulacion.

Avenida Vicente Mortes

Viniendo de la CV-31, la avenida Pais Valencia es de entrada, mientras que para salir se utiliza
la calle Blasco Ibafez, ambas de un carril de circulacidon. En el bucle del centro, la calle del
Castillo tiene un primer tramo de sentido Unico hacia el sur. Luego, hasta la calle Santisimo

Cristo de la Fe es de doble sentido de circulacién, con una seccién de 1+1.

En los siguientes croquis se puede ver, en azul, los sentidos Unicos de circulacién de la red

basica y en rojo, los viales de doble sentido de circulacion.

. AJUNTAMENT
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El resto de calles son calles de convivencia, de barrio o zonas peatonales.

En la CV-368, antes de cruzar la A-7, existe el acceso al poligono industrial Fuente del Jarro.
Este enlace permite dirigirse hacia el parque Empresarial T4actica (hacia la calle Corretger) o
hacia el poligono industrial Fuente del Jarro (por la calle Onteniente y Villa de Madrid). A
finales del afio 2008, ha entrado en funcionamiento la rotonda situada en la calle ciutat de

Lliria con Villa de Bilabo, creando asi un nuevo acceso al poligono Fuente del jarro y Tactica.
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e Hacia la CV-365 desde la calle Villa de Madrid (solo salidas)
e Desde la CV-365 a la calle ciudad de Sevilla (solo entrada)
e Desde la via de servicio de la CV-368 a la rotonda de la CV-365 (solo salida)

e Desde la rotonda de la CV-368 con la calle Vila de Bilbao

e Desde la CV-365 a la calle Poligono Norte (Tactica)

El poligono industrial Fuente del Jarro se estructura internamente a través de la calle

Onteniente, Villa de Madrid, Islas Baleares, Villa de Bilbao, Ciudad de Barcelona y ciudad de

Elda. En cambio en Tactica, pende todo de la calle Corretger. La Unica calle que conecta los

dos sectores de Fuente del Jarro es la calle Villa de Bilbao, que mediante un paso inferior de
seccién 1+1, supera la via de FGV.
Toda la red de calles de Fuente del Jarro y Tactica es de doble sentido de circulacién con una

seccién de 1+1, excepto la calle Islas Baleares que es de sentido Unico hacia la Canyada.

Con esta red urbana existente, las entradas y salidas del poligono industrial Fuente del Jarroy

Parque Empresarial Tactica son:

e Por CV-368 (carretera de Lliria) con calle Onteniente
e Desde La Canyada por la calle 526
e Desde el sur de Paterna por la calle ciudad de Barcelona

e Desde la CV-365 a la calle Islas Baleares (solo entrada)
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Calle Villa de Bilbao. Paso inferior a la linea de FGV y calle Islas Baleares. o o
Calle 29, principal eje viario interno de la Canyada.

La CV-368, una vez cruza la A-7 por un paso superior, sigue hacia el norte dejando La Canyada
a la izquierda y Monte Canyada a la derecha. A partir de esta via, hay tres calles principales
que se adentran hacia La Canyada (calle 29, calle 200 y calle 238) y dos que estructuran el

trafico hacia Montecanada (calle 602 y Cami del Compte).

Los ejes estructurantes de La Canyada son de doble sentido de circulacién, con una seccién de
1+1. En el centro, alrededor de la estacién de Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana (FGV) y

alrededor del Mercadona (calle 29), existen algunas calles de sentido Unico.
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Las vias urbanas que estructuran los nucleos de Valterna, La Lloma Llarga y Terramelar,
funcionan, mayoritariamente en sentidos Unicos, con secciones de un carril por sentido (1+1).
Sélo en Terramelar (urbanizacién mas antigua), el eje principal es de doble sentido de
circulacién (calle de Alginet). En Valterna y la Lloma Llarga, la circulacién interna funciona

como una gran rotonda, facilitando y mejorando el funcionamiento de los enlaces existentes.

El vial que conecta Valterna con la Lloma Llarga, por encima de la CV-31, es de doble sentido,

igual que el camino que conecta estas dos urbanizaciones con el centro urbano de Paterna, a

través del camino de Godella (paso inferior de la CV-365).
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Calle de la Murta, con indisciplina de estacionamiento.

En la zona de la Coma y Kinepolis, la red urbana estructurante es toda de doble sentido de

circulacién y en algunos casos, con una seccion de 2+2.

Todo el eje desde Burjassot a la rotonda de carnicas Estellés tiene una seccidon de 2+2
(carretera de Lliria y avenida Tomas y Valiente). La calle Sueca, que conecta la autoria CV-35
con la avenida Tomas y Valiente tiene una seccidn variable segin el tramo, siendo ésta de 1+1,
2+1 o 2+2. La carretera de Valencia a Ademuz, que circula paralela a la CV-35, tiene una

seccion de 1+1.
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Por ultimo, en el Parque Tecnolégico hay dos entradas principales, una desde la Canyada por
el Cami del Compte (que comparte acceso con la CV-35) y otra por la avenida Juan de la
Cierva, desde Burjassot — Kinepolis. Internamente, la avenida Benjamin Franklin recorre el

Parque Tecnolégico de sudeste a noroeste. Todas estas vias son de doble sentido de

circulacion, con una seccién de 1+1.

Avenida Francisco Tomas y Valiente, entre Burjassot y Kinepolis.

En la Andana, la carretera de Valencia a Ademuz es la que estructura los movimientos
principales. El acceso a este poligono industrial se realiza a través del cami del Compte, desde
la Canyada o desde la CV-35 o por la misma carretera de Ademuz a Valencia desde Valterna o
Kinepolis. Las secciones existentes son de doble sentido de circulacién y de un carril por

sentido.
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Calle benjamin Franklin con calle Marconi
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4.1.5 Oferta de estacionamiento

La oferta de estacionamiento en Paterna se limita a la posibilidad de estacionar en calzada o

en garajes privados particulares, pues no existe ninguiin estacionamiento publico subterraneo.

El estacionamiento en calzada no estd regulado mediante zona azul en ninguna de las calles de
la ciudad, asi que la Unica gestion del estacionamiento existente en el municipio de Paterna es
la prohibicién o no de estacionamiento (en toda la calzada o en uno de los dos lados) y la

posibilidad de estacionamiento alternado (cada 15 dias, mensuales o trimestrales).

En los planos de inventario urbano puede verse la tipologia de estacionamiento existente en
cada una de las calles del municipio. A continuacién se muestra la tipologia de

estacionamiento en el barrio de Campamento.

l —— Cordon ambos lados

LR YR TR }
1111 Bateria ambos lados

Iiii Cordon ambos lados y bateria al centro
— Alternando

5 Cordon a un lado

1101 Bateria a un lado

Tipologia de estacionamiento en el barrio de Campamento
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Ademas del estacionamiento en calzada existen bolsas de estacionamiento medianamente

reguladas (no adaptadas al uso de estacionamiento pero si aceptadas como tal) en varias

zonas de la ciudad. La mayor de ellas es en la calle Maestro Ramén Ramia Querol.

Bolsa de estacionamiento en la calle Maestro Ramdn Ramia

En los poligonos industriales la oferta de estacionamiento se limita a la calzada de todas las

calles, llegando a aceptarse ciertas situaciones de indisciplina, pues la demanda de

estacionamiento es muy elevada.
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4.2. ANALISIS DE LA MOVILIDAD URBANA

La caracterizacion de la movilidad en el municipio de Paterna se ha realizado teniendo como

base dos fuentes de informacion:

e La Encuesta Domiciliaria de movilidad (EDM) de Paterna

e Lainformacion estadistica del Censo de Poblacién y Viviendas del INE en el afio 2001, con
datos de la poblaciéon de estudiantes y trabajadores mayores de 16 afos (movilidad

obligada)

Los siguientes apartados contienen un andlisis global de la movilidad segin la EDM de Paterna
que proporciona de forma general, informacion sobre los modos utilizados, los motivos de
viaje y las principales relaciones de movilidad en el municipio de Paterna, y de éste con otros

municipios.

El analisis de la movilidad obligada, es decir la movilidad generada por el colectivo de
trabajadores y estudiantes, se analiza a través de algunas variables del Censo de Poblacion y

vivienda realizado por el Instituto Nacional de Estadistica (INE) en el afo 2001.

Imagen 1: Zonas de movilidad. Encuesta Domiciliaria de movilidad de Paterna.2008

La Encuesta Domiciliaria de movilidad de Paterna (EDM), parte de la zonificacién por secciones

censales, que finalmente se agrupan en 49 zonas de movilidad (en el termino municipal de ) o o )
Segun los datos de la Encuesta Domiciliaria, en el municipio de Paterna se realizan 179.662

Paterna) y el exterior que corresponde a los municipios vecinos. o o o ] ] o
viajes diarios, de los cuales el 55,4% son viajes tienen origen y destino dentro del municipio
(internos), el 21,1% corresponde a viajes con origen dentro de Paterna y destino en otros
municipios vecinos y el 20,9% son viajes que tienen origen en otros municipios y que vienen a
Paterna. La encuesta refleja también una pequefia cantidad de viajes de paso que tiene

origen y destino en municipios del exterior (2,6%) como se aprecia en el grafico.
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Viajes internos y externos

55,4%
21,1%

2,6%

Origen interno-Destino interno Origen interno-Destino externo

Origen externo-Destino interno Origen externo-Destino externo

Grafico 1: Viajes internos y externos en Paterna. Encuesta Domiciliaria de movilidad de Paterna.2008

Mds del 50% de los viajes son viajes recurrentes, es decir que se realizan cada dia, el 21,2% se
realizan 1 o 2 veces por semana y el 16,9% son viajes que se realizan esporadicamente y el
resto corresponde a viajes menos frecuentes que se realizan 1 o 2 veces al mes, fin de semana,

etc.

El 48,9% de los encuestados son hombres y el 51,1% a mujeres, tal como se aprecia en el
siguiente grafico. Aunque la poblacién real presenta una mayor cantidad de hombres, la

distribucién por género es similar, por lo que la muestra se considera adecuada.
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Genero de los encuestados
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20%1

10%
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Grafico 2: Género de los encuestados. Encuesta Domiciliaria de movilidad de Paterna.2008

La edad es uno de los factores de la poblacién que influye en la movilidad. En este sentido, al
analizar la poblacidn encuestada por grupos de edad, se tiene que el 11% son mayores de 65
afos, el 35% entre 40-64 afos, el 36% entre 25-39 afos y el 18% entre los 10 y los 24 afos.
Los porcentajes se distribuyen de manera similar a los de la poblacion real en 2008. El grafico

adjunto evidencia una cantidad importante de poblacion activa (entre 25 y 64 afios).

Edad de los encuestados

0% 5% 10% 15% 20%  25% 30% 35% 40%

Grafico 3: Edad de los encuestados. Encuesta Domiciliaria de movilidad de Paterna.2008
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éCon qué frecuencia realiza este desplazamiento?

Cada dia [N 56,0%
1-2 veces-semana NN 21,3%
Esporadicamente NN 17,0%
1-2 veces-mes M 4,1%
Otros M 1,2%
Finde semana | 0,4%

NS/NC | 0,4%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Gréfico 4: Frecuencia de los viajes realizados. Encuesta Domiciliaria de movilidad de Paterna.2008

Modo de transporte

El modo de transporte mas utilizado en el municipio de Paterna es el vehiculo privado, modo
en el que se realizan el 50,9% de los viajes (como conductor y acompafiante). Los datos
también reflejan una importante movilidad a pie, que representa el 33,6%, mientras que en

transporte publico se realiza el 11,4% de los viajes, especialmente en metro/tranvia.

En moto se realiza el 3,1% de los viajes, como se puede apreciar en el Grafico 5 y entre los
modos menos utilizados destaca la bicicleta, el taxi, el autobus escolar-empresa y RENFE que

juntos suman menos del 1%.
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(VALENCIA)

Modo de transporte principal

33,6%

42,8%

8,1%

0,7%
o 5fy/ \ L7,4%
27 3,1%

1,8%  2,0%

Coche conductor Apie Coche acompafiante
Metro/tranvia Moto conductor Autobus interurbano
M Autobus urbano M Furgoneta/camion M Otros

Grafico 5: Modo de transporte principal. Encuesta Domiciliaria de movilidad de Paterna.2008

Motivo del Viaje

Al analizar el motivo de los viajes, la encuesta muestra que el 45,6% de los viajes son de
vuelta a casa y el 54,4% son viajes por otros motivos, de los cuales el 34,4% son viajes por
movilidad obligada, es decir los viajes por trabajo y estudio, el 40,6% son viajes por compras
y visitas, el 11,3% son viajes de ocio, y en menor medida estdn los viajes por gestiones, visitas
al médico, deporte, entre otros, cuyos porcentajes se pueden observar en el siguiente

grafico.
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Motivo del viaje

20,4% 20,2%

27,8%
Trabajo Compras Visitas/acompafiar | Ocio/pasear
Gestiones Estudios Hiral médico M Deportes
H Otros HNS/NC

Gréfico 6: Motivo de viaje. Encuesta Domiciliaria de movilidad de Paterna.2008

La Encuesta de Movilidad indica que la mayor parte de los viajes al trabajo se realizan en
vehiculo privado como conductor (62%) y el 4% corresponde a uso del vehiculo privado como

acompafante.

Los modos de transporte mas utilizados por los estudiantes son: el metro (27%), en segundo
lugar el coche como conductor (23%), en este porcentaje tiene un peso importante el
colectivo de universitarios) y en tercer lugar los desplazamientos a pie que representan el 20%
de los viajes, donde se tiene un peso importante de los estudiantes de instituto y colegio

dentro del municipio.

El vehiculo privado es el modo mds utilizado también para realizar viajes de ocio, visitas y
hacer deporte, mientras que los viajes al médico, a pasear y los viajes por compras se realizan

principalmente andando, tal como se resume en la siguiente tabla.

Trabajo
Estudios 20%
Gestiones 27%
Visitas /
acompafiar 31%
Ir al médico 39%
Ocio 39%
Deportes 44%
Pasear 94%
Compras 57%
Otros 39%
NS/NC 70%

3%
2%

2%
3%
3%
0%
2%
1%
7%
0%

1%
4%

0%
4%
0%
0%
0%
2%
0%
0%

PLAN DE MoViLIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

0%
0%

0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%

5%
2%

0%
0%
0%
0%
0%
1%
0%
0%

2% 0%
0% 0%
0% 0%
0% 0%
0% 0%
0% 0%
0% 0%
0% 0%
0% 0%
0% 0%

23%
41%

52%
29%
40%
48%
2%
29%
17%
30%

9%
15%

9%
20%
8%
6%
3%
7%
25%
0%

10%
5%

1%
0%
1%
0%
0%
1%
5%
0%

0%
0%

0%
0%
0%
2%
0%
0%
4%
0%

ksl AWUNTAMENT
DE
.I PATERNA
(VALENCIA)

0%
0%

0%
1%
0%
0%
0%
0%
0%
0%

a a Autobu
. Autobuls | Autobus ) MR . Coche Coche Moto o Furgoneta/c
A pie ) RENFE | Tranvia|] mpresa o Taxi o Bicicleta o Metro | Total
urbano interurb. escolar conductor | acompafi. | conductor amion
11% 3% 3% 0% 1% 0% 0% 62% 4% 5% 0% 2%

9% 100%
27% 100%
4% 100%

3% 100%
5% 100%
9% 100%
0% 100%
0% 100%
1% 100%
3% 100%
0% 100%

Tabla 1: Modo s de transporte segiin motivos de viaje. Encuesta Domiciliaria de movilidad de Paterna.2008

Hora de inicio del viaje

La Encuesta Domiciliaria también proporciona informacidn sobre la hora de inicio de los

viajes y en el siguiente grafico se puede apreciar una mdaxima concentracidon de viajes por

movilidad obligada entre las 7:00 y las 8:00 de la mafiana, por motivo compras entre las

10:00 y las 11:00, por ocio y paseo entre las 18:00 y las 19:00. La hora de inicio de los viajes

por otros motivos se aprecia en los graficos adjuntos.

35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%

Hora inicio de los viajes segin motivo
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Hora inicio de los viajes seglin motivo
25%
20%
15%

10% -

5% -

4

-

L

0% - T T T T T T S
O O O O O O OO O OO O OO0 O O 9O 9O 9O 9O 9 9 9
Q222 Q2222 Q2 9 Q9 Q2 Q9 9 99 2 Q2 Q9
S 0 0 0 o o o T TP IFITF T T I T AT YIS
S & © & & & © O O O O O O 9O 9O O 9O 9O 9 o 9 o O
" N ¥ Ih O N o0 @ 2 222 22 g

(o] o — o~ (32} < L [(o) ~ 0 (o)) o — o~ o o~
i i i i i i i Ll i Ll o o~ o~ o~
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Gréfico 7: Hora de inicio de los viajes por motivo. Encuesta Domiciliaria de movilidad de Paterna.2008

Tiempo de viaje
Los datos de la Encuesta de Movilidad sefialan que el 43,4% de los viajes tienen una duracién

menor de 10 minutos, el 29% una duracion entre 11 y 20 minutos, el 16,7% entre 21 y 30

minutos y el resto de los viajes (10,9%) tiene una duracién mayor de 30 minutos.

¢Cuanto tiempo tardd? (min)

<10 min
7 43,4%
11a 20 min 29,0%

21a30min 16,7%

31a40min 4,2%

41 a 50 min 3,4%

51a 60 min 2,4%

>60 min 0,8%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%

Gréfico 8: Tiempo de viaje. Encuesta Domiciliaria de movilidad de Paterna.2008
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Titulo de transporte

Segun la informaciéon de la Encuesta Domiciliaria de Paterna, el titulo de transporte mas
utilizado es el billete ordinario en la zona 1 (35,7%), asi como el bono 100 y el bono de
jubilados con un porcentaje de utilizacién de 11,2% cada uno, como se muestra en el grafico

adjunto.

¢Qué titulo de transporte utilizo?

4,8% 2,9% 2,9% 11,2%

v 11,2%

35,7%

19,5%
11,9%

Billete ordinario zona 1 Bono escolartransbordo

Bono familia numerosa especial B Bono familia numerosa general
Bono 100 M Bono jubilado

Otros NS/NC

Grafico 9: Titulo de transporte utilizado. Encuesta Domiciliaria de movilidad de Paterna.2008

Datos de aparcamiento

Para los usuarios del vehiculo privado, se realizd una pregunta relacionada con el
aparcamiento del coche y los resultados indican que el 47,3% aparca en la calle, el 29% tiene
aparcamiento en propiedad o en alquiler, el 15,8% tiene aparcamiento gratis en destino y

sélo una pequeiia parte de los usuarios utiliza la zona azul o pago por horas.
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éDénde aparcé el coche?

29,0%
47,3%

04%—
0 3%4\ Lyy 5% 158%
0,2% 0,6%

Libre en la calle En propiedad, alquler

Aparcamiento gratuito en destino M Aparca s6lo por un momento

Pago por horas o minutos M Zona azul

Permitido sélo nocturno o festivos Otros
B NS/NC

Gréfico 10: Aparcamiento utilizado por los usuarios de coche. Encuesta Domiciliaria de movilidad de

Paterna.2008

Con relacién a lo que cuesta el aparcamiento, la Encuesta de movilidad indica que el 54% de
los usuarios pagan entre 1-3 euros por aparcamiento, el 17% entre 4-6 euros, el 5% entre 10-

12 euros, el 3% entre 7-9 euros y el 10% no paga aparcamiento.

Al agrupar las zonas en distintos ambitos territoriales, segin se aprecia en la Tabla 2, se
observa que Paterna (centro) es el sector que genera una mayor cantidad de viajes (50,14%),
seguido de la Cafada (12,68%) y en menor proporcién por el barrio de La Coma, Ademuz Sur y
Terramelar. Las demas zonas, al tratarse de dambitos donde se ubican poligonos industriales,
suelos rusticos y residencias dispersas, generan una menor cantidad de desplazamientos,
aunque se destaca la gran cantidad de viajes generados en otros municipios (23,53%) y que

tienen como destino principal Paterna.

wisdidy AJUNTAMENT
DE
' PATERNA
(VALENCIA)

PLAN DE MoViLIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

Principales zonas origen de viajes

%
Paterna Centro 50,14%
Exterior 23,53%
La Cafiada y Montecafia 12,68%
La Coma y Ademuz Sur 2,29%
Terramelar 2,15%
Poligono Fuente del Jarro 1,91%
Lloma Llarga 1,78%
Zona 42 (suelo rustico) 1,49%
Zona 39 (La Coma en
sector norte) 1,25%
Cruz de Gracia 0,86%
Heron City 0,65%
Zona 94 (terciario) 0,64%
Poligono industrial Parque
Tecnoldgico 0,46%
Poligono industrial Tactica 0,18%
Total general 100%

Tabla 2: Zonas origen de viajes segun distintos ambitos. Encuesta Domiciliaria de movilidad de Paterna.2008

Del total de viajes que genera Paterna centro, el 65,8% son viajes internos, es decir, tienen
origen y destino en el centro de Paterna centro. El 23,8% de los viajes tiene como destino los
municipios vecinos, el 3,6% tiene como destino La Cafiada, el 2,2% el Poligono de Fuente del

Jarro y los otros destinos suponen el 4,6%, tal como se observa en el siguiente grafico.

Principales destinos de viajes con origen en Paterna centro

80%
65,8%

70% -

60%

50%

40%

30% 23,8%

20%

10% A 3,6% 2,2% 0,9% 0,8% 3,0%

0% o — |

Paterna Exterior La Caflada-  Poligono Zona 94 La Comay Otraszonas
centro Montecafia Ind.Fuente (terciario) Ademuz Sur

del Jarro

Grafico 11: Principales destinos de los viajes con origen en Paterna centro. Encuesta Domiciliaria de movilidad

de Paterna.2008
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El principal destino de los viajes generados en las urbanizaciones La Cafiada y Montecaia, son
los municipios del exterior (34,2%) y Paterna centro (12,9%). Los viajes internos suman el

42,3%.

Principales destinos de los viajes con origen en
La Caflada-Montecafia

o/ —
0% T 42,3%
40% - 34,2%
30%
20%
12,9%
10% 4,8%
o, ,070
3,4% 1,2% 1,2%
0%
La Cafiada-  Exterior Paterna Zona 42 Poligono Poligono  Otras zonas
Montecafia centro (suelo Industrial Industrial
rustico) Parque Fuente del
tecnoldgico Jarro

Gréfico 12: Principales destinos de los viajes con origen en La Cafiada-Montecafia. Encuesta Domiciliaria de

movilidad de Paterna.2008

Los viajes generados por la zona residencial localizada en la Coma y Ademuz sur, tienen como
principal destino los municipios externos (33,9%). Sin embargo, el 18% de los viajes tiene
como destino Paterna centro, el 15,2% el Poligono industrial Fuente del Jarro y el 7,2% la zona
39 (el sector norte del barrio La Coma). Los viajes internos suponen el 19,6% de los viajes,

segun se aprecia en el grafico.

40% -

30%

20%

10%

0%

i AJUNTAMENT
PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA "ﬂg PATERNA
(VALENCIA)

Principales destinos de los viajes con origen en
La Coma sury Ademuz sur

33,9%
19,6%
i 18,0%
15,2%
i 7,2%
2,7% 3,4%
Exterior LaComasur Paterna Poligono Zona39(La Poligono Otraszonas
y Ademuz centro Industrial Coma sector Industrial
Sur Fuente del norte) Parque
Jarro tecnoldgico

Gréfico 13: Principales destinos de los viajes con origen en La Coma y Ademuz sur. Encuesta Domiciliaria de

movilidad de Paterna.2008

Teniendo en cuenta que el 23,53% de los viajes son generados en el exterior, se analizan los

principales destinos de dichos viajes y se observa que el 50,8% tiene como destino Paterna

centro, el 17,3% La Cafiada y Montecafia, el 11% son viajes que tienen origen y destino en el

exterior y el 5% tiene como destino Terramelar. El 15,9% restante se distribuye en La Coma,

Ademuz, Lloma Llarga y la zona 39 (la Coma sector Norte), entre otras.

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

Principales destinos de los viajes con origen en
otros municipios (exterior)

50,8%
17,3%
11,0%
6,6%
5,0% 3,3% 3,0% 2,9% X
Paterna LaCafiada- Exterior TerramelarlaComasur Lloma Zona39(La Otras
centro Montecaia y Ademuz  Llarga Coma
Sur norte)

Grafico 14: Principales destinos de los viajes con origen en otros municipios (exterior). Encuesta Domiciliaria de

movilidad de Paterna.2008
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La siguiente tabla presenta las principales zonas de origen de viajes y el porcentaje de viajes

en cada destino.

La Coma
. .
norte

ollgono industrial Parque
ollgono industrial Tactica

ollgono Fuente del Jarro
Zona 42 (suelo rustlco)

Zona 94 ( teraarlo)
erramelar
xterlor

Heron Clty
a Canada
La Coma norte
La Coma sury Ademuz Sur
é’ Lloma LIarga
g

0%
1%
0%
2%
4%
1%
0%
0%
0%
0%
1%
0%
3%
1%

22%
42%
6%
0%
6%
12%
4%
30%
0%
8%
28%
16%
7%
17%

0%
0%
8%
7%
0%
6%
0%
0%
0%
3%
0%
9%
0%
3%

Tabla 3: Principales relaciones de movilidad por ambitos territoriales. Encuesta Domiciliaria de movilidad de Paterna. 2008

La Coma sur,
y Ademuz

Sur

0%
13%
20%

0%

0%

1%
14%

0%
18%

2%

0%

0%

3%

Lloma
Llarga

12%
1%
0%
0%

25%
0%
0%

13%
0%
7%
0%
0%
1%
3%

Cruz de
Gracia

2%
1%
4%
0%
0%
6%
0%
3%
0%
0%
0%
2%
0%
2%

Paterna
centro

13%
8%
18%
13%
16%
66%
22%
76%
60%
20%
66%
19%
51%

Destinos

Fuente del Jarro

1%
4%
15%
3%
0%
2%
0%
0%
0%
0%
0%
1%
0%

Poligono Industrial| Poligono Industrial
Parque tecnoldégico

1%
0%
3%
3%
1%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%

Poligono
Industrial
Tactica

0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
2%
0%

Zona 42
(suelo
rustico)

3%
0%
1%
0%
0%
1%
6%
0%
0%
6%
0%
0%
3%

Zona 94
(terciario)

1%
0%
0%
0%
0%
1%
0%
0%
0%
0%
0%
0%
0%

Terramelar

1%
0%
0%
3%
0%
1%
0%
24%
1%
0%
5%
10%
5%

Exterior

22%
34%
57%
34%
43%
57%
24%
14%
0%
3%
44%
2%
56%
11%

Total

general

100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%

. AJUNTAMENT

PATERNA
(VALENCIA)
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A continuacidn se presentan las principales relaciones existentes entre las diferentes zonas del

o s o . municipio de Paterna, con la informacion de la Encuesta Domiciliaria de Movilidad de Paterna.
La Encuesta Domiciliaria de Movilidad indica que las zonas donde se genera un mayor nimero

de viajes son las zonas 25 y 17, localizadas en el centro de Paterna. De igual manera en las
zonas 32 y 34 en la Urbanizacién La Canada y la zona 33 localizada en el barrio de La Coma,

segun se aprecia en la tabla siguiente:
%

25 10.398 5,79%
32 5.831 3,25%
17 5.449 3,03%
92 4.167 2,32%
34 4.144 2,31%
33 4.115 2,29%
8 4.094 2,28%
41 4.031 2,24%
6 3.990 2,22%
24 3.740 2,08%
16 3.693 2,06%
37 3.693 2,06%
28 3.633 2,02%
26 3.616 2,01%
36 3.424 1,91%
10 3.270 1,82%
99 3.243 1,81%
7 3.067 1,71%
20 3.026 1,68%
1 3.008 1,67%
2 2.781 1,55%
35 2.669 1,49%
18 2.585 1,44%
3 2.510 1,40%
42 2.443 1,36%
12 2.390 1,33%
95 2.361 1,31%
21 2.355 1,31%
31 2.291 1,28%
39 2.243 1,25%
40 2.235 1,24%
19 2.184 1,22%
9 2.150 1,20%
4 2.000 1,11%
5 1.998 1,11%
27 1.976 1,10%
13 1.931 1,07%
14 1.760 0,98%
11 1.698 0,95%
38 1.576 0,88%
97 1.547 0,86%
15 1.508 0,84%
23 1.358 0,76%
98 1.160 0,65%
94 1.147 0,64%
22 914 0,51%
93 837 0,47%
30 821 0,46%
96 320 0,18%
Exterior 42.283 23,53%

Total general 179.662 100%

Tabla 4: Principales zonas de origen de viajes
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ZONA DESTINO

1 311 140 10 46 49 115 54 128 90 50 332 65 37
2 237 159 174 52 193 147 90 111 32 38
3 140 159 568 126 56
4 10 174 21 89 112 22 87 33 73 107 161
5 46 52 10 512
6 121 258 89 732 506 243 67 41 196 203 33 59 107 207 106 53
7 49 72 102 10 122 199 206 191 141
8 115 147 22 126 206 1.552 126 105 66 30 69 51 114
9 54 90 87 41 247 244 75 29 50
10 202 56 196 126 244 344 186 178 84 191 75 132 109 52
11 33 203 191 69 205 186
12 141 314 517 133 79 41 54
13 105 84 133 84 45 84 93
14 90 162 191 45 90 158 74
15 111 75 144 12 150 178
16 50 32 89 29 132 205 68 12 428 230 143 34 143
17 378 142 69 50 69 79 84 158 115 276 1.349 70 40 161
18 65 107 207 51 41 93 178 143 35 414 38 35
19 38 83 117 69 34 38 456 29
20 37 161 53 19 19 54 169 161 306 29 852
21 12 67 121 237
22 71 30 52 35 30
z 23 40 41 34 47 157 139
g 24 140 103 144 30 101 43 12 85 80 62 190
o 25 105 138 126 168 467 402 299 284 388 283 126 316 44 507 36 109 291 171 317
s 26 23 52 287 51 65 39
R 27 185 95 122 80 77 93 34 47
28 36 48 41 19 18 13 274 18
30 50 30 48 54
31 28 28 69 55
32 52 41 49 40 17
33 34
34 18 30 17 25 15 22 36 25
35 46 117 29
36 266 81 89 37 74 286 236 213 35 93 121 35
37 80 74 23 36 34 42 124 80 31
38
39 124 62
40 38 28 50 12 27 6
41 87 69
42 159 47 110 131 107
92 107 69 51 97 87 143 128
93
94 71 29 30 30 37 68
95 29
96 77 45
97 60 37
98 83 35 26 12
99 17
Exterior 349 749 1.163 577 505 423 1.031 584 698 567 570 326 906 276 510 780 1.073 868 446 448
Totalgeneral 3.008 2.730 2.510 2.050 1.998 3.990 3.067 4.057 2.113 3.270 1.698 2.390 1.931 1.760 1.508 3.574 5.449 2.585 2.184 3.026

Tabla 5: Principales relaciones de origen-destino de las zonas de la Encuesta Domiciliaria de Movilidad de Paterna. 2008
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ZONA DESTINO

PLAN DE MoViLIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

1 47 70 105 185 18 17 340
2 71 103 138 50 28 43
3 27 258 41
4 144 192 71 30 18 41 25
5 577 23 46
6 30 168 52 87 30 81
7 101 361 287 80 41
8 43 205 51 104 30 89
9 260 148 19 29 37
10 231 93 18 28 26 25
11 126 48 69
12 79 12 329 15
13 67 44 286
14 507
15 236
16 52 34 85 174 34 34 22 66 213
17 121 35 53 327 399 274 40 36 35
18 157 62 93
19 30 182 148 235 47 54 29 121
20 237 350 35 18 42
21 758 232
22 47 47 201 154
z 23 47 248 67 307
g 24 47 84 773 387 62 13 78
o 25 165 201 179 605 579 384 162 137 69 108 543 6 4 86 79
<Z( 26 695 652 37 191 18 16
Q 27 27 166 455 18 17 17 216 178
28 25 105 55 18 160 63 541 13 162 83 102
30 86 113 39 46
31 109 191 167 48
32 141 26 17 576 1.177 595 342 86
33 78 543 13 113 805 51 624
34 64 17 197 39 565 615 79 7
35 86 33 216 83 342 51 46 161
36 154 79 178 83 48 64 624 7
37 27 36 53 111 372 229 51 23
38 78
39 127 297 94
40 30 77 6 18 338 164 13
41 51 311 87 87
42 121 70 283 194 76 270
92 143 321 63
93
94 201 78 30 13 55 43 87
95 400 103 89 150 103
96 77
97 75 75 94 23 79
98 34 46 105 114 77 37 16
99 139 182 61 183 159 223 40
Exterior 1.028 47 259 800 745 729 113 1.213 18 46 1.211 1.542 1.394 1.238 1.157 173
Totalgeneral 2.453 914 1.358 3.666 1]10.420] 3.616 1.976 3.566 36 740 2.214 5.831 4.115 4.144 2.669 3.319

Tabla 6: Principales relaciones de origen-destino de las zonas de la Encuesta Domiciliaria de Movilidad de Paterna. 2008
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PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA PATERNA

(VALENCIA)

ZONA DESTINO

1 50 70 107 60 100
2 50 38 159 71
3
4 124 28
5 157 69
6 31 30 35
7 8 7 51
8 36 62 30 2 6
9 37
10 93 15
11
12 42 35 97 89 77
13
14 124 45
15 8 0 12
16 31 27 131 100 34 12
17 6 69 107 222
18
19 29
20 37
_ 21
o 22 201
g 23 121
o 24 27 30 51 143 78
< 25 71 77 8 7 477 357 30 400 37 34
g 26 6 226 75
N 27 36
28 36 65 35 13 94 64
30 8 0 103 23
31 78 48 77 105
32 342 2938 8 7 76 6 2 79 79
33 297 8 7 77
34 320 173 15 87 150 37
35 51 16
36 23 94 13 63 253
37 212 162 47 97 23
38 78 265
39 171 94
40 95 289 143 19 14
41 265 1.162
42 47 77
92 97 143 428 105 98
93 36 449 100 34
9 4 23 107 77 105 22
95 100 137 107
96 121
97 94 19 92 17
98 14 98 34 107 17
99 179 265 53 108 36 23
Exterior 1.4509 890 1.230 769 1.766 1.007 2.120 254 158 1.033 972 305
| Totalgeneral 3.636 1.576 2.243 2.207 4.031 2.443 4.271 837 1.147 2.361 320 1.622 1.160

Tabla 7: Principales relaciones de origen-destino de las zonas de la Encuesta Domiciliaria de Movilidad de Paterna. 2008
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e El 1,0% en otra provincia, es decir, en Alicante o Castellon.

. ., - . . - ° 0 i o
La informacion suministrada por el INE, permite caracterizar de manera general, la movilidad EI 0,9% en otra Comunidad Autonoma.

s . e " . . 0, H 1
en el drea de estudio a través de las siguientes variables: * El0,2% se consideran datos no aplicables.

. . . . . 0
e Relacion entre el lugar de residencia y lugar de estudio y trabajo, con el que se determina Al analizar la relacién entre lugar de residencia y lugar de estudio se observa que el 33,0% de

. o , . 0
el indice de autocontencion, tanto para la poblacion activa, como para los estudiantes los estudiantes mayores de 16 afios tenian su lugar de estudio en Paterna y el 2,8% en el

mayores de 16 afios en el mismo rango de edad. domicilio propio. El resto de estudiantes (64,2%), tenia su centro de estudio fuera del

e El ndmero de viajes diarios realizados municipio de Paterna, tal como se presenta en el siguiente grafico.

e El modo de transporte utilizado para ir al lugar de estudio y trabajo

Relacion del domicilio y lugar de estudio
Estudiantes mayores de 16 afios. Censo INE-2001

El siguiente grafico muestra la relacion entre el lugar de residencia y el lugar de trabajo de los

61,6%
0,

ocupados mayores de 16 afos, en el municipio de Paterna en el afio 2001. 33,0%

Relacién del domicilio y lugar de trabajo
Ocupados mayores de 16 afios. Censo INE 2001

0,8%/// \\2,8%
0,2%

52,4% 35,4% o 6o 1,1%
,070

Distinto municipio de la misma provincia Mismo municipio al de residencia
Domicilio propio Otra comunidad
Distinta provincia de la misma comunidad M Varios municipios

\ .
8,0% No aplicable
o,z%/ \
1,0% 2,0%
,0%

0.9% Grafico 16: Relacidn entre el domicilio y lugar de estudio. Censo INE.2001
,970

Distinto municipio de la misma provincia Mismo municipio

Varios municipios Domicilio propio La informacién anterior permite calcular el indice de autocontencidn, que se define como el
Distinta provincia misma Comunidad Otra Comunidad
M No aplicable porcentaje de personas que trabajan en el mismo municipio respecto al total de residentes.

Grafico 15: Relacion entre el domicilio y lugar de trabajo. Censo INE.2001 Los datos de este indice para el municipio de Paterna arrojan los siguientes resultados:

En el caso de los trabajadores, los datos indican que: e ., .
J q e Indice de autocontencion de trabajadores: 0,374

e EI52,4% trabajaba en otro municipio de la provincia de Valencia e ., .
? J P P e [ndice de autocontencidn de estudiantes: 0,358

e El35,4% en el municipio de Paterna

e EI8,0% en varios municipios . ;. o .
70 P En el caso de los trabajadores, el valor del indice sefala que cerca del 62% de la poblacién se

o -
* EI2,0%en el domicilio desplazaba a otros municipios a trabajar.
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En el caso de los estudiantes el porcentaje era similar, cerca del 64% se desplazaba a otros
municipios a estudiar. En este porcentaje tiene un peso importante la poblacién universitaria,

dado que los datos del INE se refieren a estudiantes mayores de 16 anos.

Los datos del Censo del INE en 2001, permiten tener una idea de la magnitud de los

desplazamientos por motivo estudios y trabajo en el municipio de Paterna.

El colectivo de trabajadores mayores de 16 anos, estaba formado por 19.160 personas, lo que
suponia el 40,2% de la poblacién en 2001, El 53,5% de los trabajadores realizaba un viaje, lo
gue significa dos desplazamientos diarios, el 34,8% dos o mas viajes y el 1,6% no realizaba

desplazamientos, tal como se resume en la siguiente tabla.

Viajes diarios movilidad obligada. Censo INE-2001

Movilidad , .
V,I I Un viaje | Dos o mas No aplicable] Total
Obligada

Trabajadores 53,5% 34,8% 1,6% 10,0% 100,0%

Estudiantes 66,1% 27,8% 3,2% 2,9% 100,0%

Tabla 8: Numero de viajes diarios realizados por estudiantes y trabajadores. Censo INE.2001

Lo anterior permite contabilizar 47.192 desplazamientos generados en el municipio por

motivo trabajo.

Del colectivo de estudiantes se puede decir que el 66,1% realizaba un viaje, el 27,8% dos o
mas viajes y el 3,2% no realizaba ningun viaje al dia. Asi se contabilizan 8.044 desplazamientos

generados por motivo estudio.

Aunque la informacion del Censo del INE presenta un gran porcentaje de datos que se

denominan no aplicables (11,7% en el caso de los trabajadores y 6,1% en el caso de los

'la poblacion del 2001 era de 47.687 habitantes, segin datos del INE.
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estudiantes mayores de 16 afios), pueden ayudar a determinar de manera aproximada el
modo de transporte mas utilizado para realizar los desplazamientos por movilidad obligada.

Los datos senalan que el 68,2% de los desplazamientos al trabajo eran viajes motorizados, de
los cuales el 65,6% eran viajes en coche y el 2,6% en moto. Andando se realizaban el 10,3% de
los viajes al trabajo y en transporte publico el 8% de los viajes, de los cuales el 4% eran viajes
en autobus, el 3,1% utilizaba modos ferroviarios (metro-tren) y el 0,9% realizaba trasbordos

intermodales (autobus a tren-metro).

Destaca la casi inexistente utilizacion de la bicicleta en el municipio (0,2%), segun se observa

en el grafico adjunto.

Modo de transporte principal. Ocupados mayores de 16
afos. Censo INE-2001

65,6%

0,2% 10,3%

Coche  Transporte publico M Moto ' Apié MBicicleta Otros No aplicable

Grafico 17: Modos de transporte utilizados por los trabajadores en Paterna. Censo INE.2001
En el municipio de Paterna, los viajes al lugar de estudio en coche y moto representaban el

38,3%, en transporte publico se realizaba el 32,2% de los viajes y a pie el 21,3%, datos que

pueden atribuirse a los desplazamientos de estudiantes de bachillerato (mayores de 16 afios).

Como en el caso de los trabajadores, los estudiantes que utilizaban la bicicleta sélo sumaban

el 0,2%, como se observa en el siguiente grafico.
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Modo de transporte principal. Estudiantes mayores de 16
afnos. Censo INE-2001

32,2%

35,2%

21,3%

6,1%/ j h \3,1%
0,2% 1,8%

Coche Transporte publico Apie B Moto Otros M Bicicleta No aplicable

Grafico 18: Modos de transporte utilizados por los estudiantes en Paterna. Censo INE.2001

PLAN DE MoVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

“igsial > AJUNTAMENT
DE
w PATERNA
(VALENCIA)

Enero 2009

DOCUMENTO 1-91



¥ idormn

4.3. ANALISIS DE LA MOVILIDAD EN POLIGONOS INDUSTRIALES

Como se comentd anteriormente en el segundo punto, la encuesta de movilidad de los
poligonos se realizé con la ayuda de dos tipos diferentes de cuestionarios, uno indicado para
su implementacién por los responsables de las empresas, y otro preparado para su

contestacioén por parte de los trabajadores.

La muestra obtenida, como se ha comentado anteriormente, es de 1.300 encuestas de

trabajadores y de 62 encuestas procedentes de los responsables de las empresas.

A partir de estas encuestas, los resultados obtenidos muestran que el numero de viajes al dia

con origen o destino los poligonos suman un total de 72.300 viajes al dia.

Numero viajes/dia con Origen-Destino en Poligono

Parque Tecnolégico 24.989

Tactica | 7.651

0 20.000 40.000 60.000
Viajes/dia

Estos viajes quedan distribuidos en los tres poligonos como se muestra en el grafico
presentado a continuacion, de tal forma que el poligono que presenta un mayor numero de
viajes es Fuente del Jarro con un 55%, quedando Tactica con Unicamente un 10% del los

desplazamientos totales que se producen en los poligonos.

wiistakyy AJUNTAMENT
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% viajes/dia con Origen-Destino en Poligono

Parque Tecnolégico 34,55%

Tactica 10,58%

0% 25% 50%

Todo ello implica que cada uno de los trabajadores de los poligonos realiza mas de 3 viajes al
dia, siendo especialmente remarcable el valor obtenido en Tdctica que muestra que cada uno
de los trabajadores del parque realiza practicamente 3.48 viajes al dia como se puede

observar en el grafico siguiente.

Viajes/trabajador/dia con Origen-Destino en Poligono

Parque Tecnolégico 3,12

Tactica 3,48

1 Viajes/trabajador/did

Ademas de tratarse de un elevado nimero de viajes por trabajador, las encuestas muestran
que la gran mayoria de los mismos se realizan en transporte privado, como se puede extraer
del grafico presentado a continuacién, que muestra unos porcentajes de los viajes en

transporte privado cercanos a 95% del total de viajes en los tres poligonos, dejando al
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transporte publico con un porcentaje muy reducido, e inexistentes los desplazamientos en

bicicleta o a pie.

%de viajes de cada Tipo de Transporte por Poligonos

93,41%
Fuente del Jarro | 6,59%
0,00%

95,84%
Parque Tecnolégico 4,05%
lo,12%

94,87%
Tactica 5,13%

0,00%

0% 5% 10% 15%

TRANSPORTE PRIVADO = TRANSPORTE PUBLICO m PIE/BICI

Los poligonos se encuentran localizados al Noroeste del municipio de Paterna, con Fuente del
Jarro y Tdctica mds cercanos a Paterna Centro que el Parque Tecnoldgico. Presentan un

nimero de trabajadores estimado de 22.200 y 1.000 empresas repartidas en los tres
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Fuente del Jarro

El Poligono Industrial Fuente del Jarro se promociond en los afios 60 por el Ministerio de
Vivienda y actualmente ocupa aproximadamente 230 Ha donde existen casi 500 empresas, lo
gue lo convierte en una de las concentraciones industriales mdas grandes de Europa, con
aproximadamente 12.000 trabajadores y donde entre su diversificaciéon destacan las empresas

dedicadas a transformados metalicos, construccidn, sector carnico, plastico y papel.

El poligono esta construido en dos fases divididas por la Linea 1 de Metro Valencia, unidas por

un paso subterraneo para el trafico rodado.

Segun la Agencia de Desarrollo Local de Paterna, el nimero de parcelas es de 436 ocupando
las aproximadamente 230.000 m? de poligono con un tamafio medio de entre 3.000 a 7.000

m?, variando desde la miniparcela de 450 m2 hasta parcelas de 20.000 m2.

Zonas
residenciales de
La Canyada

poligonos.
Paterna
Centro
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Con la apertura en diciembre de 2008 de la nueva rotonda (color morado) en la CV-368 (calle
de la Ciutat de Lliria) que permite la conexidon entre Fuente del Jarro y Tactica, el poligono ha
ganado un nuevo acceso a sumar a los ya existentes anteriormente. Estos eran dos accesos
principales (verde en grafico), uno desde la CV-368 a la Fase 1 tanto en sentido Paterna como
en sentido La Canyada, sumado a otro desde la CV-365 evitando el paso inferior.
Complementariamente, existen dos accesos secundarios (amarillo), desde La Canyada y

Paterna de acceso a la Fase 2.

Como salidas, aparte de la nueva opcién proporcionada por la nueva rotonda recientemente
construida, el poligono cuenta con los accesos secundarios como salidas secundarias
igualmente desde la Fase 2, y ademas con dos salidas principales (rojo) desde la Fase 1, una a
la rotonda de Paterna ubicada en la CV-365, y otra directamente a la CV-365 en direccidn

Manises pasado el paso inferior.

Parc Tecnolégic i L’'Andana

Segun la Agencia de Desarrollo Local de Paterna, el Poligono Industrial Parque Tecnoldgico
Valencia nacié en los afios 80 gracias a la iniciativa del Instituto de la Pequefia y Mediana
Industria de la Generalidad Valenciana, (IMPIVA), con el objetivo de alojar industrias de alta
tecnologia y centros de investigacion formacion y desarrollo. Recoge asi centros de
investigacion cientifica y técnica, publicos o privados, asociados por proximidad de
establecimientos y facilidad de relacidon entre actividades innovadoras y técnica avanzada.
Ocupa una extensién de una 105 Ha, repartidas en unas 260 parcelas de superficie media

entre 800 y 2.500 m? donde se recogen las poco mas de 400 empresas presentes en el parque.

En cuanto al Poligono Industrial sector 9, L’Andana, la Agencia de Desarrollo Local de Paterna
se trata de un poligono de clara vocacién industrial en la cual ya existen 14 industrias
asentadas segun el IBI. Esta ubicado en frente del Parque Tecnoldgico al otro lado de la CV-35,

entre la CV-35y la CV-3105 antigua carretera de Lliria.

Los accesos principales al Parque Tecnoldgico y al poligono de L'Andana se realizan desde la

CV-35 (verde en grafico). En cuanto a accesos secundarios complementarios, el Parque
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Tecnoldgico posee uno desde la vecina urbanizaciéon de Mas Camarena por el Noreste, otro en
la conexidon con Heron City por el Este con el paso superior que supera la A-7 y la conexién
mediante una via de servicio hacia el Oeste, en direccién San Antonio de Benagéber, hasta
desembocar en la CV-35. Cabe decir, que las caracteristicas de estas carreteras no reunen las

condiciones necesarias para dar servicio en condiciones a una gran cantidad de vehiculos.

BETERA

Zonas
residenciales de
La Canyada

A

En cuanto a los accesos secundarios de L’Andana, se ha de decir que las condiciones superan
claramente a las de los accesos secundarios del Parque Tecnoldgico, pudiendo accederse
desde la CV-3105, proveniente de la CV-35 en sentido Lliria a la altura del Heron City,
proveniente desde la CV-35 en sentido Valencia desde Colinas de San Antonio de Benagéber o

desde El cami del Comte desde la CV-368.

Tactica

Segun la Agencia de Desarrollo Local de Paterna, el Parque Empresarial Tactica responde a un
modelo de agrupacion empresarial totalmente auténomo disefiado para convertirse en una
ciudad de negocios. Con el objetivo de que el parque pueda funcionar como una auténtica

ciudad, se ha reservado un amplio espacio para la construccién de todo tipo de servicios:
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centro comercial, agencias de viajes, sucursales bancarias, gimnasios, servicios de mensajeria,

estacion de servicio, hoteles...

Actualmente el parque recoge 120 empresas en 120 Ha, y constituye una concepcién
totalmente innovadora respondiendo a un modelo de agrupacién empresarial con caracter

totalmente auténomo.

Zonas \
residenciales de .

La Canyada

- Paterna

En el caso de Tactica los accesos principales se sitian en dos incorporaciones a vias de servicio
desde la CV-368 en direccidén La Canyada. Ademas, presenta accesos desde la CV-35 por el

Norte y desde la CV-365 por el Este, ademas de la nueva rotonda de reciente inauguracion.

En cuanto a caracteristicas generales de los tres poligonos se ha realizado un analisis a partir

de los datos de las encuestas en cuestiones de edades, sexo y nacionalidad.
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La pirdmide de edades muestra que en Fuente del Jarro, la poblacién de trabajadores esta
distribuida con unos porcentajes parecidos de las edades entre 25 y 49 afios, conformando el
75% de la poblacion. Mientras que para el caso del Parque Tecnolégico y Tactica se muestran
unos picos mas marcados para las edades entre 25 y 34, y entre 30 y 39 respectivamente,
formando un 55% de la poblacién en ambos casos. La media de edad que se obtiene para cada
uno de los poligonos es de 38,2 afos para Fuente del Jarro, de 33,8 afios s de media para
Parque Tecnolégico y de 36,7 anos para Tactica. Esto provoca una media en los tres poligonos

de 34,35 afos, lo que denota una poblacién de trabajadores jévenes.

Distribucion de Edades
15-19
20-24
25-29
30-34
35-39
40-44
45-49
50-54

55-59

60-64

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

M Fuente del Jarro m Parque Tecnoldgico m Tactica

En cuanto al reparto de sexos por parte de la poblacion de trabajadores, los resultados
obtenidos denotan que es equitativo en cada uno de los poligonos, lo que provoca una un
porcentaje en la unidn de los tres poligonos ligeramente superior por el valor masculino, pero

con diferencias muy poco remarcables.
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Reparto de Sexos por Poligonos Nacionalidad Total
2,94%
Fuente del Jarro 40,00% 60,00%
Parque Tecnoloégico 55,54% 44,46%
Tactica 51,11% 48,89%
97,06%
0% 25% 50% 75% 100%

Mujeres = Hombres

Espafia m Extranjero

Trabajadores por sexo

A partir de las 1300 encuestas realizadas a los trabajadores, es posible obtener resultados para

la poblacién de 22.207 trabajadores totales de los tres poligonos.

53,28% 46.72%
y o
Numero de trabajadores encuestados
1108; 85%
Mujeres M Hombres H Fuente del Jarro
Parque Tecnologico
Tactica

Por lo referente a la nacionalidad de los trabajadores en los tres poligonos, se ha obtenido un

muy elevado valor de nacionalidad espafiola, haciendo casi insignificante la presencia de otras

nacionalidades.

— 90; 7%

m101; 8%

Nacionalidad por Poligonos

Fuente del Jarro 99,01% I
Para cada uno de los poligonos, se han podido obtener los origenes de los trabajadores
Parque Tecnologico 94,84% . encuestados, y asi se pueden representar los graficos siguientes, indicando también el
porcentaje en cada uno de las cinco zonas residenciales del municipio de Paterna (La Canyada,
Tatica 94,44% B
La Coma, Terramelar, Valterna y Paterna Urbana).
0% 25% 50% 75% 100%

Espafia m Extranjero

Enero 2009 DOCUMENTO 1 -96



¥ idormn

Observando los graficos que se presentan a continuacion se puede comprobar que existe una
cierta coincidencia en los origenes con mayor nimero de trabajadores. Asi, Valencia es la
ciudad origen en los tres poligonos donde los poligonos del municipio de Paterna ofrecen
mayor atraccién, seguida del propio Municipio de Paterna. Alejadas de estas dos primeras, se
encuentran Mislata, Bétera, Burjassot, Torrent y Quart de Poblet, con porcentajes menores,
quedando una cuenta de aproximadamente el 25% de otros municipios que individualmente

varian de 1.5% al0.03%, de los 22.207 trabajadores de los tres poligonos.

Origenes de Trabajadores Conjunto

1,73% 26,39%
1,78%
N 2,52% \

W 2,88%

M Valencia

M Paterna

M Mislata

M Bétera

MW Burjassot
Torrent
Quart de Poblet

M 3,94% Otros

El reparto de los aproximadamente 12.000 trabajadores de Fuente del Jarro gracias a los datos

de las encuestas se puede aproximar al siguiente:

Origenes de Trabajadores de Fuente del Jarro

102% M Valencia
1,03% ’ M Paterna Urbana
1.05% \\ 15,31% MW Mislata
’ TN W Bétera
1192% T W Alaquas
2,00% B L Eliana
m2,03% ¥ La canyada
H2,06% M La Pobla de Vallbona
m2,08% Quart de Poblet
Manises
W 4,08% Lliria
Naquera
H5,10%
Otros
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De la misma forma, los aproximadamente 8.000 trabajadores del Parque Tecnoldgico se

reparten de la siguiente manera:

m Valencia
W Paterna Urbana
M Burjassot
H Mislata
Torrent
W La Pobla de Vallbona
W Bétera
H L’Eliana
H Alboraya
La canyada
Manises
M| Valterna
m Terramelar
HmLaComa
Otros

Origenes de Trabajadores de Parque Tecnolégico

H0,09%
m0,18%
H0,45%
1,09%
1,18%
m1,36%
m1,45%

u1,45%

m1,63%

2,45%
n 2,90°/N

W 4,62%

Por ultimo, el grafico siguiente muestra el reparto de los aproximadamente 2.200 trabajadores

de T4ctica segln los origenes obtenidos a partir de las encuestas.

Origenes de Trabajadores de Tactica

1,11% m Valencia

| Paterna Urbana

0,
H2,15% M Burjassot

23,33%

W 2,22% Quart de Poblet
Torrent
W 2,29% m Alaquas
m Alboraya
M 2,30% H Valterna
3.20% / W Bétera
y o
La canyada
3,33% /-3,40% Ofros

Ademas se puede obtener el reparto de los trabajadores que se desplazan desde el Municipio
de Paterna hacia cada uno de los poligonos por razones laborales. De esta forma los
aproximadamente 3200 trabajadores con origen en alguna de las 5 zonas residenciales del

municipio ser reparten de la siguiente forma a partir de los datos obtenidos en las encuestas:
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Reparto de los trabajadores con Origen en el Municipio

de Paterna
m0,45%

M 2,66%
W La canyada

mLaComa
W Paterna Urbana m11,14%
W Terramelar m0.23%
W Valterna
m85,52%

La gran mayoria de los trabajadores con origen dentro el Municipio de Paterna se desplazan
desde la Paterna Urbana, seguido a una distancia considerable por La Canyada como origen de

los trabajadores.

De la misma forma se puede observar el reparto de los 3.200 trabajadores con origen en el
Municipio de Paterna en cada uno de los poligonos.

Reparto por Poligono de los trabajadores con origen
dentro del Municipio de Paterna

Fuente del Jarro
w7,44% H63,20%

Parque Tecnoldgico

m294% m0,23% H16,94% m0,45% m1,13%

Tactica
m0,77% MW537% W1,53%

0% 10% 20% 30% 40% 50%

m La canyada mLa Coma mPaterna Urbana m Terramelar m Valterna

Analizando los horarios obtenidos de los trabajadores a partir de las encuestas, se puede
observar que se produce un pico muy marcado en las entradas matinales situado entre las

8:00 y las 8:30 de la maiana, donde el pico es coincidente en los tres poligonos, siendo
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acusado especialmente en el Parque Tecnoldgico. Entre las 9:00 y las 9:30 se produce un
nuevo pico, mucho menor que el anterior, pero donde las entradas en Tdctica adquieren un

valor importante.

Entrada Matinal
70%

60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

?

o o (=] o (=] o (=] o (=] o o o
o0 o (5] o [5ed o (5] o L5ed o ™ o
@ @ 9 by by % 'l 2 = =] =) pa
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Parque Tecnoldgico Tactica = Fuente del Jarro = Total general

Analizando en este caso los horarios de salida matinal, se observa un pico elevado entre las
14:00 y las 14:30, pero con un crecimiento constante en las salidas desde aproximadamente
las 13:30. En Fuente del Jarro y el Parque Tecnoldgico ademas aparecen un 10% de las salidas

alrededor de las 15:30.

70 Salida Matinal
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Parque Tecnoldgico Tactica = Fuente del Jarro =—— Total general

En el caso de las entradas vespertinas, no se producen una concentracidon tan marcada como
en los casos anteriores quedando mads distribuidas las entradas. Globalmente, se puede
apreciar un pico, no muy marcado alrededor de las 15 h. Es importante el pico de Tactica de

entradas a las 16h con un 50% de las entradas.
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Finalmente, las salidas vespertinas se vuelven a concentrar en Fuente del Jarro y Parqlue
Tecnolégico alrededor de las 18:30, siendo un pico con crecimiento elevado a partid e las

18:00. Tactica presenta el un pico a las 19:30 mds marcado que el que se produce a las 18:30.
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Segln los datos obtenidos, se puede apreciar que menos en los horarios de entrada
vespertina, se pueden producir gran cantidad de problemas en los accesos en el resto de

entradas y salidas.

Preparando la informacién para la futura diagnosis a realizar en este documento, tanto los
cambios de horario habitual o estival como la flexibilidad de horarios pueden proporcionar

informacién interesante para la introduccion de mejoras en el transporte publico, coche
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compartido y transporte colectivo de empresa, de tal forma que influyen en la adaptabilidad

de los trabajadores a estos medios.

Se puede observar que los horarios son practicamente constantes en los trabajadores de los
tres poligonos, superando un 85% de los 22.200 trabajadores con horarios constante a partir
de las encuestas, lo que ademas permite trasponer los horarios laborales obtenidos a toda la

semana.

Cambio de horario laboral habitual

Fuente del Jarro 10,89_95%
Parque Tecnolégico 6,7_,41%
Tactica 6,6 NN 59

Total general 8,99 NGNS -7

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Si mNo NS/NC

De estos, practicamente el 60% no disponen de flexibilidad horaria, lo que limita el intervalo
de variacion de las llegadas y salidas de los transportes. De esta forma sélo el 34% de los
trabajadores dispondrian de la adaptabilidad necesaria para acoplar sus horarios a sistemas

colectivos de transporte y de coche compartido.

Flexibilidad de horarios para adpatarse a
Transporte Publico o Coche Compartido

Fuente del Jarro 29,70% s 0 1%
Parque Tecnolégico 42,69% D 22
Tactica 2556% NGS5 9%,
Total general 33,97% D 30

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Si mNo NS/NC
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Por ultimo, se produce un cambio de horario laboral en verano en practicamente el 40% de los
encuestados, siendo especialmente remarcable que en Fuente del Jarro el 70% no cambian de

horario en verano y en el Parque Tecnoldgico el 64% si lo cambian.

Cambio de Horario en Verano

Fuente del Jarro [119,80% | 027,

Parque Tecnolégico 63,54% s 0
Tactica 48,89% D 0.00%
Total general 38,45% T 2o
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Si mNo NS/NC

De los 73.323 desplazamientos que se producen por motivos de trabajo a los poligonos, el
reparto modal que se produce en cada uno de ellos se muestra a continuacioén, y se puede
apreciar como claramente el modo mds empleado con practicamente un 80% de los
desplazamientos en cada uno de los poligonos se realiza en vehiculo privado con un unico

ocupante, dejando el uso de transporte publico o colectivo con porcentajes escasos.

83,83%
Reparto Modal

Fuente del Jarro

Ciclomotor Cada dia
= Moto Cada dia
 Metro Cada dia

Coche solo Cada dia

4,19%
Coche acompafiado Cada dia

Como pasajero en coche Cada dia

m1,80% 2,40%
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El caso de Fuente del Jarro es el Unico que presenta un porcentaje ligeramente elevado del
modo metro en comparacion con los otros poligonos, lo que parece légico si recordamos la

disposicion de una linea de metro que sitla una parada en el poligono.

El indice de ocupacién permite conocer el nimero de ocupantes por vehiculo a partir de los
porcentajes de desplazamientos de los coches con un solo ocupantes, los acompafiados y los
desplazamientos como pasajero. Con él, del alto porcentaje de desplazamientos en coche se

obtiene un indice de 1,06 ocupantes por vehiculo en Fuente del Jarro.

En el caso del Parque Tecnoldgico, se repite la ténica de excesivos desplazamientos en coche
con un solo ocupante. Aparece un pequefio porcentaje de desplazamientos en metro, tranvia,
bus y bicicleta, pero que sumados no llegan ni al 5%. El indice de ocupacion en este caso es de

1,13 ocupantes por vehiculo.

81,51%
Reparto Modal

Parque Tecnolégico

H Bici Cada dia
Ciclomotor Cada dia
m Moto Cada dia
mBus Cadadia
W Autocar Empresa Cada dia
m Metro Cada dia

0,29%
Tram Cada dia

o 6,65%
Coche solo Cada dia u1,16% / S~ 439%
Coche acompafiado Cada dia m0,12% m2,72% m0.12%
Como pasajero en coche Cada dia m2,60% 0,46% ’

Para el caso de Tactica nos encontramos que el bus adquiere cierta importancia, alcanzando
un valor de casi 4%, y un 1,26% de desplazamientos en tranvia. En este caso el indice de
ocupacion alcanza 1,14 ocupantes por vehiculo, siendo el mas elevado de los tres poligonos.

En ello influye que aqui se da el mayor porcentaje de coche acompanado.
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78,85%

Reparto Modal
Tactica

Ciclomotor Cada dia
M Moto Cada dia
M Bus Cada dia

Tram Cada dia 1.28%

Coche solo Cada dia
N~ 7,69%

m3,85% 7 K I

\ 3,21%
Como pasajero en coche Cada dia " 3,85% 1,28% ’

Coche acompafiado Cada dia

En el global de los 1.300 trabajadores encuestados, las razones que han descrito en cada una

de las elecciones de modo de transporte han sido:

Para el caso del ciclomotor, la razén que mds pesa para su eleccion con un 81,65% de los
encuestados es que no existen paradas de transporte publico cerca de la casa del trabajador,

seguido por ser un modo rapido con un 60%.

Razones para escoger el Modo en Ciclomotor:

Por precio 14,96%
Por horarios de transporte publico no adecuado 2,78%
Por no haber paradas cerca del trabajo 41,20%
Por no haber paradas cerca de casa 81,65%
Por no tener carnet de conducir [13,39%
Por ser mas rapido 59,17%
Por ser mas comodo  2,48%
Por necesitarlo 40,83%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

En el modo motocicleta el ser rapido es la razén mds escogida por los usuarios de este modo

junto con el precio.
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Razones para escoger el Modo en Motocicleta:

Por precio 49,10%
Por problemas de aparcamiento [5,63%
Por horarios de transporte publico no adecuado 32,99%
Por no haber paradas cerca del trabajo [12,37%
Por no haber paradas cerca de casa [10,40%
Por ser mas rapido 79,19%
Por ser mas cémodo 31,60%
Por poder aprovechar el tiempo (2,81%
Por necesitarlo 11,50%

Por otras razones 1,41%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

La razén mds escogida por los usuarios del Autobus es que no poseen vehiculo propio, con
gran diferencia respecto de la segunda razén mds valorada que es el precio. Los mismos

usuarios indican aqui que los horarios de transporte asi como las paradas no son adecuados.

Razones para escoger el Modo en Autobus:

Por precio NG 28,39%
Por no tener vehiculo propio I 71,18%
Por no tener carnet de conducir NN 23,46%
Por ser mas rapido Il 4,12%
Por ser mas comodo M 3,98%
Por poder aprovechar el tiempo l 2,06%
Por necesitarlo NN 18,52%
Por otras razones M 8,23%
Horarios de transporte publico no adecuado I 10,29%

No existen paradas cerca de casa [l 6,17%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%
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La eleccién del metro como modo de transporte presenta como razones principales el no
poseer vehiculo propio con un 50%, seguido de la no posesién de carné de conducir. Sélo un
23% escoge el metro por una caracteristica positiva como es su rapidez. Se repite de nuevo el
hecho de que los usuarios demuestren un descontento con la cercania de las paradas tanto a

casa como su lugar de trabajo, asi como en los horarios.

Razones para escoger el Modo Metro:

Por precio 327 %
Por no tener vehiculo propio E 49766 0 —
Por no tener carnet de conducir FENSS 7% m—m
Por ser mas rapido FN2244%
Por ser mas comodo FFA;90%
Por necesitarlo F25017 %

Por otras razones 10,68%
Horarios de transporte publico no adecuado 13741 %

No existen paradas cerca del trabajo FEA;90%

No existen paradas cerca de casa M2;59%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

En el caso del Tranvia ocurre una situacién parecida a la del metro. La gran mayoria de
usuarios optan por reste modo primordialmente por no poseer ni vehiculo propio ni carné de

conducir. En este caso, los usuarios se muestran muy contrarios a los horarios establecidos en

2:8585d, AJUNTAMENT
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Razones para escoger el Modo Tranvia:

Por no tener vehiculo

) 64,27%
propio
Por no tener c'arnet de 47,64%
conducir
Por necesitarlo 11,91%
Ho'ra.rlos de transporte 23,82%
publico no adecuado
No existen paradas cerca 11,91%
de casa
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Para la eleccion del modo mas seleccionado por los trabajadores, segun los datos obtenidos
en las encuestas las razones mayoritarias son el hecho de que los horarios de transporte
publico no se consideran adecuados, unido a que el modo escogido se considera mds rdpido y
comodo. Ademads, la distancia desde las paradas hasta la residencia y el lugar de trabajo

suponen una razon con peso para la eleccién de este modo.

Razones para escoger el Modo Coche solo:

Por precio 1,19%

Por problemas de aparcamiento ,00%

el tranvia, con casi un 24% de los encuestados que siendo usuarios del mismo no les parecen Por horarios de transporte publico no adecuado 35,73%
Por no haber paradas cerca del trabajo 19,84%
adecuados. Por no haber paradas cerca de casa 23,14%
Por no tener vehiculo propio 0,08%
Por no tener carnet de conducir [0,72%
Por ser mas rapido 35,48%
Por ser mas cémodo 37,22%
Por poder aprovechar el iempo "7,44%
Por necesitarlo 24,56%
Por otras razones "7,52%
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%
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En cuanto a aquellos que se deciden a compartir coche, los valores alcanzados tanto en
Tactica como en el Parque Tecnoldgico son cercanos al 11% de los trabajadores, mientras que

en Fuente del Jarro no llega al 6% de los trabajadores del poligono.

En el caso de los trabajadores que comparten su coche, las razones mas remarcadas son el
hecho de que los horarios de transporte publico no se adecuan a los suyos con un 53%.
Ademas las distancias hasta el lugar de trabajo, asi como la rapidez y seguridad del modo

escogido también aparecen como razones significativas.

Razones para escoger el Modo Coche acompaiado:

Por precio 5,87%

Por problemas de aparcamiento 0,56%

Por horarios de transporte publico no adecuado 52,82%
Por no haber paradas cerca del trabajo 32,49%
Por no haber paradas cerca de casa 21,01%

Por no tener vehiculo propio = 10,00%

Por no tener carnet de conducir  9,86%

Por ser mas rapido 34,26%
Por ser mas comodo 33,13%
Por poder aprovechar el tiempo 1517%

Por necesitarlo 4,18%

Por otras razones 14,95%

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Para aquellos que realizan sus desplazamientos compartiendo el vehiculo de otra persona,
basan su eleccién del modo principalmente en la no carencia de vehiculo propio, y de nuevo
en que los horarios de transporte publico no son adecuados. Ademas un elevado porcentaje
no disponen de permiso de conducir, y las paradas del transporte publico estan situadas lejos

de su residencia.
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Razones para escoger el Modo Coche como pasajero:

Por precio  3,91%
Por horarios de transporte publico no adecuado 42,27%

Por no haber paradas cerca del trabajo 12,26%

Por no haber paradas cerca de casa 20,09%
Por no tener vehiculo propio 52,00%
Por no tener carmnet de conducir 24,52%
Por ser mas rapido 16,96%

Por ser mas comodo 14,35%
Por poder aprovechar el tiempo  2,61%
Por necesitarlo  2,70%

Por otras razones  5,22%

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Este reparto modal se transforma en que diariamente un 94% de los desplazamientos se
realizan en transporte privado, pero debido a diversos motivos, ya sea por dia de la semana,
averia del vehiculo propio, las condiciones atmosféricas o los viajes de trabajo, el porcentaje
de transporte publico puede variar desde casi un 6% hasta un 18%, lo que indica mejorando
las condiciones del transporte publico, existe un 12% de desplazamientos que se podrian

trasladar del transporte privado al transporte publico.

Cambios de modo eventuales:

Pie/Biciclet 0,04%
le/biciCleta
B 4.68%

o 5,55%
Transporte Publico
18,28%
1%
Transporte Privado °
77,05%

0% 20% 40% 60% 80%

m Diariamente m Eventualmente
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Por otra parte, el conocimiento por parte de los trabajadores de las posibilidades de Modo empleado en los desplazamientos por trabajo:
transporte publico hasta su lugar de trabajo alcanza el 72% en el total general de los = A pie
. . L 36.15% ,
trabajadores, pero aun conociéndolo, no lo emplean, lo que se corrobora con las razones de Motocicleta
.y . . 32.57% Tren
eleccidn del reparto modal descritas anteriormente.
H Autobus

En mi coche solo

éConoce transporte publico? Fuente delJarro Total general En coche de empresa solo
Si 76,24% 68,32% 63,33% 72,10% = 1.04% 9.19% .
No 16,83% 23,10% 32,22% 20,62% 8.76% m2.62% En coche de empresa compartido
NS /NC 6,93% 8,57% 4,44% 7,28% ' ’ 3.81% H2.33% m3.53% ® En mi coche compartido
m Otros
Segun los datos obtenidos en las encuestas la mitad de la poblacién de trabajadores realiza Otros medios empleados por los trabajadores son el camién, taxi, coche de alquiler...

desplazamientos realizados por cuestiones, con un 12% de trabajadores desplazandose cada

dia, y estos desplazamientos se realizan principalmente en coche de empresa o vehiculo Otros medios empleados para desplazamientos en el trabajo:

propio, siendo el porcentaje de los desplazamientos en solitario de casi el 70%. Camion de reparto. |  —— 27.59%
Camién I 26 .98
Avion I 23.21%
Taxi I 9.5,
Realiza desplazamientos por trabajo? Compartiendo otro coche NN 5.63%

Coche alquiler Il 1.90%
Bus escolar Il 1.73%
Alquiler 1l 1.61%
Agencia viajes 1l 1.39%

m 23.80%
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%
W 50.76%

° 9.85%

12.41% El porcentaje de empleados en los poligonos de empresa con vehiculo de empresa es muy
. C

3199 escaso. La mayoria de trabajadores no presenta coche de empresa ni para uso propio ni para
. 0

uso compartido, segun los datos representados en el siguiente grafico a partir de las
49.24%
encuestas.

mNo mSi mPocas veces Muchas veces " Cadadia ' NS/NC
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Trabajadores con vehiculo de empresa

A
Fuente del Jarro 4,95 26,73% l

A
Parque Tecnolégico 487% 12,45%
-
Tactica [9:96% 13,33%
Total general [4:98% 20,26%

0% 20%, 4N AN R/N% 1009,

Para uso propio Compartido m No NS/NC

Si se comparan los tiempos de acceso medios obtenidos para todos los desplazamientos en
funcidn de si se realizan en uno u otro tipo de transporte en cada uno de los poligonos, se
puede observar que el tiempo de desplazamiento medio en transporte publico (56 minutos)
supera con creces al tiempo medio con transporte privado (27 minutos), llegando a ser
practicamente el doble. Atencién especial merecen los datos obtenidos de Tactica y Fuente
del Jarro, de las cuales se obtiene que el desplazamiento medio en transporte publico alcanza

los 80 minutos en Tactica, y de 36 minutos en Fuente del Jarro.

Comparativa de tiempos de acceso medio

Fuente del Jarro 25 36
Parque Tecnolégico 27 58
Tactica 25 81
Total general 27 56
0 10 20 30 40 50 60 70 80

Minutos

TRANSPORTE PRIVADO TRANSPORTE PUBLICO

Mirando las siguientes graficas donde se presentan las localidades que aportan el mayor
numero de trabajadores a los 3 poligonos, ademas de todas las zonas residenciales del

Municipio de Paterna junto con las localidades mds cercanas (en caso de transporte publico
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estdn casi todas las que presentan viajes, y en caso de transporte privado se han eliminado las

gue por lejania o pocos trabajadores no son interesantes)

Tipo de Vehiculo privado

Fuente del Jarro 79,21% ‘
Parque Tecnolégico 88,18% '
Tactica 85,56% '

Total general 83,07% '

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Coche Moto NS/NC

De la gran cantidad de desplazamientos que se realizan en vehiculo privado mas del 80% se

realizan en coche, y el 75% de ellos se realizan con un solo ocupante en el vehiculo.

Numero de Ocupantes de los Vehiculos Privados

Fuerte dei sarro [ | J
parque Tecroisgico (MMM [ )
recica (N~

Total gerera! [ | I

0% 20% 40% 60% 80% 100%

m 1 Ocupante 2 Ocupantes 3 Ocupantes
m 4 Ocupantes ® 5 Ocupantes NS/NC
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Este hecho se ve apoyado por la cantidad de plazas de estacionamiento que se presentan en
los poligonos. En la mayoria de los trabajadores no presentan problemas de aparcamiento en
su lugar de residencia a partir de los datos recogidos, disponiendo la mayoria de aparcamiento

en la misma residencia o en la calle.

Por parte de los trabajadores con origen en el Municipio de Paterna, la mayoria disponen de
plaza de aparcamiento en su residencia, a excepcion de la Paterna Urbana donde se reduce a

menos de un tercio de los trabajadores con este origen.

Trabajadores de Paterna segun aparcamiento en origen

La canyada [0 62,67%
La Coma [ TA00,00% Ty
Paterna Urbana __
Terramelar [0 150,00 o SO
Valterna [F0 2% T T 48% )

Total Patera [0 82,78% 1,0 SN

0% 20% 40% 60% 80% 100%

32,32% J

27,86% )

= Si, en mi edificio  Si, cerca de casa W No, aparco enla calle = NS/NC

Por otro lado, las condiciones de plaza de aparcamiento tanto de los trabajadores con origen
en el Municipio de Paterna como de los municipios origen del mayor nimero de trabajadores

se presenta en los siguientes graficos.

Trabajadores de Paterna segin aparcamiento en poligono

La canyada

La Coma

Paterna Urbana [115,16% IS 35

Terramelar
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37,19%

Valterna 8,48%

Total Paterna (124,620 NGOG 72/,

0%

[ Aparcamiento de Empresa
mEnlacale

NS/NC

Trabajadores segun aparcamiento en poligono

Alaquas

Alboraya

Bétera

Burjassot

L’Eliana

La Pobla de Vallbona
Manises

Mislata

Paterna

20% 40% 60%

1 Otros

32,03%

80%
Aparcamiento, paga el trabajador

100%

32,97%

Quart de Poblet 24546 I e 8 %/ »

Torrent
Valencia
Total general

0% 20% 40% 60%

= Aparcamiento de Empresa

mEnla calle m Otros
NS/NC

estética de saturacion correspondiente.

35,60%

80%

100%

Aparcamiento, paga el trabajador

El grafico mas interesante es el que se presenta continuacién, que muestra como a excepciéon
del Parque Tecnoldgico, la mayoria de trabajadores de los tres poligonos, que realizan en su

mayoria los desplazamientos en vehiculo privado, estacionan sus vehiculos en la calle, con la
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Trabajadores segun aparcamiento en poligono

Fuente del Jarro | 2:90 9% 25,74% ’

Parque Tecnoldgico

Total general 31,57%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Aparcamiento de Empresa Aparcamiento, paga el trabajador
HEnla calle Otros

Intencion de cambio modal

Entre todos los trabajadores encuestados que han resultado como usuarios de transporte
privado, se ha realizado una evaluacion de intencién de cambio modal. Esto permitira conocer
condiciones y aspectos necesarios para que el trasvase de viajeros de este tipo de transporte

al transporte publico.

Intencion de Cambio Modal
I 56,44%

. e 73,83%
Usaria transporte publico 64,44%

I 7 1.52°%
I 17.82%

o 20,94%

Usaria bici 13,33%
20,17%
I 45.54%
. 51,17%

Compartiria coche 42.22%
I 50.12%
I, 42.,57%

Usaria transporte colectivo 60,65%
de empresa 54,44%
I 55.51%
0% 25% 50% 75%
M Fuente del Jarro Parque Tecnolégico Tactica W Total
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Existe una gran predisposicion en los tres poligonos y en particular en el Parque Tecnoldgico
de emplear el transporte publico para acceder a los puestos de trabajo, asi como una buena

acepcidén en posibles sistemas de coche compartido y transporte colectivo de empresa.

Las condiciones indicadas por los trabajadores encuestados para que pudiera hacerse posible

este trasvase hacia los modos de transporte publico se presentan a continuacién.

Los datos revelan que una condicién importante es que el desplazamiento en transporte
publico pudiera costar menos tiempo que el desplazamiento en coche. Asi mismo, la
coincidencia de horarios del transporte publico con los horarios de entrada y salida laborales
es un aspecto muy valorado. Analizando por poligonos, los trabajadores Tactica ademas
adjudican un gran valor a que las paradas del transporte publico actuales no se encuentras a
una distancia apropiada de su lugar de trabajo ademas de un servicio frecuente y el hecho de

caminar poco, coincidiendo con el Parque Tecnoldgico en estas ultimas.

Condiciones de cambio a transporte publico

Si conociera la oferta existente

Si pudiera sentarme

Si hubieran paradas cerca de mi trabajo

Si tuviera que caminar poco

Si la empresa ofreciera otras posibilidades en
desplazamientos de trabajo

Si los tramos a pie fueran seguros

Si costara menos tiempo que en coche

Si empresa pagara parte

Si Entrada/Salida igual al transporte

Si servicio fuera frecuente

Si pudiera hacer otras actividades

Otros

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

M Fuente del Jarro Parque Tecnolégico Tactica W Total general
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Los limites de tiempo se sitlan en:

(min) Fuente delJarro Total general
Caminar menos de 10 9 9 9
Diferencia con tiempo en coche menor de 19 20 18 20
Espera menor de 13 12 10 11

Para el cambio encaminado a realizar los desplazamientos en bicicleta, los usuarios de
transporte privado proponen la integracién de un carril bici hasta los lugares de trabajo como

la condiciéon mas importante, principalmente en Tactica y Parque Tecnolégico.

Condiciones de cambio a bicicleta

Si hubiera carril bici
Si hubiera Bicipark seguro
Si pudiera cambiarme o ducharme

Si empresa diera bici

Si la empresa ofreciera otras posibilidades
en desplazamientos de trabajo

Otros

0% 20% 40% 60% 80%

B Fuente del Jarro Parque Tecnolégico Tactica W Total general

En cuento a sistemas de coche compartido, que son aceptados por el 50% de los trabajadores
encuestados, requeriria de un sistema mediante el cual la empresa pudiera encontrar los

trabajadores mas adecuadas para compartir los vehiculos entre ellos, segun las respuestas

obtenidas.

el AJUNTAMENT
PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA m@ PATERNA
(VALENCIA)

Condiciones de cambio para compartir coche

Si empresa busca con quien
Si dieran compensacién econdmica
Si tuviera horario fijo

Si existiera transporte alternativo asegurado

Si la empresa ofreciera otras posibilidades
en desplazamientos de trabajo

Otros

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

M Fuente del Jarro Parque Tecnolégico Tactica  m Total general

Ademas de ello, las otras razones afnadidas por parte de los encuestados adquieren gran

importancia aqui, y son principalmente que los horarios y destinos sean coincidentes.

Otras razones para compartir coche

Destinos coincidentes 37,14%
Horarios y destinos coincidentes 25,711%
Horarios coincidentes 22,14%
Con conocidos 16,43%

Coche de empresa para compartir [2,14%
Alternarlo con otro compariero [0,80%
Compartir gastos  [0,70%

Eleccién dias a compartir [0,60%

0% 10% 20% 30% 40%

En lo referente a la posibilidad de cambio hacia el transporte colectivo de empresa, se
valoraria muy positivamente que las paradas se situaran de tal forma que los trabajadores no

tuvieran que caminar en exceso y los desplazamientos costaran menos que en coche.
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Condiciones de cambio a transporte colectivo de empresa

Si caminara poco, paradas cerca de casa

Si la empresa ofreciera otras posibilidades en
desplazamientos de trabajo

Si costara menos tiempo que en coche
Si existiera transporte alternativo asegurado

Si pudiera hacer otras actividades

Otros

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

M Fuente del Jarro Parque Tecnoldgico Tactica W Total general

Los tiempos frontera que aparecen como media en cada uno de los poligonos y en el conjunto

de los tres poligonos:

(min) Fuente delJarro Total general
Caminar menos de 9 9 10 9
Diferencia con tiempo en coche menor de 17 18 16 18

Adicionalmente, se ha realizado un estudio de las recomendaciones de de mejora de los
modos de transporte publico, colectivo de empresa, a pie y bicicleta, a tanto los usuarios de

transporte publico, como del global de encuestas obtenidas.

A raiz de ellos, es posible enfatizar aquellas mejoras que puedan resolver las necesidades
solicitadas por los trabajadores en la medida de lo posible. De esta forma, en lo relativo al
transporte publico, la peticion de mayor frecuencia de paso se convierte en una de las
recomendaciones mas importantes en el global de encuestas, llegando a ser critica entre los
usuarios del mismo. Del mismo modo, la coincidencia de horarios con las entradas y salidas
laborales aparece de nuevo aqui como una cuestién importante, como se obtuvo en la

intencion de cambio modal.
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Recomendaciones para mejorar Transporte Publico
Esta satisfecho 10,23%

Mas frecuencia 14,63%
Menor nimero de transbordos 8,39%
Tiempo viaje mas corto 9,47%
Horarios adaptados a Entradas/Salidas 11,62%
Poder sentarme 2,16%
Paradas mas cerca de mi trabajo 5,77%
Paradas mas cerca de mi casa 7,39%
Mejoras de PMR 2,08%
Empresa pague parte del billete 3,77%
Paradas y recorridos a pie mas atractivos 2,54%

Otros " 1,00%
Todas las encuestas 0% 10% 20% 30% 40% 50%

Analizando exclusivamente las recomendaciones de los usuarios de transportes publico, se

puede observar que la frecuencia de paso es cuestion a tener muy en cuenta.

Recomendaciones para mejorar Transporte Publico
Esta satisfecho  0,00%
Mas frecuencia 86754 %
Menor nimero de transbordos m——————— 34,62%
Tiempo viaje mas corto IEE————————— 34,62 %
Horarios adaptados a Entradas/Salidas s 55,77%
Poder sentarme ' 9,62%
Paradas mas cerca de mi trabajo === 11,54%
Paradas mas cerca de mi casa mm————— 30,77 %
Mejoras de PMR  mmmmmm 13,46%
Empresa pague parte del billete === 17,31%
Paradas y recorridos a pie mas atractivos s 11,54%
Otros mm 577%

m Sdlo Usuarios Transporte Publico 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

En cuanto a las recomendaciones por parte de ciclistas y peatones aparece como necesaria

una mejora en carril bici y aceras, de la misma forma que integrar rutas mas directas.
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Recomendaciones de mejora de Ciclistas y Peatones

Esta satisfecho 0,46%

Mejoras en carril bici y aceras 4,77%
Rutas més directas 3,16%
Mejoras en bicipark 1,77%
Poder cambiarse o ducharse 1,69%
Otros 0,77%
Todas las encuestas 0% 5%

Recomendaciones de mejora de Ciclistas y Peatones
Esta satisfecho [N 1,92%

10%

Mejoras en carril bici y aceras I ei62%

Rutas mas directas [ 7,69%

Mejoras en bicipark [ 5,77%
Poder cambiarse o ducharse [ 5,77%
Otros [N 1,92%

0% 5%
m Sélo Usuarios de Transporte Publico

Por ultimo, en cuestiones de transporte colectivo de empresa, se hace necesario obtener

tiempos de viaje mas cortos y horarios de coincidentes con las entradas y salidas laborales.

10%

Recomendaciones de mejora del Transporte Colectivo de Empresa

Esta satisfecho [ 0,62%

Recorridos mas flexibles para realizar otras o
actividades I 0,46%

Tiempos de viajes mas cortos | NG 1,54%
Horarios adaptados a Entradas/Salidas I 1,39%
Paradas mas cerca de mi casa I 1,00%
Toda la plantilla pueda beneficiarse I 0,85%
Mejoras PMR [l 0,38%

Otros 10,08%

B Todas las encuestas 0,0% 2,5% 5,0%

Recomendaciones de mejora del Transporte Colectivo de Empresa
Esta satisfecho NN 1,92%

Recorridos mas ﬂe>_<|ples para realizar otras I 2,00%
actividades
Tiempos de viajes mas cortos I 3,90%
Horarios adaptados a Entradas/Salidas I 4,00%
Paradas mas cerca de mi casa [N 2,02%
Toda la plantilla pueda beneficiarse GGG 3,85%
Mejoras PMR N 1,92%

Otros  0,00%

B Solo Usuarios de Transporte Publico  0,0% 2,5% 5,0%
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A partir de las 62 encuestas a empresas recibidas de las 999 empresas existentes en los tres
poligonos se puede obtener resultados de las caracteristicas de las empresas. Los resultados
mas representativos van a ser los obtenidos para Parque Tecnolégico, debido a que ha sido el

poligono con mejor respuesta.

Empresas encuestadas por poligono

m42;67%

M Fuente del Jarro
m Parque Tecnoldgico
m Tactica

11,189
" & m9;15%

Dentro de las empresas encuestadas, se encuentra una distribucion de los trabajadores donde
la mayoria, un 41% son licenciados superiores en el conjunto de los tres poligonos.
Individualmente, en el Parque Tecnoldgico este valor asciende hasta alcanzar practicamente el
50% de los empleados, mientras que en Fuente del Jarro practicamente un 40% alcanza el
bachillerato elemental o formacion profesional de grado medio. En el caso de Tactica existe un
porcentaje del 29% de trabajadores con primer grado de estudios, quedando el resto
repartido equitativamente entre licenciados superiores, diplomados y con bachiller o

formacidn profesional de grado superior.

PLAN DE MoVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA
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Distribuciéon por categorias

. . . 6%
Licenciado Superior °
40,19%

20,58%

Diplomado
18,22%

Bachillerato/FP Superior 19,30%

19,57%

Bachillerato Elemental/ 6,50%
FP Medio 13,66%

Primer Grado

Sin estudios

0% 10% 20% 30% 40% 50%

M Fuente del Jarro = Parque Tecnologico = Tactica B Total general

En cuestiones de aparcamiento privado, se obtiene que el 70% de las empresas encuestadas

presentan aparcamiento privado en sus recintos.

Dispone de aparcamiento privado?
Fuente del Jarro
Parque Tecnoldgico

Tactica

I

Total general

0% 20% 40% 60% 80% 100%
= Si mNo = NS/NC
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Adicionalmente a los viajes debidos a los trabajadores, es necesario conocer el nivel de visitas
que reciben los tres poligonos. Un total de practicamente el 90% de las empresas encuestadas
respondieron afirmativamente a la pregunta de existencia de visitas, obteniéndose una media
de 10 visitantes/dia en los tres poligonos, con un horario de maxima afluencia localizado en la

mayoria de las empresas encuestadas entre las 10:00 y las 14:00.

Recibe visitas?
Fuente del Jarro
Parque Tecnolégico

Tactica

Total general

0% 20% 40% 60% 80% 100%

= Si mNo

Promedio de visitantes/dia

Fuente del Jarro

Parque Tecnolégico

Tactica

Total general

o
N
N
2]
o)
5
-

2
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En relacion a la existencia de flexibilidad horaria, los datos muestran que la mayoria de
empresas no disponen de ella. Ademas, la disposicién por parte de las empresas para

adoptarla no es positiva.

Hay flexibilidad horaria?

Fuente del Jarro
Parque Tecnoldgico

Tactica

Total general

0% 20% 40% 60% 80%

N
o
N
>

= Si mNo

Adoptaria flexibilidad horaria?

Fuente del Jarro — 36,36% l
Parque Tecnologico — 38,10% '
Tactica — 55,56% l

Total general _ 39,47% l

0% 20% 40% 60% 80% 100%

= Si mNo © NS/NC

El transporte colectivo de empresa aparece como practicamente inexistente en los tres
poligonos, debido a que los resultados muestran que ninguna empresa de las encuestadas
respondid afirmativamente. Asi mismo, la predisposicion por parte de las empresas a adoptar

un transporte colectivo de empresa tampoco es positiva.
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Hay transporte colectivo de empresa?

Fuerte det o (R 22 )
paraue ecracgico (MM .
racica (R

ot gererat (I ]

0% 20% 40% 60% 80% 100%
ENo © NS/NC

Adoptaria transporte colectivo de empresa?

Fuente del Jarro _ 18,18% ’
Parque Tecrolégico 7_ 30,95% '
racica 11:11% G 1.
rotaigeneral 1272% RO 2251 )

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Si mNo = NS/NC

En cuanto al coche compartido, no se ve apoyado por parte de las empresas, al mostrarse que

practicamente un 60% de las encuestadas no lo fomenta.

Fomenta el coche compartido?

Fuente del Jarro _ 36,36% '
Parque Tecnologico 26-1_9%_ 23,81% '
racica [ 1%
roaigeneral (1507% RN 0% )

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Si mNo © NS/NC
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Por otra parte, en la predisposicién por parte de las empresas de implicarse para motivar un
cambio resulta mas positiva en este ambito, alcanzando valores del 30% de las empresas
encuestadas con buena predisposicién, siendo Tactica el poligono que presenta mayor

numero de empresas favorables al apoyo del coche compartido.

Dispuesto a fomentar el coche compartido?

Fuente del Jarro 27,27% _ 45,45% '
T 2ee% 42.86% J

Parque Tecnoldgico 30,95%
Tacica 44,44% . [xm
Total general 29,94% _ 40,11% '

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Si mNo = NS/NC

Al preguntarse a las empresas sobre su implicacién en cuestiones de movilidad, el resultado es
positivo, obteniéndose un 57% de ellas predispuestas a colaborar en acciones relacionadas
con la movilidad, asi como la creacion de un responsable en la empresa que apoye estas

acciones.

Colaboraria en acciones de promocion de la movilidad?

Fuente del Jarro 54,55% - 36,36% ‘
Parque Tecnoldgico 66,67% -3,52%‘
Tactica s333% |

D 200 )

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Si mNo = NS/NC

Total general 56,95%
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Crearia responsable de la movilidad en su empresa?

Fuente del Jarro _ 36,36% '
parque Tecnlbgico [ az8e% I °05% |
Tactica [ 6i67% (11

Total general [ dzg2%. . N z0¢ )

0% 20% 40% 60% 80% 100%
mSi mNo = NS/NC
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4.4 DEMANDA DE TRANSPORTE PUBLICO

Para averiguar la demanda y caracterizar sus elementos bdsicos se ha procedid a una serie de
tomas de datos que por un lado se han sacado de los sistemas de peaje y otros puntos de

investigacion.

En concreto el siguiente estudio de demanda se basa sobre los datos que se detallan a

continuacion:

» Sistema de cancelacion de Metrobus. Con este sistema se obtienen los viajes por dia,
mes, afio y parada de subida de cada viajero del servicio interurbano que recorre el

municipio, las lineas 130 y 140 de Metrobus.

» Sistema de venta y cancelacion de MetroValencia. Habiendo estaciones abiertas no
todos los usuarios cancelan su titulo de viaje, aunque metrovalencia dispone de
sistemas de conteos y contraste con los datos de billetes vendidos en sus taquillas que
le permiten estimar para cada estacién los viajeros subidos por dia, mes, afo y las

zonas entre las cuales se desplaza.

» Encuestas de Origen Destino de la eTM. La eTM realiza encuestas a bordo de los
autobuses para contratar y verificar los datos provenientes del sistema de cancelacién
y para obtener la demanda de viajeros en Origen Destino. La muestra que utiliza para
estas campafias de datos no es nunca inferior al 60% de la total, ofreciendo por tanto

una informacion con un elevado nivel de confianza.

» Encuesta a bordo de las lineas 140 y 130 de Metrobus.

» Encuesta a bordo de los vehiculos del servicio municipal de Paterna en 2006.

» Informe actuacién ejercicio 2007 Transporte Municipal de Paterna (TMP)

» Encuesta en las 6 estaciones de metrovalencia presentes en el territorio en el mayo del

2005.

Esta cantidad de informacién es suficiente para averiguar con la precisién necesaria la

demanda presente en territorio su ambito de desarrollo y las principales caracteristicas utiles

Sy - AJUNTAMENT
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para avanzar una serie de analisis de previsidn futura. No obstante hay que sefialar que en
este estudio faltan los datos relativos a la demanda de la EMT que sirve con las lineas 63 y N3,
la zona de Terramelar y que las encuestas se han realizado durante el mes de mayo de 2005

cuando la prolongacién de la linea 4 de tranvia todavia no se habia producido.

La metodologia utilizada en las encuestas a bordo de las lineas de Metrobus se ha disefiado
para conocer mas a fondo las caracteristicas de esta demanda ya que con los datos
provenientes del sistema de cancelacién y de las encuestas de la eTM ya se dispone del
numero de viajeros y de su distribucidn espacial. Estas encuestas han captado 368 usuarios de
2630 de la linea 140 y 912 de 1. 900 usuarios de la linea 130 y 132 que se han reducido a una

Unica linea, la linea 130, averiguando los siguientes datos:

» Dispersion en origen y en destino del viaje (distancia del punto de inicio/fin del viaje,

modo de acceso y dispersién, intermodalidad, etc...)
» Motivo del viaje.
» Tipo de Billete.
» Frecuencia diaria y semanal del viaje.
» Disponibilidad de carné y vehiculo motorizado.

» Un aspecto que mejoraria en el servicio de transporte publico (percepcién de la

calidad).

De la misma manera se operé en 7 estaciones de la linea 1 de metrovalencia, realizdndose la
encuesta durante las 8 horas punta de subidas y bajadas (de 6:45 a 10:45 de la mafiana y de
14:30 a 18:30 de la tarde), alcanzando un tamafio muestral que sirve para expandir los
resultados a todos los viajeros consiguiendo un error medio del 5%. El cuestionario que se
utilizé en estas encuestas ha sido el mismo utilizado en las encuestas de las lineas de
Metrobus, afadiendo como ultima pregunta la disponibilidad de los usuarios a un posible
trasbordo a transporte urbano en Paterna. En este caso se ha querido ademads detectar la

sensibilidad de los viajeros que utilizarian el autobus urbano respecto a los tres aspectos mas
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importantes: el coste, la cercania de origen o destino (cobertura) o la coordinacién con el
metro (importancia de horarios, frecuencia y puntualidad). Las estaciones donde se llevo a

cabo la encuesta se indican a continuacion:
Estacion dia

Les Carolines/Fira Lunes 9 de mayo de 2005

Campament lunes 9 de mayo de 2005
Paterna martes 10 de mayo de 2005
S. Rita martes 10 de mayo de 2005

Fuente del jarro miércoles 11 de mayo de 2005

La Cafada jueves 12 de mayo de 2005

La Vallesa viernes 12 de mayo de 2005

La encuesta a bordo del servicio urbano de Paterna se realizd para conocer el niumero de
usuarios durante un dia medio y el origen y destino del viaje. Para ello se utilizd la
metodologia de las tarjetas numeradas que se entregaban a cada usuario en la puerta de
entrada y se recogian en la puerta de bajada, averiguando de este modo el O/D para el 100%

de la demanda.

Este estudio de demanda que realizd EDETANIA Bus en el afio 2005, para definir y disefiar la
propuesta de servicio, estima que en el afio 2011 viajen en las lineas urbanas de TMP
(Transporte Municipal de Paterna) aproximadamente 373.000 viajeros, siendo su evoluciéon

media la que se ilustra en el cuadro que sigue:
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| 2.007 2.008 2.009 2.010 2.011
294996  340.031 356.357 372.682

Viajeros/afio
Estudio de demanda* | 249.960

*Elaboracidn Edetania bus afio 2005.

La estimacion preveia que durante los primeros 2 afios se alcanzaria un efecto de crecimiento
mayor en cuanto algunas de las componentes de crecimiento actlan mads rapidamente que
otras. En concreto el efecto de captacion de viajes que actualmente se realizan con otro modo
(coche y a pié), es él que tiene una inercia mas lenta, estimando su accion completa en el arco

de quinquenio.

Evolucion de la demanda por aino

372.682
340.031

320,000 326.432

.
i
o

#
200.00075
~

176.214

estimacion de EDETANIA
== prevision en el PLIEGO

2006 2007 2008 2009 2010 2011

Durante el primer ejercicio en el afo 2007 el Transporte Urbano de Paterna cuenta con
216.359 (desde el 27 de enero hasta el 31 de diciembre), que expandido al entero ano
significan aproximadamente 228.300 viajeros. Esto marca una diferencia de — 8,6% sobre el
compromiso de viajeros de la oferta. Sin embargo, la diferencia es mas pronunciada (12,2%), si
la comparamos con la demanda minima requerida en el pliego de condiciones (art.54) en el

que se fijan 260.000 viajeros durante el primer ejercicio.
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La diferencia proviene principalmente del valor inicial de viajeros considerado en el pliego
(200.000 viajeros), ya que la demanda medida en las lineas de transporte urbano fue de

176.214 viajeros.
El servicio de transporte urbano de Paterna iniciado en 2007 produjo un incremento de mas

de 52.000 viajeros durante el primer afio lo que significa un crecimiento del 29,6%, cifra muy

proxima a la pedida en el pliego de condiciones (30%).

Evolucion de viajeros del TMP

300.000
260.000

249.960

250.000 578,352
200.000 | 176.214

150.000
100000 | | -

50.000 -

2006 2007

viajeros Il compromiso M pliego

El cuadro de tarifas, que se adjunta a continuacién y el uso de los diferentes titulos demuestra
gue casi el 90% de la demanda se reparte entre etapas de coste maximo (billete sencillo 0,65€)
y billete de coste 0 €. Un 7% de la demanda usa el billete de uso frecuente, bono 10 a 0,45€

por etapa, y un 4% viaja con billete sencillos con descuentos a 0,20€.

Distribucién de la demanda segun tarifa
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0,20 €
0,45 € 4%
-€
39%
50%

RESUMEN POR TARIFA VIAJEROS % COSTETITULO  COSTE ETAPA
SENCILLO 0,65€ 108.048 49,9% 0,65€ 0,65€
SENCILLO 0,20€ 8.809 4,1% 0,20€ 0,20€
BONO 10 AzuL 13.803 6,4% 4,50 € 0,45 €
ABONO 30 URBANO 1.521 0,7% 20,00 € 0,44€
BONO TRANSBORDO/METROPOLITANO 25 0,0% 6€/11€ 0,55 €
TARJETA ESTUDIANTE 17.280 8,0% - € 0,00€
TARJETA JUBILADO 38.649 17,9% - € 0,00 €
TARJETA MUNICIPAL 11.716 5,4% - € 0,00 €
BILLETE CERO 7.268 3,4% - € 0,00€
JUSTIFICANTE TARJETA DE USO GRATUITO 9.327 4,3% - € 0,00 €

TOTAL 216.446 0,36 €
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Como se puede observar en el grafico anterior, si se analiza con mas detalle la demanda y los
ingresos en funcion de las distintas lineas urbanas observamos que las lineas con mayor
ocupacion son la 5, la 6, la 41 (o también 4a) y la 42 (o también 4b). También se puede analizar

la distribucion del ingreso medio por etapas y linea:

0,45
0,42
0,39

0,40

0,36

0,35
0,35 0,33 032 0,34
0,31 !
0,30 0,28
0,26

0,25
0,20

LINEA1 LINEA2 LINEA3 LINEAS5 LINEAG6 LINEA7 LINEA8 LINEA9 LINEA LINEA

41 42

También es posible analizar la evolucién de la demanda segun el mes del afio:

30.000
25.000
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15.000
10.000

5.000

ingresos == viajeros
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La estructura tarifaria y el reparto de las etapas por titulo permite reflexionar sobre los

siguientes aspectos:

El reparto de la demanda se agrupa practicamente en 4 bloques tarifarios, como se ilustra
en el grafico mostrado precedentemente, lo que contrasta con los 10 diferentes titulos
presentes actualmente en la red urbana de Paterna.

El 89% de la demanda se divide entre el uso de la tarifa maxima o la tarifa O€. Esto
evidencia que la estructura tarifaria podria ser mucho mds simple que la actual
simplificando también su gestién.

Con la estructura tarifaria actual no existe practicamente integracién entre los servicios
urbano y los metropolitanos. Esto es debido principalmente a los titulos a coste 0€, que
evidentemente, producen un atractivo muy superior respecto a las tarifas metropolitanas
de 1,05€.

Dentro de las tarifas a coste O€ las tarjetas para jubilados, estudiantes y municipales suman
el 31,3%. Entre estos los que suman una mayor participacidon son sin duda alguna los

jubilados que suman casi 40 mil viajes lo que representan un 18% del total.

DEMANDA DE TRANSPORTE DE LA LINEA 140 DE METROBUS (El Plantio - Paterna — Valencia)

Los datos de demanda de la linea 140 de MetroBus, ofrecidos por el Area de Estudios y

Planificacién de la eTM, ponen claramente de manifiesto la positiva evolucién que se registra

en el pasaje de esta linea desde el afio 2001, que coincide con el inicio de la explotacién por

parte de la concesionaria Edetaniabus.

EdetaniaBus ha reforzado la linea 140 reduciendo la frecuencia de paso a 15’ entre el casco

urbano de Paterna y Valencia. Los viajeros contabilizados al cierre del afio 2004 fueron

787.802, frente a los 682.569 del afio 2001, lo que supone un incremento acumulado del

15,4% en tres anos.
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Evolucidn de viajeros aino en la linea 140 de
MetroBus. Fuente: eTM

787.802

778.308

718.963
707.690 707.085
I ] I

1999 2000 2001 2002 2003

2004

En todo caso, cabe sefalar ademas la contribucién positiva que ha tenido al incremento de

viajeros en esta linea la politica tarifaria que ha puesto en marcha la eTM con la introduccién

de su Abono Transporte, titulo que ha ido registrando una aceptacién cada vez mayor entre

los usuarios desde su puesta en marcha, como refleja la tendencia creciente que registra la

evolucién de viajeros desde que este titulo se pusiera a la venta. De hecho, el incremento de

los viajes en AT de la linea 140, segun fuentes de la eTM, es ademas superior al incremento

medio que éste titulo registra en el conjunto del Area Metropolitana de Valencia.

Evolucidn de viajeros anuales y reparto por titulos de
viaje. Fuente: eTM.

707.690

644.235 636.097 638.191
602.991 628.444

1999 2000 2001 2002 2003 2004

M B. Sencillo [ Abono Transporte
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Si se analiza en concreto la demanda de viajeros del mes de mayo de 2005, se puede observar
en el siguiente grafico que la demanda media en dia laborable es de aproximadamente 3.035
viajeros diarios, en sdabados es de 1.405, mientras que durante los dias festivos se reduce

hasta 677 viajeros diarios.

Subidos dia durante el mes de mayo 2005 en la linea 140 de Metrobdus.

3.500 4

3.000 4

2.500

2.000

1.500 -

1.000 -

500 4

1.2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31

Observando la ocupacion media de viajeros por expedicion en mayo de 2005, ésta se
mantiene por debajo del limite fijado para garantizar un desplazamiento en condiciones de
calidad y seguridad para el viajero, que se estima, en este tipo de vehiculos, en

aproximadamente 4 viajeros por m2, es decir hasta unos 75 viajeros por expedicion.

Subidos por expedicion en sentido Valencia Paterna en la linea 140 de

MetroBus
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Subidos por expedicién en sentido Paterna Valencia en la linea 140 de

MetroBus
75
70
65
60
55
50
45
40
35
30
25
20
15
10
5
0
F 58 2 8 3 F ¥ 8 £ 83 3 5 8 & 3 8§ 8 % I 8 &5 98 ¢
N0 e e e g g g 98 98 3y 8 8 s SsS 5 3833 R

La matriz Origen — Destino de la linea 140 es posible obtenerla a partir del Area de Estudio y
Planificacién de la eTM, que realiza conteos y encuestas periddicas, al objeto de determinar
las matrices Origen — Destino de los viajeros metropolitanos. Los datos de la linea 140, que se
adjuntan a continuacidn, se refieren a mayo de 2005 y cubren aproximadamente el 87% de la

demanda total de la linea en un dia laborable medio

Una aproximacion de la matriz de distribucién de los desplazamientos diarios a partir de la

muestra seria:

o ]
£ 2 = g |
E % (] (%] =
ORIGEN / DESTINO "] = T o 3 = o =
< < < = T~ | O = <
S scol| o =z | 22 |w =z =
= za| = = =z |5 = =
=] W 4 = Ha |5 = S
= < W = Ll =L O = — T
VALENCIA CENTRO 0,08% | 0,04% |0,08% | 0,30% | 21,25% | 0,04% | 1,25% | 1,33%
VALENCIA NUEVO CENTRO - 0,19% | 7.75% | - |038% 027%
VALENCIA PIO XII - - - | 0,08%| 958% | 0,04% | 0,46% | 0,57%
BENIMAMET 0,49% |0,15% [030% | - | 3,88% | - | 0,04% 011%
12,96 ] A
PATERNA CASCO URBANO | 16,76% | 7,15% |~ | 1,56% | 563% | 0,15% | 1,82%  1,48%
Ja
FUENTE DEL JARRO 0,15% | 0,04% |0,04% | - | 015% | - - -
EL PLANTIO 0,53% | 0,23% |0,46% | - | 0,38% |0,04% - | 0,04%
LA CANYADA 0,46% |0,34% 034%| - | 053% | - | 0,04% 0,08%

25
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Aplicando a esta matriz el nUmero medio de viajeros en dia laborable medio obtenido durante

el mes de mayo 2005 obtenemos el nimero de desplazamientos para cada relacidn.

s Q
E = | = g |z
E % i ] =
ORIGEN / DESTINO o |z = oS = o =)
< | = < z= | ~|0O = =
o Co| o T |2 2| w Z >
=z |zx| = = |2 |E = =
Ll w = Ll = Ll = - 3
— — = — = = @ w =% L
= = w = ] < X | S — E
VALENCIA CENTRO 2 1 2 ¢ 645 | 1 38 | 40
VALENCIA NUEVO CENTRO | 0 0 ] 235 | 0 12 8
VALENCIA PIO XII 0 0 0 2 291 1 14 | 17
BENIMAMET 15 5 9 0 118 | 0 1 3

PATERNA CASCO URBAND 509 | 217 | 393 47 171 5 55 45

FUENTE DEL JARRO 5 1 1 0 5 0 0 0
EL PLANTIC 16 7 14 0 12 1 0 1
LA CANYADA 14 10 10 0 16 0 1 2

Como se puede observar en la matriz que sigue, aproximadamente 1.150 viajes, el 38% de los
desplazamientos de la linea, se realizan entre el casco urbano de Paterna y la Gran Via
Fernando el Catdlico, y 2.290 (el 75%) entre el casco urbano y la ciudad de Valencia. En esta
matriz se observa ademas que existen 201 viajeros diarios (el 6,6%) entre Valencia y las
urbanizaciones de La Cafiada y del Plantio. Por ultimo, destacar la particular relevancia que
presentan los desplazamientos internos al municipio de Paterna, que suponen el 10,3% de la

demanda total, siendo 314 los viajes contados en este ambito.

Si se expande este resultado al numero de viajeros obtenido en el ailo 2004, cuando se han

contado 787.802 viajeros obtenemos la siguiente matriz de viajeros anuales:
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ORIGEN f DESTING

VALENCIA CENTR O
VALENCIA NUEV O
CENTRO

VALENCIA PIO XN
BEMIMAMET
PATERMA CASCO
URBANO

FUENTE DEL JARR.O
EL PLANTIO

LA CANYADA

VALEMCIA CENTR O 599 299

wn
-]
W

2,395 | 167.382 [ 299 | 9.881 | 10.430

VALEMNCIA NUEV O CENTRO 0 0

=]

1.497 | 61084 0 2994 | 2096

VALEMCIA PIO XII 0 0 0 599 75.457 299 | 3593 | 44391

BEMIMAMET 3,893 | L1983 | 23% 0 30.542 0 299 398

PATERMNA CASCOURBANCO | 132.049(56.293 | 102,106 | 12.277| 44.316 | 1.198 | 14.373| 11.678

FUENTE DEL JARRO 1.198 299 299 0 1.198 0 0 0
EL PLANTIO 4,192 | L.797 | 3593 0 2,994 299 0 299
LA CANYADA 3393 | 269 | 2655 0 4,192 0 299 599

DEMANDA DE TRANSPORTE DE LAS LINEAS 130, 132 DE METROBUS

Si se analiza la evolucidn de viajeros en el corredor de Burjassot - Parque Tecnoldgico, esta
denota como desde 2001 se registré un continuo decremento de viajeros. Esto se debid a las
continuas reducciones de servicio de autobus, como consecuencia del traslado de demanda
hacia las lineas 1 y 4 de MetroValencia que penetraron en el mismo corredor. Ademas, se
produjo un elevado trasvase de demanda desde la linea 130 a la linea 132; lo que produjo que

en la actualidad sélo exista una linea con el nombre linea 130 que circula por dicho corredor.

Evolucidn de viajeros en el corredor de Burjassot-Parque Tecnoldgico.
700000 - CC T T T T T s T s oo oo
600.000
500.000
400.000
300.000 -
200.000 -

100.000 -

1999 2000 2001 2002 2003 2004

LINEA 130 M LINEA 132 B TOTAL
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Esta evolucién unida a la base de datos de viajeros de la eTM que ofrece también las matrices
de origen-destino de la linea MetroBuUs obtenidas de una encuesta de origen-destino del afio

2005 con una expansién a viajeros anuales permite obtener la matriz total del corredor:

(=]

o

G}

.E ‘Q

jud [}

LU =

TOTAL CORREDOR - _g < Total

3 : s < y 3

[¥] wy jur} = = =

r ! = o o o

| % E o = o«

s 2 & S 5 &
VALENCIA 0 25.963 0 25.937 0 0 51.900
BURIJASSOT 32.454 7.374 9.158 59.884 9.6200 14.029 132.519
EMPALME 0 9.219 802 45.636( 12.025| 48.630 116.311
LA COMA 25.937 65.896 47.525 401 0 2.806 142.563
Urh. Cruz de Gracia 0] 2.398 5.596 0 0] 4q1 8.395

PARQUE

TECNOLGGICO 0 6.413 48.630 802 799 0 56.644
Total| 58.391 117.264| 111.711| 132.659| 22.444| E5.866 508.334

La linea especial que existia hasta la urbanizacién de Valterna, presentaba una demanda de
25.038, por tanto se puede resumir lo siguiente para las lineas de Metrobus que sirven el

municipio de Paterna:

Total traficos urbanos de Paterna en las Lineas de Metrobus: 86.653

Total Trafico relacionado con el término municipal de Paterna: 1.222.730

No obstante hay que sefalar como la prolongacion de la linea 4 de tranvia hasta La Coma vy
hasta Valterna haya restado indudablemente viajeros de las lineas Metrobus, datos todavia no

disponibles.

Dentro del término municipal de Paterna la linea 1 de MetroValencia tiene hasta 6 paradas
que sirven directamente los desplazamientos que se generan desde este municipio hacia el

exterior y viceversa, e incluso alguno dentro del propio término municipal.
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Como se puede observar en el siguiente grafico, donde se recoge la variacion mensual de
viajeros subidos en el conjunto de paradas de MetroValencia durante el afio 2004, la linea de
tendencia representa una evolucién comun al resto de servicios de transporte publico, con
puntas en los meses de mayo y octubre-noviembre, y fuerte descenso en el mes de agosto.
Cabe seiialar no obstante, la particularidad que ofrece la punta que se registra en marzo,
como consecuencia de la festividad de Fallas y la importancia que adquiere el modo
ferroviario en dichos dias, al ser el modo de transporte que no se ve afectado por el colapso
gue se produce en las calles.

Variacion mensual de subidos en las estaciones de
metrovalencia en el término municipal de Paterna

90.045 o1

49.857

En definitiva, los viajeros subidos por parada durante el 2005 ascendieron a un total de
966.179, lo que significa que la demanda de viajeros de Paterna atendida por la linea 1 de
MetroValencia asciende a casi dos millones de viajeros anuales, si consideramos que la

mayoria son viajeros con origen o destino final fuera del término municipal de Paterna.

ESTACION 1999 2005

SANTA RITA ol 81.252
FUENTE DEL JARRO 29.936 35.459
LA CANYADA 180.860| 241.149
LA VALLESA 15.897 21.196
CAMPAMENT 271.176 245.158
PATERNA 346.303 341.965

Total 844.172 966.179

wiistakyy AJUNTAMENT
PLAN DE MoOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA "ﬂg pATDEERNA
(VALENCIA)

Subidos durante el afio 2005 en las estaciones de MetroValencia
en el término municipal de Paterna

341.965

245.158

SANTARITA FUENTE DEL LA CANYADA LA VALLESA CAMPAMENT  PATERNA
JARRO

En cuanto a la evolucién de viajeros cabe sefialar el importante crecimiento en el periodo
1999-2005, casi un 15%, como consecuencia principalmente de la apertura del nuevo
apeadero de Santa Rita, asi como de la creciente demanda que se ha ido registrando en las
areas de desarrollos urbanos (la Canyada y la Vallesa) ya que como se puede comprobar las

estaciones del nucleo principal registran descensos moderados.

Viajeros subidos
350.000 -
300.000
250.000 -
200.000
150.000 -
100.000

50.000 -

Font del Jarro

la Canyada

Campament Paterna

1999 2000 = 2001 = 2002 = 2003 W 2005
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. . relacion entre la Canyada y Paterna, estando a continuacidn la relacidn interna de Paterna
Subidos por hora en las estaciones de Paterna y Campament durante

un dia laborable medio del mes de mayo de 2005 por delante de cualquiera del resto de ntcleos.

Finalmente, si se analiza la demanda a lo largo del dia, cabe sefialar que la distribucién de la

142
96
60 carga se produce siguiendo un patréon mas comun de servicio de transporte interurbano, con
40
20 l ‘ ‘ ‘ ‘ I J ol - unas puntas muy acentuadas en la mafiana y el mediodia, que la distribucién que resulta mas

500 €00 7:00 800 S:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 15:00 20:00 21:00 22:00 23:00 frecuente en los servicios urbanos, donde la distribucion de la demanda se realiza de manera
B CAMPAMENT B PATERNA
mas plana.
160 === == === == m e mmm e
De acuerdo con la encuesta de subidos y bajados por parada que se realizdé en 2005, el servicio 140
de transporte publico urbano que venia realizandose en el municipio de Paterna transporta 120
diariamente aproximadamente 659 viajeros entre las dos lineas; lo que supone una demanda 100
total de aproximadamente 176.000 viajeros anuales de todo el servicio. 30
60
Analizando los viajeros subidos por parada, se observa que mayoritariamente los viajeros se 40

generan el nucleo principal de Paterna, en el Barrio de la Coma y en la zona de urbanizaciones 20

de la Canyada, registrando el resto de nucleos valores ya muy reducidos.

7:15 8:22 9:44 11:20 11:22 12:28 13:50 15:45 16:52 18:29 19:36 20:53

300 - 266

250 7 ] La demanda total afio entre las 20 zonas que reunen las distintas paradas del servicio urbano

izz : 133 168 del Ayuntamiento se resume en la matriz de Origen Destino se adjunta a continuacién, donde

100 4 guedan senaladas las zonas de mayor demanda, de tal forma que se demuestra de nuevo que
504 34 23 23 las relaciones de origen destino mas con mayor demanda son las conexiones entre La Coma y
L I = | o

‘ ‘ el casco urbano, asi como de La Canyada con el casco urbano.
Burjassot  Colinas Font del laCanyada LaComa Paterna Terramelar Valterna
Jarro

De hecho, analizando los viajeros por parada de subida y parada de bajada, se observa que la

relacion mas intensa que sirve el servicio urbano es entre la Coma y Paterna, seguido de la
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Destinos
La Coma
Burjassot Farmacia
Paterna Cuevas
Paterna Vicente Mortes
Paterna Jacinto Benavente
Paterna Pais Valenca
La Coma
Paterna Vicente Mortes
Paterna Vicente Mortes
Paterna Vicente Mortes
La Coma
Paterna Cementerio
La Coma

4.011

11.765
SEGUN LINEAS INTERURBANAS 130 Y 140

Origen
Paterna Pais Valencia
La Coma
Paterna Vicente Mortes
Montecafiada
La Cafiada c¢/29
Terramelar

Valterna

8.824

11.498

8.824

5.348

9.359

27.274

de

on

.7

535
la explotaci

8.022

4.813

’

, 4sl COmMoO con

2.407

6.952

1.604

3.476

SERVICIO URBANO DEL AYUNTAMIENTO

g g R G N

18. Burjassot. ¢/ D. Juan de Austria

16. Terramelar

1. Colinas. CC

2. Colinas. Terrerola

6. Cafiada. ¢/ 29

9. Paterna. ¢/ V. Mortes

10. Paterna. c/12 de Mayo

13. Paterna. Cueva

15. Paterna. ¢/ Pais Valencia

17. Burjassot. Facultad de Farmacia
20. Valterna

TOTAL
Para comenzar, a partir de los datos de demanda de servicio urbano

los datos obtenidos a partir de las encuestas a trabajadores de los poligonos presentes en el
De esta forma, el planteamiento necesario para el andlisis de la demanda existente en el
municipio para el Transporte Municipal de Paterna se centra en tres fuentes de informacién
comentados en las paginas precedentes, se puede presentar un esquema de los origenes que

Conocidas las lineas ofertadas y las demandas obtenidas a partir de las informaciones
presentadas, se han completado los datos con informacién de la explotacién de la Encuesta

Domiciliaria de Movilidad realizada en este plan de movilidad
mas desplazamientos generan y los destinos mas atractores.

término municipal.
bien distintas.
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La tabla presentada muestra como resumen la demanda total del afio, estando clasificada del
tal forma que se ordenan los origenes de mayor a menor desplazamientos, en rojo, verde y
amarillo, de la misma forma que los destinos quedan clasificados con los mismos colores en
funcién de su capacidad de atraccidn para cada uno de los origenes. De esta forma, se
demuestra que las conexiones entre el Casco Urbano con La Coma y La Canyada deben de ser

abundantes.

La segunda fuente de informacion se trata de recordar los resultados de la Encuesta de
Movilidad en los Poligonos Industriales. En ella, se obtuvo que el reparto de los 3.200
trabajadores con origen en el Municipio de Paterna en cada uno de los poligonos era el
siguiente, con lo que quedara definida la importancia de cada una de las conexiones con los
poligonos en funcién de la demanda que pueda captar. La mayoria de los trabajadores
residentes en el casco urbano de Paterna se poseen su puesto de trabajo en el poligono

Fuente del Jarro (63%) y un 17% en el Parque Tecnoldgico.

Reparto por Poligono de los trabajadores con origen
dentro del Municipio de Paterna

Fuente del Jarro

H7,44% H63,20%

Parque Tecnoldgico

H16,94% m0,45% m1,13%

m294% m0,23%

Tactica
m0,77% W537% m1,53%

0% 10% 20% 30% 40% 50%

W Lacanyada mLa Coma mPaterna Urbana m Terramelar m Valterna

Para finalizar, la ultima fuente de informacidn adicional de demandas para el TMP se trata de
la Encuesta Domiciliaria de Movilidad, que permite obtener la demanda de conexidn entre
zonas de trasporte, a partir del analisis de los desplazamientos que se hacen actualmente en
transporte publico, los desplazamientos a pie y en vehiculo privado, y un analisis de los

desplazamientos totales sin segregarlos por modos.

2:8585d, AJUNTAMENT
PLAN DE MoVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA m@ PATDEERNA
(VALENCIA)

Recordando las zonas de transporte que se definieron para la Encuesta Domiciliaria de

Movilidad (EDM):

STre—

|Zenas de Trangporte
Faterna 1-27, 41,42 92
La Canyada 28,32, 34,35, 37, 40
Fargue Tecnologico 30
La Coma 3339
Terramelar usmsss 31 3B
Fuente del Jarra 36
Walterna 93,95
Carrefour 94
Tactica 96
Cruz de Gracia 97
He rion City 98

Del analisis de la EDM ya se sabe que las zonas mas tomadas como destino de les

desplazamientos son Paterna (zona 25y 17, 6 y 8)), La Cafiada (32) y Fuente del Jarro (36).

Destinos mds visitados en viajes TOTALES

25 9.675
17 3.022
32 | 2.962 |
6 2.464 1
8 2.399 1
36 | 2173 1
34 | 2.007
26 1.994 |
2% 1.980 |
16 | 1.930 1
33 1.880 1
10 | 1.867

0 1.000 2.000 3.000 4.000 5.000 6.000 7.000 8.000 9.000 10.000
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PLAN DE MoVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

Analizandolo por cada uno de las zonas residenciales del municipio:

PATERNA URBANA Desplazamientos %
1-27 Desplazamientos TOTALES al resto de zonas de tte 68.687 100,00%
41,42 En bus urbano 2,50%
92 Conductor 10.158  77,77% En coche 19,02%
Acompafiante 2.904  22,23%
A pie] 52.246 76,06%

458, AJUNTAMENT

PATERNA
(VALENCIA)

36

25
33
94
16
28
37
24
34
92

Desplazamientos TOTALES del Nucleo Urbano al resto de zonas de tte

755

4.000

6.000 8.000

Desplazamientos EN BUS URBANO del Nucleo Urbano al resto de
zonas de tte

360

200

300 400

Desplazamientos EN COCHE del Nucleo Urbano al resto de zonas

de tte
992
863
759 !
655 ;
640 1
635 l
603 l
543 1
526
520 ;
497 ;
0 200 400 600 800 1.000

LA CANADA Desplazamientos %
32,34 Desplazamientos TOTALES al resto de zonas de tte 14.570 100%
28,35,37 En bus urbano 2,09%
40 Conductor 8.344  93,51% En coche 61,24%
Acompafiante 579 6,49%
A pie] 4.425 30,37%

Desplazamientos TOTALES al resto de zonas de tte

.336

400 800 1.200

1.600

2.000  2.400

2.800  3.200

Desplazamientos EN BUS URBANO al resto de zonas de tte

32
99
34
37
28
40
35
25
27
36
30

0 25 50 75 100
Desplazamientos EN COCHE al resto de zonas de tte
‘ ‘ ‘ ‘ ‘ 1,831
0 250 500 750 1.000 1250 1.500 1.750 2.000
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LA COMA Desplazamientos %
33 Desplazamientos TOTALES al resto de zonas de tte 3.689 100%
39 En bus urbano 3,05%
Conductor 1.112 67,19% En coche 44,86%
Acompaiiante 543  32,81%
A pie| 1.707 46,26%

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

edai AJUNTAMENT
DE

| PATERNA

] (VALENCIA)

Desplazamientos TOTALES al resto de zonas de tte

1.102

0 200 400 600 800 1.000 1.200

Desplazamientos EN BUS URBANO al resto de zonas de tte

0 25 50 75 100

Desplazamientos EN COCHE al resto de zonas de tte

0 150 300 450 600

MONTECANADA Desplazamientos %
99 Desplazamientos TOTALES al resto de zonas de tte 1.920 100%
En bus urbano 1,88%
Conductor 1431  98,50% En coche 75,69%
Acompafiante 22 1,50%
A pie| 241 12,54%
Desplazamientos TOTALES al resto de zonas de tte
38 : : : : 265
99 ‘ 251
35 223
32 183 |
28 182 l
37 179 :
34 ‘ 1593 3
25 139 ; ;
41 108 | | |
30 61 l l l l
40 %53 : : : :
0 25 50 75 100 125 150 175 200 225 250

38
99
37
32
25
41
34
28
35
30
40

o

Desplazamientos EN COCHE al resto de zonas de tte
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PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

PATERNA
(VALENCIA)
VALTERNA Desplazamientos % TERRAMELAR Desplazamientos %
93 Desplazamientos TOTALES al resto de zonas de tte 1.837 100% 31 Desplazamientos TOTALES al resto de zonas de tte 1.689 %
95 En bus urbano 0 0,00% 38 En bus urbano 0 0,00%
Conductor 537 100,00% En coche 537 29,21% Conductor 516 100,00% En coche 516 30,55%
Acompafiante 0 0,00% Acompafiante 0 0,00%
A pie| 1.300 70,79% A pie 1.092 64,65%

Desplazamientos TOTALES al resto de zonas de tte Desplazamientos TOTALES al resto de zonas de tte

0 150 300 450
0 100 200

No se obtienen en autobus

No se obtienen en autobus

Desplazamientos EN COCHE al resto de zonas de tte

Desplazamieqtos EN COCHE al resto de‘ zonas de tte 265

150

34

25 144

30

31

37

98

19

0 50 100 150
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Estos resultados indican que por demandas, las conexiones principales a conseguir en el

transporte publico deben ser, por orden de importancia:

PATERNA

Desplazamientos TOTALES al resto de zonas de tte
Zonas principales de demanda:

68.687
Paterna 26,6,4,42,17
La Canyada
Fuente del Jarro
La Coma
Carrefour

LA CANYADA

Desplazamientos TOTALES al resto de zonas de tte
Zonas principales de demanda:

Paterna 25, 16, 42, 27
La Canyada
Montecanyada
Fuente del Jarro

LA COMA

Desplazamientos TOTALES al resto de zonas de tte
Zonas principales de demanda:

Paterna 25, 4, 24,
Fuente del Jarro
La Canyada
Heron City
Parque Tecnoldgico

MONTECANYADA

Desplazamientos TOTALES al resto de zonas de tte
Zonas principales de demanda:

1.920
La Canyada
Paterna 25,12
Montecanyada
El plantio
Terramelar
Parque Tecnolégico

VALTERNA
Desplazamientos TOTALES al resto de zonas de tte 1.837
Zonas principales de demanda: Paterna 25,19
La Canyada
Parque Tecnoldgico
Terramelar
Heron City
TERRAMELAR
Desplazamientos TOTALES al resto de zonas de tte 1.689

Zonas principales de demanda:

Paterna 26, 2, 10
Fuente del Jarro
Tactica
Heron City

el AJUNTAMENT
PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA “ﬂg PATERNA
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90.000 7 T 10
80.000 -
70.000 -
60.000

50.000 -

Viajeros
}
w
wy/soJaleIn

40.000 -

30.000 -

20.000 -

10.000 -

0 : T . . . . . : T 0
LINEA1 LINEA2 LINEA3 LINEA41 LINEA42 LINEAS LINEA6 LINEA7 LINEAS LINEAS

Viajeros = Viajeros/km

A partir del informe de actuacidn realizado por Edetania para 2007, es posible obtener,
sabiendo la demanda de las lineas y los kildmetros recorridos por cada una de ellas, el ajuste
entre la oferta y la demanda, es decir los viajeros/km de cada una de las lineas. El grafico
precedente muestra valores extremadamente bajos en 6 de las 10 lineas actuales del TMP,
muy por debajo de 1 viajero/km, y 4 lineas que presentan valores aceptables e incluso muy
buenos como la linea 41 (4a) entorno a 9,5 viajeros/km o las lineas 6 y 42(4b) con

aproximadamente 7 viajeros/km.

Globalmente, el conjunto de lineas de TMP presenta aproximadamente 1 viajero/km, lo que
es un valor muy bajo, dado a que en otras ciudades se alcanzan valores de entre 2 y 4

viajeros/km.
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4.5 DEMANDA DE TRAFICO PRIVADO

A partir de la campafa de aforos automaticos y manuales, con la informacion extraida de la
encuesta telefénica de movilidad (matriz origen destino) y con los datos de aforos del
Ministerio de Fomento y la Generalitat Valenciana, se ha podido calibrar el modelo de

movilidad de la ciudad de Paterna.

La movilidad en Paterna se ha modelizado con el software VISUM, que permite caracterizar la
movilidad segun los modos de transporte existentes en la ciudad. En este punto, se presentan

los resultados de demanda en vehiculo privado.

En primer lugar se va a analizar el trafico existente en las vias interurbanas del dambito de
atraccion de Paterna. Las IMD (Intensidades Medias Diarias) registradas en las principales

autovias de Paterna son:

e A-7 = El by pass de Valencia, a su paso por el término municipal de Paterna, registra

unas intensidades de trafico de 107.000 vehiculos diarios.

e C(CV-35 - Registra intensidades de trafico variables segin la seccidén a analizar,
descendiendo a medida que se aleja de Valencia. Entre Valencia y la CV-310 (Burjassot)
registra una IMD de 130.000 vehiculos, entre la CV-310 y la A-7 hay una intensidad de
trafico de 92.000 vehiculos diarios y a la altura del Parque Tecnolégico la IMD

desciende hasta los 76.000 vehiculos.
e V-30 = esta autovia, entre la A-7 y la CV-365 registra una IMD de 46.000 vehiculos.
e (CV-30 - Entre la CV-30y la CV-31 la intensidad media diaria es de 56.000 vehiculos.

e (CV-31 - En el tramo sur de esta autovia las IMD oscilan entre los 51.000 y los 59.000
vehiculos (Feria de Valencia y acceso a Paterna por avenida del Pais Valencia). En el

tramo norte (enlace con la CV-365), la IMD registrada es de 36.000 vehiculos.

el AJUNTAMENT
PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA m@ PATERNA
(VALENCIA)

CV-365 = entre la CV-35 y el acceso al poligono Fuente del Jarro y Vicente Mortes, la
IMD es de 41.000 vehiculos. Entre Fuente del Jarro y la V-30, la intensidad baja hasta

los 36.000 vehiculos diarios.

CV-368 o calle ciutat de Lliria = El eje que conecta Paterna con la Canyada a través del

poligono Fuente del Jarro registra una IMD de 19.000 vehiculos a su paso por el

poligono y de 15.000 a su paso por la Canyada.

Fuente: Mapa de carreteras del 2007. Ministerio de Fomento
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Para el andlisis del trafico urbano se llevé a cabo una campaifia de aforos manuales y
automaticos, realizando aforos de 24 horas y de cuatro dias, para poder diferenciar las pautas

de movilidad entre un dia laborable y un festivo (sabado y domingo).

La medicion se ha realizado con aforadores automaticos de tipo digital que han detectado y
almacenado la informacién durante una varios dias consecutivos segin el detalle de

programacion ilustrado a continuacioén:

& Highway Data Management

-~ Study Duration:
Start Study o | eas R

End Study on: |oct/08/08 16:00 -

- Frames in Study

Data Period: | 60
116,00

El mes durante el que se realizaron los aforos fue octubre de 2008. En la tabla siguiente se

muestran en sombreado los dias en los que se dispone de datos de aforos.

Octubre 2008

LM |{M|J|V ]S |D
1 2| 3| 4 5
) 7 8 | 9 |10 |11 | 12
1314 | 15| 16|17 | 18 | 19
20121 (22232425 26
27 |28 | 29| 30 | 31

kil AJUNTAMENT
PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA 'M PATERNA
(VALENCIA)
La intensidad de trafico aforada se ha recopilado diferenciando 6 categorias de vehiculos en

funcién de la longitud. Esta agrupacién se realiza atendiendo a las caracteristicas de los

propios vehiculos objeto del aforo, asi como a las especificaciones técnicas de los aforadores.

Los grupos o categorias elegidas son las siguientes:
e Menorde3m
e De31a51m
e De52a87m
e De88al121m
e 122a182m
e Masdel1l83m

La ubicacidn del aforador automatico digital en la calzada queda de la siguiente manera. (Calle

29, en la Canyada)

e

Direccion Paterna

Salida Patera

Enero 2009
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Dentro del municipio de Paterna se han realizado aforos automaticos en 11 puntos distintos. Fecha del
for PUNTO 4 PUNTO 5
Los puntos e IMD en laborable son: dloro
Horario de
Dh a 23:59h Entrada Salida Entrada Salida
e Punto 1: Avenida del Pais Valencia =2 14.980 veh/dia U7-0ct-08 1855 4062 4855 3837
08-oct-08 2014 4346 5384 4160
e Punto 2: Calle Vicente Mortes = 19.164 veh/dia
e Punto 3: Calle del Poligono Norte = 17.140 veh/dia FE;P;C?E| SUNTO 7 PUNTO © DUNTO 8
* Punto 4: Avenida Rei en Jaume = 6.360 veh/dia Horario de | Carrefour a | C/Melissa a | CV386 a CV35 a CV31 aC/ | C/Alginet a
e Punto 5: Avenida Primero de Mayo = 9.544 veh/dia Oh 2 23:39h | C/Melissa Carrefour CV35 CV386 Alginet CV31
) . BN h/di 13-0ct-08 1895 2580 5049 3519 3111 3150
e Punto 6: Avenida Europa = 10.605 veh/dia 12008 5405 5586 2815 3339 3181 3320

e Punto 7: Calle de Melissa = 5.081 veh/dia

e Punto 8: Calle Alginet - 6.401 veh/dia

Si analizamos individualmente cada uno de los puntos aforados, podemos entender la
e Punto 9: Cami del Comte = 8.568 veh/dia

distribucién horaria de la demanda en ese punto, donde se ubican las horas punta, qué
e Punto 10: Carretera de Lliria o CV-368 = 22.898 veh/dia

porcentaje representan sobre el total de la IMd, etc.
e Punto 11: Calle 29 - 13.886 veh/dia

Las IMD registradas por sentidos de circulacidn son:

Fecha del
aforo PUNTO 1 PUNTO 3 PUNTO &
Harario de
Oh 2 23:59h Entrada Salida Entrada Salida Entrada Salida
02-oct-08 0378 5267 7853 8231 4550 5905
03-oct-08 0487 5493 8385 8755 4532 6073
04-oct-08 5903 3233 8194 8025 2014 4367
05-oct-08 4578 2446 1350 1600 2460 2851
Fecha del PUNTO 2 PUNTO 10 PUNTO 11
aforo
Horario de Entrada Salida Entrada Salida
Oh 2 23:59h Entrada Salida poligono poligono Paterna Paterna
16-oct-08 0467 0307 10504 11221 6183 6744
17-oct-08 0798 0366 10973 11925 6553 /333
18-oct-08 7464 6425 7055 8537 54290 5878
19-oct-08 5626 4534 6392 6487 4340 4966

Los dias 4 - 5y 18 — 19 son fin de semana. Normalmente, la IMD en fin de semana llega a

disminuir alrededor de un 40%.
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Como se puede observar en la tabla y en el grafico resultante, la pauta de movilidad de los
dias laborables es casi idéntica (2 y 3 de octubre). Se registra una punta de entrada hacia
Paterna muy importante de 8 a 9 de la mafiana, con intensidades de 800 vehiculos hora, lo
que significa una punta del 8,8% del total de la IMD. Existe otra punta de tarde de 16 a 17

horas, con intensidades de trafico cercanas a los 800 vehiculos hora (8,5%).

Los fines de semana, la IMD baja notablemente. No existe la punta de mafiana ni la de tarde,
sino una punta de entre 300 y 450 vehiculos hora de 10 de la mafiana a 2 de latarde. De2a 5
la intensidad de trafico disminuye drasticamente y de 5 a 9 de la noche vuelve a situarse cerca

de los entre los 300 y los 500 vehiculos hora.

PLAN DE MoVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

Los resultados del aforo de entrada a Paterna son:

§edaiy AJUNTAMENT

PATERNA
(VALENCIA)

PUNTO 1 ENTRADA
De A 01-oct-08 | 02-oct-08 03-0ct-08 | 04-0ct-08 | 05-oct-08 | D6-oct-08

0:00 1:00 100 146 155 189 62
1:00 2:00 30 45 118 136 37
2:00 3:00 18 29 98 117 13
3:00 4:00 8 21 79 110 3
4:00 5:00 11 17 70 90 9
5:00 6:00 27 34 38 42 33
5:00 7:00 106 107 67 57 98
7:00 8:00 436 458 89 62 443
8:00 2:00 830 833 156 75 863
9:00 10:00 579 518 222 91 530
10:00 11:00 441 413 292 144 405
11:00 12:00 478 416 337 192 440
12:00 13:00 512 546 394 254 463
13:00 14:00 597 638 468 332 5639
14:00 15:00 696 751 420 255 587
15:00 16:00 462 506 220 137 480
16:00 17:00 802 763 253 201

17:00 18:00 537 584 363 270

18:00 19:00 677 647 353 391

19:00 20:00 690 573 462 388

20:00 21:00 626 601 562 498 415

21:00 22:00 395 394 402 383 328

22:00 23:00 247 225 291 223 181

23:00 0:00 149 121 187 145 121

TOTAL 1417 9378 9487 5903 4578 5205

La salida de Paterna por Blasco Ibafiez y la rotonda de Pais Valencia registra una punta de
mafiana de 8 a 9 de 500 vehiculos hora, lo que representa una punta del 10% de la IMD. Por la

tarde se registra una punta del 11,2% entre las 17 y las 18 horas.

Los fines de semana, como en el sentido de entrada, las IMD bajan notablemente. De 10 a 14
horas se registran intensidades horarias levemente superiores a los 200 vehiculos hora,
mientras que por la tarde, de 17 a 22 horas, las intensidades oscilan entre los 200 y los 250
vehiculos hora. El domingo, la pauta es la misma que la del sdbado, pero con intensidades de

tréfico ligeramente inferiores.
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Los resultados del aforo de salida son: PUNTO 2 = AVENIDA VICENTE MORTES
PUNTO 1 SALIDA
De A 01-0ct-08 | 02-oct-08 | 03-oct-08 | 04-oct-08 | 05-oct-08 | 06-oct-08

0:00 1:00 39 42 110 97 27
1:00 2:00 4 12 57 64 g
2:00 3:00 8 15 36 50 5
3:00 4:00 6 9 23 26 5
4:00 500 8 14 10 32 7
5:00 6:00 45 44 38 18 51
6:00 7:00 121 117 51 26 128
7:00 8:00 388 356 86 35 344
8:00 9:00 529 504 120 51 556
9:00 10:00 392 406 196 78 451
10:00 11:00 252 262 212 156 268
11:00 12:00 267 281 217 172 285
12:00 13:00 286 267 215 197 270
13:00 14:00 297 314 237 156 335
14:00 15:00 325 353 132 120 337
15:00 16:00 322 251 65 60 320
16:00 17:00 264 267 117 112 320
17:00 18:00 502 616 220 135
18:00 19:00 366 331 236 180
19:00 20:00 239 328 240 201
20:00 21:00 283 293 304 225 195
21:00 22:00 230 193 200 213 162
22:00 23:00 108 79 120 ga 74
23:00 0:00 50 42 80 88 49

TOTAL 671 5267 5493 3233 2446 3717

Intensidades horarias

700
600 .
2 500 /\ La punta de entrada a Paterna por Vicente Mortes se registra por la tarde, de 18 a 20 horas,
3 200 //\\l ——D2octlE con intensidades horarias de 730 vehiculos hora, lo que representa una punta del 7,7%. De 14
E 200 i’ \ /9",\:_\ y \\—\ _E:Z:E: a 15 horas, también se registra una punta del 7,5%.
E l v W N '\,L/\ — D5oct-08
= -

El fin de semana la distribucion de la demanda es parecida pero registrandose intensidades de

Fi \\ trafico menores.

12 3 4508 7 8 8101112 1314151617 181082021 22 23 24
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Las intensidades de trafico de entrada a Paterna por Vicente Mortes son:

2iuevk AJUNTAMENT

] DE
PATERNA
(VALENCIA)

En cambio, si analizamos las intensidades de trafico de salida, vemos como la punta se registra

PLAN DE MoOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

PUNTO 2 ENTRADA por la mafana. De 7 a 8 de la mafiana se registra una punta de salida con intensidades de 730
15-oct-08 16-oct-08 17-oct-08 18-oct-08 19-oct-08 20-oct-08
0:00 1:00 80 118 170 177 &0 vehiculos hora (7,8%). Por el mediodia y la tarde se registran algunas puntas de salida, pero
1:00 2:00 29 50 129 166 25 . ) .
300 300 e ) 3 50 9 con porcentajes inferiores a los de la punta de mafiana.
3:00 4:00 20 18 82 98 11
4:00 .00 13 19 59 82 7
5:00 6:00 40 34 33 44 30 De este modo, la pauta de movilidad en Vicente Mortes es clara. Durante la mafiana las
6:00 7:00 162 147 106 77 141
7:00 8:00 367 374 153 /8 376 principales intensidades de trafico se registran de salida (ida al trabajo) mientras que por la
8:00 9:00 405 444 167 99 437
9:00 10:00 542 560) 258 106 543 tarde, las intensidades de trafico mds elevadas son de entrada a Paterna (vuelta a casa).
10:00 11:00 537 558 376 166 547
11:00 12:00 540 580 454 235 639
ii:;:: 12:::: éjj ézé ZZ; i;g :;E Las IMD de salida por Vicente Mortes son:
14:00 15:00 712 722 575 321
15:00 16:00 532 553 320 228 PUMNTO 2 SALIDA
16:00 17:00 543 544 318 595 15-oct-08 16-0ct-08 17-oct-08 18-oct-08 19-oct-08 20-oct-08
17:00 18:00 664 632 432 392 0:00 = £ L Y L) =2
18:00 19:00 728 704 462 492 200 200 27 21 56 133 L&
19:00 20:00 737 688 473 581 2:00 2:00 2 23 > 84 12
20:00 21:00 594 625 528 504 b1 <ol d : i e <
21:00 22:00 484 545 508 359 4:00 >:00 21 22 38 36 20
22:00 23:00 328 333 397 323 196 5:00 6:00 164 181 oL b eAlr)
23:00 0:00 153 155 204 195 114 6:00 7:00 337 337 139 82 326
TOTAL 481 9467 9798 7464 5626 4173 /7200 §:00 732 740 218 98 733
8:00 9:00 651 647 266 99 672
9:00 10:00 564 563 326 142 554
Intensidades horarias 10:00 11:00 497 510 446 258 489
11:00 12:00 485 527 461 377 520
200 12:00 13:00 517 548 459 415 512
- 13:00 14:00 580 586 457 309 652
700 /’“'. L '.i 14:00 15:00 593 620 369 218
/A / \ 15:00 16:00 554 535 236 173
800 1 16:00 17:00 486 467 280 204
8 F——/ \._J{ \\ 17:00 18:00 551 552 357 248
g 50 ¥ ' —— 16-0ct-08 18:00 19:00 701 545 414 308
T - 1 — 17-oct-08 19:00 20:00 635 566 465 342
5 - 18-0ct-08 20:00 21:00 503 508 393 289
E g 1 18-act-08 21:00 22:00 360 398 332 237
S / | 22:00 23:00 134 190 245 224 112
200 / \ 23:00 0:00 86 97 144 159 92
f( ! 220 9307 9366 6425 4534 4775
100 NN .
1 234587 8 91011121314151617 1818202122 23 24
Hora
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Volumen vehiculos
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12 3 458 7 8 910112131415 1617 18162021 22 23 24

Hora

PUNTO 3 - CALLE DEL POLIGONO NORTE (acceso a Carrefour y Tactica)
3

N

PLAN DE MoViLIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

Las entradas hacia Tactica y Carrefour son:

“bsist AJUNTAMENT
DE
IIH PATERNA
(VALENCIA)

PUNTO 3 ENTRADA
01-oct-08 | 02-oct-08 | 03-oct-08 | 04-o0ct-08 | 05-oct-08 | 06-oct-08
0:00 1:00 15 12 39 44 12
1:00 2:00 7 5 25 32 B
2:00 3:00 3 3 16 22 1
3:00 4:00 0 4 [ 13 2
4:00 5:00 11 11 12 13 10
5:00 6:00 58 56 42 9 56
6:00 7:00 150 149 55 12 152
7:00 8:00 487 477 105 22 483
2:00 9:00 610 590 160 46 624
9:00 10:00 539 559 426 67 596
10:00 11:00 462 537 671 95 535
11:00 12:00 S44 589 823 137 581
12:00 13:00 489 535 791 140 486
13:00 14:00 406 413 570 96 432
14:00 15:00 404 448 365 49 453
15:00 16:00 557 517 346 37 635
16:00 17:00 497 520 501 55
17:00 18:00 587 662 591 76
18:00 19:00 &09 726 838 120
19:00 20:00 628 711 856 94
20:00 21:00 489 S04 511 568 62
21:00 22:00 190 190 226 286 55
22:00 23:00 74 76 79 73 34
23:00 0:00 35 20 45 29 20
TOTAL 788 7853 8385 8194 1350 5064
Intensidades horarias
800
800
700 1.1
E 80D o - e
2 f\f\\ i —— 0Z-oct-08
T 10 vﬁ A — O3-oct-02
E 400 [ \Zf' \. D4-oet-02
s f \ 05-oct-08
:g 300 Jj \\
200 / \
100 .
0 +——r T"’.//. T T hIQ:
12 346567 8 2910111213141518171831620212223 24
Hora
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En este caso, el aforo de entrada nos muestra tres comportamientos completamente distintos
segun el dia analizado. La pauta de los dias laborables nos muestra una punta de entrada de 8
a 9 de la mafiana, con una intensidad horaria de 600 vehiculos (7,7%). Posteriormente, de 18 a
20, se registran dos horas punta con intensidades cercanas a los 620 vehiculos hora (7,9%).
Pero el sabado, el comportamiento es del todo distinto. Mientras que los dias laborables la
pauta existente tiene respuesta en el acceso a los lugares de trabajo de Tactica, el sabado la
demanda existente estd provocada por la atraccién del centro comercial Carrefour. El sdbado
existen dos puntas de entrada, una de 11 a 12, con una intensidad horaria de 823 vehiculos
(10%) y otra de 18 a 20, con una intensidad horaria de 850 vehiculos (10,4%). La punta
generada los sabados por el centro comercial es superior (en 200 vehiculos) a la generada por
Tactica los dias laborables. El domingo, las intensidades de trafico son muy bajas,

registrandose mdaximos de 140 vehiculos hora.

Las IMD registradas de salida son:

el AJUNTAMENT

PLAN DE MoOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA ”w PATERNA
(VALENCIA)
PUNTO 3 SALIDA
01-oct-08 | 02-oct-08 | 03-oct-08 | 04-oct-08 05-oct-08 O6-oct-08

0:00 1:00 39 27 47 49 9
1:00 2:00 11 3 30 32 8
2:00 3:00 8 5 22 39 2
3:00 4:00 2 6 7 24 1
4:00 5:00 9 4 14 22 6
500 6:00 17 28 16 12 21
HA] 7:00 68 64 34 15 68
7:00 g:00 133 138 43 18 139
8:00 9:00 240 257 74 32 253
9:00 10:00 368 367 196 38 369
10:00 11:00 459 472 404 83 502
11:00 12:00 572 636 658 152 602
12:00 13:00 614 673 713 170 682
13:00 14:00 697 738 840 171 697
14:00 15:00 557 651 673 95 565
15:00 16:00 434 606 336 49 542
16:00 17:00 526 522 386 50
17:00 18:00 561 570 467 77
18:00 19:00 779 741 578 103
19:00 20000 720 699 711 132
20:00 21:00 747 722 744 857 106
21:00 22:00 467 442 520 Ba 73
22:00 23:00 200 194 215 217 37
23:00 0:00 55 59 69 42 21

1469 8231 8755 8025 1600 4466

Los aforos automaticos de salida, registran puntas durante los dias laborables de 13 a 14
horas, con intensidades horarias de 700 vehiculos, lo que representa un porcentaje en hora
punta del 8,5%. Por la tarde, de 18 a 19, existe otra punta de 779 vehiculos hora (9,5%). El
sabado, las puntas tienen intensidades de trafico mas elevadas. Existe una punta de 13 a 14
horas, con una intensidad horaria de 840 vehiculos (10,5%) y otra de 20 a 21 con una IMH de
857 vehiculos (10,6%). Estas puntas de salida corresponden perfectamente con las puntas de
entrada al centro Carrefour. (Punta de entrada de 11-12 y 18 -20 y puntas de salida de 13-14 y
de 20-21horas) .

El domingo, las intensidades de trafico caen fuertemente, registrandose intensidades horarias

maximas de tan solo 170 vehiculos hora.

Intensidades horarias

Go00

800

700 -"Ih\_'L
& 800 /\ - / \'.
B / \ ’/" \ — 02-0ct08
= 500 1 2
E / -.v," \\ —— 03-oct-08
E A00 'II Od-oct-08
= / | 05-oct-08
S 300 |
” / \

3

200 / t

100

/ h
:l M-\-\I-\-\-\_I-I_ T -I T T T T T T T T T T T T T T T T T T
12 3 45687 8 91011121314 151617 1818202122 23 24
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PUNTO 4 - AVENIDA REI EN JAUME

& o, oy

El acceso a Paterna por la calle Rei en Jaume es utilizado diariamente por 2.000 vehiculos.

La demanda de trafico registrada indica la existencia de tres puntas horarias, una de 8 a9 de la
mafiana (165 vehiculos, 8,2% de la IMD), otra de 13 a 14 horas (157 vehiculos, 7,8%) y una
ultima de 18 a 19 horas (179 vehiculos, 8,8%).

PLAN DE MoVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

Las IMD registradas de entrada a Paterna por la calle Rei en Jaume son:

§edaiy AJUNTAMENT

PATERNA
(VALENCIA)

PUNTO 4 ENTRADA
Oo-oct-08 07-oct-08 08-oct-08 | 09-oct-08

0:00 1:00 9 14 29
1:00 2:00 5] 6 19
2:00 3:00 5 4 13
3:00 4:00 1 2 12
4:00 5:00 3 1 7
5:00 6:00 3 9 8
500 700 15 14 11
700 8:00 121 122 16
8:00 9:00 151 165
9:00 10:00 132 145
10300 11:00 852 77
11:00 12:00 /5 83
12:00 13:00 78 105
13:00 14:00 156 157
14:00 15:00 139 155
15:00 16:00 107 109
16:00 17:00 79 89
17:00 18:00 113 117
18:00 19:00 156 179
19:00 20:00 176 156
2000 21:00 131 105 133
21:00 22:00 80 SL] 81
22:00 23:00 31 51 6/
23:00 0:00 18 21 24

280 1855 2014 115

¥ idormn
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PLAN DE MoOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

2oiiik AJUNTAMENT

DE
PATERNA
(VALENCIA)

Durante el resto del dia las intensidades horarias de salida oscilan entre los 250 y los 300

Intensidades horarias
vehiculos hora.
200
PUNTO 4 SALIDA
180 ,/" O6-oct-08 07-oct-08 08-oct-08 09-oct-08
160 - : 0:00 1:00 27 24 50
N A
o 140 AN — - 1:00 2:00 10 5 40
e / \‘q { \‘~, / \ 2:00 3:00 g9 11 22
' ] ! ] % - -
8 ] | /i ' \ R 3:00 4:00 3 2 20
g || ) f \f ) — DBoct0s 4:00 5:00 12 8 12
£ =0 i S - SO0 G:00 57 73 23
2 @ I \'\ 6:00 7:00 109 107 37
. [ \\ 7:00 8:00 412 375 62
I.' \\ 8:00 9:00) 358 340
=t 0 __/ 9:00) 10:00 252 249
:l T I_-\-I-- T T L L L L T T L T T L L L L T T L L T 1|]:[]|] 11:[][] 226 194
12 3245687 8 01011121314151617 181820212223 24 11-00 12-00 177 170
Hora 12:00 13:00 189 206
13:00 14:00 221 246
14:00 15:00 271 321
. . . . 15:00 16:00 240 268
La salida desde Paterna hacia la CV-365 por la calle Rei en Jaume registra unas IMD cercanas a 16-00 17:00 20 >ce
los 4.000 vehiculos diarios. 17:00 18:00 233 263
18:00 19:00 259 273
Intensidades horarias 19:00 20:00 251 257
20:00 21:00 253 244 287
450 21:00 22:00 141 120 214
- X 22:00 23:00 85 89 131
|'_\ 23:00 0:00 27 43 66
350 I! "'u, TOTAL LOG 4062 4346 266
2 ap0 | +
E |I II|
E :Ej i 1|. h £ —
g I \ / ~7 —— O7-oct-08
¥ 200 }I | —— 0&-oct-08
' - \
100 /* l\\

l
N

g 7 8 8101112 1314151617 18 18 20 21 22 23 24

—a
[
(%)
Y
[& ]

Hora

La principal punta de salida se registra de 7 a 8 de la mafiana, con una intensidad de trafico de

412 vehiculos hora (10,1% del total de la IMD).
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PLAN DE MoVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

PUNTO 5 = AVENIDA PRIMERO DE MAYO

La avenida Primero de Mayo registra unas intensidades de trafico de entrada hacia Paterna de
entre 4.800 y 5.200 vehiculos dia. La distribucion diaria de la demanda de entrada por esta
avenida nos indica que se utiliza, mayoritariamente, para entrar por la tarde (por la mafiana

punta de salida y por la tarde punta de entrada).

De entrada se registra una punta importante al mediodia, 13 a 14 horas, con 409 vehiculos
hora, (7,6% de la IMD total) y otra de 18 a 21 horas, con intensidades que oscilan entre los 465

y los 429 vehiculos hora (8,6%).

§edaiy AJUNTAMENT

PATERNA
(VALENCIA)

PUNTO 5 ENTRADA
O6-oct-08 07-oct-08 | 08-oct-08 | 09-oct-08

(0:00 1:00 44 58 74
1:00 2:00 12 18 59
2:00 3:00 11 10 49
3:00 4:00 5} 8 33
4:00 5:00 5 9 20
5:00 6:00 17 20 28
6:00 700 58 75 34
J:00 8:00 184 196 458
8:00 9:00 197 239
9:00) 1000 237 249
10:00 11:00 283 249
11:00 12:00 309 312
12:00 13:00 283 305
13:00 1400 359 409
14:00 15:00 373 379
15:00 16:00 240 291
16:00 17:00 274 291
17:00 18.00 332 330
18:00 19:00 426 465
19:00 20:00 437 452
20:00 21:00 244 279 429
21:00 22:00 242 245 314
22:00 23:00 139 165 177
23:00 (:00 58 79 99

683 4555 5384 345
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Intensidades horarias
500
450 :
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o 30 / i f T
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Hora
De salida hacia la CV-365 por la avenida Primero de Mayo tenemos:
Intensidades horarias
400
350
300 [
o || \ / \
B ® i AW
= . W
g | \_ / \ — 07-oct-08
g | \/ ' *-H —— 0&-oct-08
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Hora

Existe una clara punta de salida por la mafiana, de 7 a 9, con intensidades horarias de 328

vehiculos (7,8% de la IMD).

PLAN DE MoOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

$405k - AJUNTAMENT

DE
PATERNA
(VALENCIA)

PUNTO 5 SALIDA
06-oct-08 07-oct-08 08-oct-08 09-oct-08

0:00 1:00 17 19 48
1:00 2:00 8 9 31
2:00 3:00 4 3 20
3:00 4:00 3 4 77
4:00 5:00 15 13 8
5:00 600 54 51 25
6:00 7:00 82 114 30
7:00 8:00 314 299 71
8:00 9:00) 300 328
9:00 10:00 267 282
10:00 11:00 206 225
11:00 12:00 199 204
12:00 13:00 158 176
13:00 14:00 206 240
14:00 15:00 252 231
15:00 16:00 300 263
16:00 17:00 233 190
17:00 18:00 228 283
18:00 19:00 283 268
19:00 2000 242 348
20:00 21:00 254 211 306
21:00 22:00 117 130 151
22:00 23:00 58 69 81
23:00 0:00 36 46 72

465 3837 4160 255

Ademas de la punta de mafiana existen dos puntas mas de salida durante el dia, una a primera

hora de la tarde, de 15 a 16 horas (300 vehiculos hora, 7,8%) y otra de 19 a 20 horas, con

intensidades de 348 vehiculos hora (8,3%).
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i3d.- AJUNTAMENT

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA PATERNA

(VALENCIA)

PUNTO 6 = AVENIDA DE EUROPA PUNTO 6 ENTRADAS
01-oct-08 02-oct-08 03-oct-08 04-oct-08 05-oct-08 06-oct-08
0:00 1:00 a7 56 102 133 23
1:00 2:00 8 25 85 81 11
2:00 3:00 8 13 40 55 5
3:00 4:00 4 7 30 44 7
4:00 5:00 11 8 16 27 1
5:00 6:00 88 95 32 25 85
5:00 7:00 156 169 71 32 160
7:00 8:00 457 452 127 57 448
8:00 9:00 417 417 182 61 423
9:00 10:00 399 378 222 105 336
10:00 11:00 308 272 256 142 308
11:00 12:00 271 31 314 198 249
12:00 13:00 293 335 281 222 325
13:00 14:00 414 362 330 191 363
14:00 15:00 488 437 199 130 458
15:00 16:00 386 362 205 a0 415
16:00 17:00 352 367 236 129
17:00 18:00 348 382 2365 172
18:00 19:00 374 342 275 210
19:00 20:00 378 356 305 201
20:00 21:00 380 406 388 300 210
21:00 22:00 241 231 277 263 180
22:00 23:00 96 100 148 153 89
23.00 0:00 58 61 114 107 66
TOTAL 775 5995 G073 4367 2851 3627
Intensidades horarias
800
500
Durante los dias laborables, existen tres puntas de entrada en la avenida de Europa. Una por /A
& 400 4
la mafiana de 7 a 8 (417 vehiculos hora, 6,9%), otra de 14 a 15 horas (488 vehiculos, 8,1%) y z / \ % 12-0ct.08
otra de 20 a 21 horas (406 vehiculos, 6,7%). El sdbado la distribuciéon diaria de la demanda es E a0 : 03-oet-02
§ WA D4-oct-08
distinta, registrandose una punta baja y amplia de 11 a 14, con intensidades horarias que E \ — DS-get-DS
S 200 '
oscilan entre los 314 y los 330 vehiculos hora. Por la tarde, la intensidad horaria maxima - i‘} \
, . - . M
alcanza los 300 vehiculos hora. El domingo, la pauta de movilidad es la misma que la del 100 o
sabado, pero con intensidades de trafico mas bajas (puntas ligeramente superiores a los 200 % /
u T 1 1 T T T T T 1 T T 1 T T T T 1 T T T T
vehiculos dia). 123 456758 01011121314151817 12318202122 23 24
Hora

Las entradas a Paterna por la avenida de Europa son:
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PLAN DE MoVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

Las salidas por la avenida de Europa son:

PUNTO 6 SALIDAS
01-oct-08 | 02-0ct-08 | 03-oct-08 | 04-oct-08 05-oct-08 06-oct-08

0:00 1:00 48 g2 &6 119 a7
1:00 2:00 17 26 72 74 12
2:00 3:00 9 13 a8 68 9
3:00 4:00 8 7 a0 61 8
4:00 5:00 ] 13 27 40 2
5:00 6:00 13 8 21 31 11
6:00 7:00 38 53 43 34 40
7:00 8:00 150 154 40 34 142
§:00 9:00 319 334 g2 35 326
9:00 10:00 273 253 98 57 238
10:00 11:00 197 160 110 73 171
11:00 12:00 195 150 154 100 187
12:00 13:00 249 240 177 115 211
13:00 14:00 319 276 228 145 328
14:00 15:00 409 403 249 144 414
15:00 16:00 218 256 124 64 195
16:00 17:00 260 258 109 102
17:00 18:00 329 337 138 162
168:00 19:00 400 330 183 223
19:00 20:00 378 338 206 222
20:00 21:00 230 329 336 247 200
21:00 22:00 219 197 231 189 189
22:00 23:00 150 130 141 139 95
23:00 0:00 56 60 83 g2 73

755 4550 4532 2914 2460 2331

Durante los dias laborables, se registran tres puntas de salida muy claras por la avenida de

Europa. Una por la mafiana de 8 a 9 (319 vehiculos, 7%), otra de 14 a 15 horas (409 vehiculos,

9%) y la ultima de 18 a 19 horas (400 vehiculos, 8,8%).

La distribucién de la demanda los sabados registra intensidades menores y dos puntas claras,
una de 14 a 15 horas (249 vehiculos, 8,5%) y otra de 20 a 21 horas (247 vehiculos, 8,5%). Los
domingos se registran dos puntas, una de 14 a 15 horas, con intensidades de trafico inferiores

a los 150 vehiculos hora y otra de 18 a 18 horas con intensidades de trafico cercanas a los 220

vehiculos hora.

“igsial > AJUNTAMENT
DE
w PATERNA
(VALENCIA)

Volumen vehiculos
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Hora

PUNTO 7 > CALLE DE MELISSA

Enero 2009

DOCUMENTO 1 -143



el idorn

En la calle Melissa, direccion al carrefour, se registran IMD de 2.500 vehiculos dia.

PUNTO 7. C/ MELISSA A CARREFOUR
12-oct-08 13-oct-08 14-oct-08 15-oct-08

0:00 1:00 10 3 4
1:00 2:00 10 4 6
2:00 3:00 0 1 4
3:00 4:00 4 2 4
4:00 500 a8 4 5
5:00 6:00 25 27 22
6:00 7:00 65 67 61
7:00 8:00 244 223 236
8:00 9:00 449 393 395
9:00 10:00 279 268 253
10:00 11:00 114 107 112
11:00 12:00 118 100 117
12:00 13:00 109 96 135
13:00 14:00 a7 93 106
14:00 15:00 101 114
15:00 16:00 150 138
16:00 17:00 242 233
17:00 18:00 200 192
18:00 19:00 121 142
19:00 20:00 104 133
20:00 21:00 46 109
21:00 22:00 39 G0
22:00 23:00 29 27 55
23:00 0:00 14 18 22

43 2580 2586 1460

En este sentido de circulacion existe una clarisima punta de mafiana, con

una intensidad de

trafico de 449 vehiculos hora, lo que equivale al 17,4% de la IMD. Por la tarde, de 16 a 17

horas, existe otra punta, con 242 vehiculos en una hora (9,4% de la IMD).

PLAN DE MoOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA [w DE

PATERNA
(VALENCIA)

Vaolumen vehiculos

Intensidades horarias
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Hora

Por la tarde la distribucion de la demanda es mas compleja. Existe una punta de manana de 8

a 9 (160 vehiculos) y otra de 14 a 15 horas (220 vehiculos).

Volumen vehiculos
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FPUNTO 7. CARREFOUR A C/ MELISSA
12-oct-08 13-oct-08 14-oct-08 15-oct-08

0:00 1:00 17 9 18
1:00 2:00 9 7 8
2:00 3:00 5 3 3
3:00 4:00 3 3 5
4:00 5:00 3 1 2
5:00 6:00 8 3 3
6:00 7:00 12 19 11
7:00 8:00 61 59 52
8:00 9:00 163 170 156
9:00 10:00 119 116 104
10:00 11:00 82 60 a2
11:00 12:00 83 86 100
12:00 13:00 120 111 124
13:00 14:00 159 166 166
14:00 15:00 220 219
15:00 16:00 151 150
16:00 17:00 180 176
17:00 18:00 174 162
18:00 19:00 a7 162
19:00 20:00 86 262
20:00 21:00 78 266
21:00 22:00 22 162
22:00 23.00 51 28 82
23:00 0:00 24 15 41

75 1895 2495 834

De las 18 a las 23 horas, existe una gran diferencia de intensidades de trafico entre el dia 13
de octubre y el 14 de octubre. Esto podria ser debido a alguna actividad puntual en algun

colegio o centro deportivo o el cierre en lunes de algln pequefio centro atractor de viajes.

PLAN DE MoVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

PUNTO 8 > CALLE DE ALGINET

i3d.- AJUNTAMENT

PATERNA
(VALENCIA)

La IMD de entrada a Tarramelar por la calle Alginet es de 3.100 vehiculos al dia. La distribucién

horaria de esta demanda se concentra en tres puntas, una pequefia por la mafana y dos de

importantes al mediodia y tarde.

La punta de mafana, de 8 a 9 registra una intensidad horaria de 173 vehiculos (5,5% de la

IMD). La punta del mediodia, de 14 a 15 horas, alcanza los 307 vehiculos (9,8%), mientras que

la punta de tarde, de 19 a 21, alcanza los 283 vehiculos (9,1% de la IMD).
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PLAN DE MoOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

2oiiik AJUNTAMENT

DE
PATERNA
(VALENCIA)

Si analizamos las salidas de Terramelar por la calle de Alginet, vemos como la punta principal

es de mafana y que las IMD entre entradas y salidas son muy simétricas (3.100 vehiculos por

sentido).
PUNTO & ALGINET A CV31
12-oct-08 | 13-0ct-08 | 14-oct-08 | 15-o0ct-08

0:00 1:00 19 8 15
1:00 2:00 9 = 10
2:00 3:00 5 f 2
3:00 4:00 0 1 1
4:00 §:00 2 0 4
5:00 G:00 16 20 18
6:00 7:00 62 72 75
7:00 8:00 285 283 289
8:00 9:00 435 429 448
9:00 10:00 309 298 294
10:00 11:00 151 153 145
11:00 12:00 137 133 155
12:00 13:00 159 150 141
13:00 14:00 127 137 142
14:00 15:00 170 162
15:00 16:00 206 194
16:00 17:00 280 271
17:00 18:00 210 210
18:00 19:00 179 197
15:00 20:00 153 178
20:00 21:00 125 138
21:00 22:00 72 108
22:00 23:00 51 30 49
23:00 0:00 32 9 23

TOTAL 83 3150 3220 1739

PUNTO 8 CV31 A C/ ALGINET
12-0ct-08 | 13-0ct-08 | 14-0ct-08 | 15-0ct-08
0:00 1:00 27 20 40
1:00 2:00 14 11 20
2:00 3:00 4 4 7
3:00 4:00 2 3 1
4:00 500 3 1 5
5:00 6:00 5 4 2
600 700 17 14 21
700 8:00 53 B2 G4
8:00 9:00 173 167 189
S:00 10:00 155 157 180
10:00 11:00 105 892 104
11:00 12:00 117 105 127
12:00 13:00 160 188 183
13:00 14:00 220 209 201
14:00 15:00 307 274
15:00 16200 214 220
16:00 17:00 233 241
17:00 18:00 197 199
18:00 19:00 245 215
15:00 20:00 283 308
20:00 21:00 282 3049
21:00 22:00 179 204
22:00 2300 a7 ad 124
23:00 0:00 a9 32 a0
TOTAL 146 3111 3181 1144
Intensidades horarias
as0
aon /
g 20 f, llll',l /_ I".I
2 a0 ; II/\/ lll'
z x; | 13-0ct-08
E - .'h‘g ,-"f l'\ — 14-oct-03
g 100 "I \“"J \
[ \
50 ] \
kY

Hara

4 5 6 7 8 B101112 1314151617 181920 21 22 23 24

De 8 a 9 de la manana existe una punta muy importante, con intensidades horarias de 435
vehiculos, lo que representa el 13,8% de la IMD. De 16 a 17 horas se registran intensidades de

280 vehiculos hora, lo que representa el 8,8% del total de las salidas diarias.
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PLAN DE MoVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

Volumen vehiculos

350
300
250
200
150

100

50

Intensidades horarias

—12-oct-03

—13-oct-08
14-pet-08

‘Illl

———

£

o

De la Canyada hacia el Parque Tecnoldgico, la distribucién horaria de la

i3d.- AJUNTAMENT

PATERNA
(VALENCIA)

demanda es la

siguiente:
PUNTO 9 CV386 A CV35
12-oct-08 13-oct-08 14-oct-08 15-oct-08

0:00 1:00 15 7 19
1:00 2:00 4 2 10
2:00 3:00 3 3 9
3:00 4:00 3 3 1
4:00 2:00 3 2 2
5:00 6:00 22 23 22
6:00 7:00 82 71 77
7:00 8:00 422 474 446
8:00 9:00 766 728 766
9:00 10:00 61 032 233
10:00 11:00 256 236 241
11:00 12:00 238 255 227
12:00 13:00 228 215 213
13:00 14:00 201 214 221
14:00 15:00 222 214
15:00 16:00 293 282
16:00 17:00 442 444
17:00 18:00 346 274
18:00 19:00 268 282
19:00 20:00 313 210
20:00 21:00 197 157
21:00 22:00 104 117
22:00 23:00 48 42 o2
23:00 0:00 24 18 18

72 o049 4815 2787

Existe una importante punta de mafiana, de 8 a 9, con intensidades de trafico de 766 vehiculos

hora, lo que equivale al 15,1% de la IMD. Esta punta corresponde a la gente que vive en la

Canyada vy se dirige a trabajar al Parque Tecnoldgico o a Valencia por la CV-35. Por la tarde de

16 a 17 horas, existe una segunda punta, menor, de 442 vehiculos hora (8,7% de la IMD).
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Intensidades horarias

800

200

200 -

500

N [ AN
o

Volumen vehiculos

12 24567 8 810M1M1213121518617151920212223 24

Hora

13-cct-02
——14-pct-02

En sentido contrario, de la CV-35 hacia la Canyada, tenemos:

Intensidades horarias

— 13-pct-08
— 14-pct-08

Volumen vehiculos

o/ \

12 23 4567 8 2101112121415 1617 181020212222 24

Hora

Como es obvio, la vuelta a casa registra las mayores puntas por la tarde. Hay una punta de
manana pequefia (trabajadores que atrae la Canyada) de 9 a 10 de 235 vehiculos (6,7% de la

IMD) y dos puntas de tarde. Una de 311 vehiculos de 14 a 15 horas (8,8%) y otra idéntica de 19

PLAN DE MoOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

$405k - AJUNTAMENT

DE
PATERNA
(VALENCIA)

a 20 horas. Esta punta de entrada de mediodia se podria complementar con la punta de salida

de las 16 horas. La ida a casa para comer y la vuelta al trabajo, para volver a casa de 19 a 20.

PUNTO 9. CV35 A CV 386
12-oct-08 13-oct-08 14-oct-08 15-0ct-08

0:00 1:00 24 12 27
1:00 2:00 7 7 16
2:00 3:00 1 4 8
3:00 4:00 0 3 1
4:00 5:00 4 2 2
5:00 6:00 5 4 6
6:00 7:00 22 27 24
7:00 8:00 92 91 85
8:00 9:00 202 179 195
9:00 10:00 235 228 254
10:00 11:00 171 150 152
11:00 12:00 183 158 158
12:00 13:00 156 175 188
13:00 14:00 237 244 231
14:00 15:00 311 303
15:00 16:00 206 214
16:00 17:00 240 253
17:00 18:00 279 256
18:00 19:00 274 249
19:00 20:00 311 256
20:00 21:00 288 261
21:00 22:00 190 1485
22:00 23:00 61 6o 88
2300 0:00 25 12 25

86 3519 3339 1348

el idorn
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PATERNA
(VALENCIA)

¥ idormn

PUNTO 10 2> CV-368 O CARRETERA DE LLIRIA PUNTO 10 ENTRADA POLIGONQ
15-oct-08 | 16-oct-08 | 17-oct-08 | 18-oct-08 | 19-oct-08 | 20-oct-08
0:00 1:00 48 63 158 143 37
1:00 2:00 23 a7 107 118 22
2:00 3:00 19 21 70 112 9
3:00 4:00 a8 12 49 60 7
4:00 5:00 34 33 50 47 17
5:00 6:00 130 131 56 43 141
6:00 7:00 285 296 79 a1 330
7:00 8:00 S0z 891 200 81 962
8:00 9:00 962 1009 284 91 1073
9:00 10:00 820 a04 a03 169 741
10:00 11:00 581 532 524 279 687
11:00 12:00 616 637 585 362 620
12:00 13:00 561 619 645 432 634
13:00 14:00 605 638 595 479 546
14:00 15:00 510 534 404 361
15:00 16:00 599 652 309 269
16:00 17:00 714 723 417 411
17:00 18:00 713 704 532 514
18:00 19:00 647 659 577 691
19:00 20:00 588 652 941 645
20:00 21:00 436 491 504 505
21:00 22:00 289 366 426 292
22:00 23:00 187 185 202 185 144
23:00 0:00 103 129 167 155 93
TOTAL 290 10504 10973 7955 6392 5826
Intensidades horarias
1200
1000 A
De la Canyada al Poligono o Paterna, circulan diariamente un total de 10.500 vehiculos dia. La K\
punta mas importante se registra de mafiana, de 8 a 9, con 962 vehiculos dia (9,1% de la IMD). o =00
g —— 15-0ct-08
Por la tarde de las 15 a las 18 horas, las intensidades de trafico son de 700 vehiculos hora, lo ﬁ l \\_\ - ﬂ  {T-octDE
: =ee <= &) 15-0ct-08
que equivale al 6,6% de la IMD. E W \‘u
3 '\ ——18-oct-08
o 400
g \
El sdbado y domingo la distribucién horaria de la movilidad es completamente distinta. El 200 } \
—
sabado se registra una punta de 12 a 13 horas, de 645 vehiculos y otra de 600 vehiculos de 18 / ~
a 19 horas. El domingo la distribucidn horaria de la demanda es igual que la del sabado, pero
1 3 8§ 7 @8 1M 12 15 17 19 21 I3
con intensidades de trafico inferiores. Hora
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En sentido contrario (hacia la Canyada), la CV-368 registra la siguiente IMD:

i3d.- AJUNTAMENT

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA PATERNA

(VALENCIA)

Existe una punta de mafiana de 700 vehiculos hora, pero las dos puntas importantes son de

PUNTO 10 SALIDA POLIGONO tarde, una de 14 a 15 horas, con una intensidad horaria de 876 vehiculos (7,3% de la IMD) y
15-oct-08 16-o0ct-08 17-oct-08 18-oct-08 19-o0ct-08 20-oct-08
D00 1:00 93 118 185 164 50 otra de 19 a 21, con intensidades de 865 vehiculos hora (7,2% de la IMD). El fin de semana
1.00 2.00 46 50 179 190 25 . ] o
500 300 5 57 100 153 0 desaparece la punta de mafana y se mantienen la de mediodia y la de tarde, aunque con
3:00 4:00 9 16 51 90 7 . . -
100 =00 7 5= = - = intensidades de trafico menores.
5:00 6:00 70 78 72 69 85
5:00 7:00 198 193 131 100 166
7:00 8:00 540 510 192 110 511 PUNTO 11 = CALLE 29
8:00 9:00 683 689 257 122 658
9:00 10:00 617 651 356 191 560
10:00 11:00 541 537 484 273 541
11:00 12:00 579 640 569 538 600
12:00 13:00 625 664 681 671 6592
13:00 14:00 748 785 767 645 788
14:00 15:00 837 876 748 456
15:00 16:00 685 784 341 231
16:00 17:00 704 772 319 260
17:00 18:00 702 751 447 327
18:00 19:00 760 769 499 386
19:00 20:00 838 865 566 415
20:00 21.00 862 864 601 435
21:00 22:00 607 671 496 317
22:00 2300 287 306 355 278 167
2300 0:00 145 132 226 166 102
TOTAL 432 11221 11925 8537 6487 4805
Intensidades horarias
1000
200
/ %‘:7’ |
E 00 /\ J"r;/’ \‘\l]l —— 15-gct-02
L] f A ——17-0ct-08
= 500
E )f 15-oct-02
£ Mo ],- ‘il\ —18-pct02
[=]
= 300 1":"%
200 /"’ \._\
100 Mj La calle 29 es el principal eje viario de la Canyada y por ella circulan diariamente un total de
ﬂ T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 13'000 VEhiCU|OS.
1 3 s 7 8 1 % 17 18 21 23
Horas
Enero 2009 DOCUMENTO 1 - 150



el idorn

PLAN DE MoOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

Hacia Paterna, las IMD registradas son:

2oiiik AJUNTAMENT

DE
PATERNA
(VALENCIA)

De salida de la Canyada se registran dos puntas, una de mafana y otra de tarde. La primera,

PUNTO 11 DIRECCION PATERNA de 8 a 9, registra una intensidad horaria de 465 vehiculos (7,5% de la IMD). La segunda, de 18
15-0ct-08 16-o0ct-08 17-oct-08 18-oct-08 19-oct-08 20-oct-08
0.00 100 36 0 150 o7 27 a 19 horas, registra intensidades de 512 vehiculos hora (8,3% de la IMD). El fin de semana las
1.00 2:00 20 26 103 109 18 . . - .
500 300 T3 5 38 5 0 mayores intensidades de trafico se registran de 12 a 14 horas y de 20 a 21 horas, aunque
3:00 4:00 4 1 45 46 0 ambas inferiores a las puntas registradas en dias laborables.
4:00 5:00 22 18 48 3z 7
5:00 5:00 46 42 265 19 32
6:00 7:00 100 118 44 25 114
7:00 8:00 369 371 99 42 360 Las entradas a la Canyada se distribuyen de la siguiente manera:
8:00 9:00 465 463 165 58 481
9:00 10:00 383 389 294 157 384
10:00 11:00 328 336 340 196 362
11.00 12.00 341 348 396 306 337 S L R P 1o ST IS 2o
700 300 398 309 155 355 353 15-0ct-08 | 16-0ct-08 | 17-oct-08 18—01:'[—08 19-oct-08 | 20-oct-08
13:00 14-00 408 420 446 420 365 ?jgg zljgg g; i‘; 13; _:ig ;3
14:00 15:00 410 449 322 327 ; ; :
15:00 16:00 307 366 206 153 Ejm ajm i A L 13 0
16:00 17:00 415 459 260 251 jjgg gjgg ; 1; ;? g? j
17:00 18:00 425 417 335 298 — :
_ _ 5-00 6:00 G 22 31 30 21
18:00 19:00 512 496 328 328 _ _
19:00 20:00 457 487 362 a7z Gjm ?:00 E 69 4? 42 o5
20:00 21:00 377 387 395 311 7:00 8:00 184 190 73 40 192
. . 8:00 9:00 316 378 137 73 333
21:00 22.00 216 308 296 205 500 T0-00 198 83 560 170 183
22;00 23_"00 119 e 164 182 85 10:00 11:00 315 335 363 240 301
2300 0:00 o1 B1 110 ,124 o9 11-00 12-00 314 355 409 423 334
TOTAL 170 5183 G553 5429 4340 2864 S = — = 5 = —
13-00 14-00 472 490 557 539 468
14:00 15:00 473 574 470 365
15:00 16:00 364 457 224 164
Intensidades horarias 16:00 17ag 407 452 200 206
17:00 18:00 540 550 295 246
) 18:00 19:00 531 554 402 320
Eoo 1900 2000 553 562 385 355
20:00 21:00 542 540 451 325
£00 5, 21:00 22:00 371 398 313 235
/ 22°:00 23:00 200 191 239 216 114
2 o X\ Lo — 23:00 0:00 107 87 165 145 71
o - I % . A [
1 .' \ f{x 11 ;f \'. STy 307 6744 7333 5878 4966 2625
I 200 f pa ~ \/ \ —— 1 T-pct-08
g [ \ 18-0ct-08
E - }I 19-oct-08 Se repiten las tres puntas de la manana, pero con intensidades algo distintas. La punta de
[ b f
- ,'r manana se registra de 9 a 10, con 498 vehiculos hora, la de mediodia se alarga de 13 a 15, con
[l ! Y . . ; .
/ intensidades de 473 vehiculos hora y la punta mayor se registra de 17 a 21 horas. Estas tcuatro
7 H"‘“'—n-__a-’ - : horas de tarde, registran intensidades de trafico horarias que oscilan entre los 540 y los 553
23458788100 : FMmEITARARI0 T 22 2 vehiculos (8,2% de la IMD, 32% de la IMD durante las cuatro horas de tarde).
ora
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Intensidades horarias
La mayoria de los vehiculos que circulan por las calles aforadas se corresponden con

700 longitudes de entre 3 y 5.1 metros, es decir, turismos. El porcentaje de turismos en los puntos
00 de aforo es de aproximadamente el 75%. El porcentaje de vehiculos de longitud menor de 3
con Jr':f'H“\]l metros, lo que se corresponde con motocicletas, varia entre el 5y el 2%, destacando los
A /__‘\h ~/ \( STy puntos 1y 4 (Pais Valencia y Rei en Jaume), donde se ha obtenido un 14% de este tipo de

E 4oo / \‘_// LV \ ——17-pet-08 vehiculos. Los vehiculos entre 5.2 y 8.7 metros se corresponden con furgonetas y camiones
E =00 =i 1eetis pequefios. Los porcentajes que se obtienen oscilan entre el 10 y el 24%. Al tratarse de un

/ W 18-0ct-08
A entorno urbano, los vehiculos con mayores longitudes representan porcentajes muy pequefios

200 -
/ \ o nulos.
K3

T
1 2 3 4 568 7 8 8101112131415 1817 18158202122 23 24 5%
Hora 20%

Distribucion de vehiculos aforados

Las intensidades de trafico el fin de semana se mantienen elevadas durante las horas punta

Motocicletas
del mediodia (557 vehiculos de 13 a 14 horas) y algo menores por la tarde (450 vehiculos en m Turismos
hora punta, de 20 a 21 horas). La punta de mafiana desaparece. m Pesados

De los resultados de los aforos automaticos también se ha extraido la velocidad de los
vehiculos que circulan por las diferentes calles y avenidas aforadas. Al tratarse de calles
principalmente urbanas, las velocidades registradas son relativamente bajas, la mayoria de

ellas por debajo de los 40 kildmetros hora.
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En Vicente Mortes por ejemplo, de entrada hacia Paterna, el 74% de los veh’ciulos circulan a
una velocidad inferior a los 24 kildmetros hora, un 20% lo hacen a una velocidad de entre 24 y

30 kilémetros hora y solo un 6% circula entre 30 y 43 kildbmetros hora.

Wv< 24 kmi'h

W24 < (km/hl< 30
W31 <vkm/h}< 43
W < v (km/h) > 43

En cambio de salida, por Vicente Mortes se circula ligeramente mads rapido. El 52% de los
vehiculos circulan a una velocidad inferior a los 24 Kildmetros hora y un 34% lo hace entre los
24 y los 30 kildmetros hora. En cambio, entre los 30 y los 43 kildmetros hora circulan un 14%

del total de vehiculos.

Bv< 24 kmi'h

W24 <v (km/h}c 30
W31 <v(kmfh}<c 43
W < vikm/h) =43

En la avenida del Pais Valencia, de entrada hacia Paterna, el 60% de los vehiculos circulan a
una velocidad que oscila entre los 30 y los 43 kildmetros hora y un 22% lo hacen entre los 24 y
los 30 kildmetros hora. Sélo un 8% lo hace a una velocidad inferior a los 24 kildémetros hora y

un 10% a una velocidad superior a los 40 kildmetros hora.

i3d.- AJUNTAMENT

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA PATERNA

(VALENCIA)

M v<24 km/h
M 24<v<3]
H3l<wedld
W v=43KEm/h

De salida, las velocidades son inferiores debido a la reduccién de la velocidad provocada por la
rotonda. El 37% de los vehiculos circulan a una velocidad inferior a los 24 kildmetros hora y un
50% lo hacen a una velocidad que oscila entre los 24 y los 30 kildmetros hora. Un 9% lo hace

entre 31y 40 kildmetros hora y un 4% va a una velocidad superior a los 40 kildmetros hora.

M v<24 km/h
MW 2d<cwecil
W 3icwcdd
W v=43KEm/h

En la calle 29 de la Canyada, la velocidad registrada en los aforos es muy parecida en los dos
sentidos de circulacién. Hacia Paterna, la mayoria de vehiculos circulan a una velocidad de
entre 24 y 30 kildmetros hora (45%), mientras que el 41% lo hace a una velocidad inferior a los
24 kildbmetros hora. Un 14% circula a una velocidad que oscila entre los 30 y los 40 kildmetros

hora.
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W< 24km/h

W24 < v (km/h}< 30
W 31<vkm/h}c 43
W vikm/h) =43

De entrada a la Canyada el 50% circula a una velocidad inferior a los 24 kildmetros hora y un

37% lo hace a una velocidad de entre 24 y 30 kildmetros hora.

My« 24km/h

W 24 <v (km/h)< 30
W31 <w(km/h)< 43
W wvikmyh) =43

La calle donde se han registrado velocidades mas elevadas es en la calle Melissa direccion al
Carrefour, donde el 63% de los vehiculos circulan entre los 30 y los 40 kildmetros hora y un

20% lo hace a una velocidad superior a los 45 kildmetros hora.

i3d.- AJUNTAMENT

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA PATERNA

(VALENCIA)

W w<2d kmyh
W Z24<w<3l
B 3lcwcdd
B v=43Km/h

En general no se registran velocidades elevadas en el centro urbano de Paterna ni en la
Canyada, pues entre el 70 — 80% de los vehiculos circulan por debajo de los 30 kildémetros
hora. Queda un 20% de los vehiculos que circulan a velocidades superiores a los 30 o 40

kilbmetros hora.

En zona urbanas (Paterna, Canyada y interior de poligonos industriales y parques tecnolégicos)
se debe conseguir que la velocidad media no supere en ningun caso los 40 kildbmetros hora y

en ciertas calles urbanas (ver jerarquia planteada) los 30 kildémetros hora.

o  eeosos
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Se han realizado 11 aforos manuales, los resultados de los cuales son:

ROTONDA DE SAN ANTONIO

oOmMmoO W > oOmMmod W >

OMmMoO @ >

Punta manana 7 — 10.30

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

‘it AJUNTAMENT
|
(VALENCIA)

DE
PATERNA

(A) (B) () (D) (E) (F) (G)
4 224 47 - - 431 27
697 62 22 - - 584 43
361 114 31 - - 55 5]
Punta mediodia 13 - 15
(A) (B) () (D) (E) (F) (G)
12 119 21 - - 271 17
504 139 55 - - 340 33
104 32 13 - - 14 14
Punta tarde 18 — 20
(A) (B) ) (D) (E) (F) &
4 71 47 - - 421 16
494 189 03 - - 438 38
a2 102 64 - - 30 36
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ROTONDA PAIS VALENCIA

moo o >

moo © >

Punta manana 7 — 10.30

(A) (B) (C) (D) (E)
- 227 108 92 17
- 0 677 294 913
- 341 4 1 757
- 657 282 124 1

Punta mediodia 13 - 15

(A) (B) ) (D) (E)
- 65 37 33 9
- 4 430 215 717
- 376 (¥} 0 064
- 337 107 73 3

A
B
C
A
B
C

A
B
C

Punta manana 7 — 10.30

PLAZA AYUNTAMIENTO

“V/F

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

(A) (B) (c)
- 875 a1
554 - 890
Punta mediodia 13 - 15
(A) (B) (C)
- 262 455
503 - 63
Punta tarde 18 — 20
(A) (B) (c)
- 349 440
512 - 42
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ROTONDA LA CANYADA

o0 w » oo w >

OO W >

Punta marnana 7 — 10.30

(A) (B) () (D)
29 109 703 252
107 02 304
1332 127 23 218
1242 444 192 (¥}
unta mediodia 13 - 15
(A) (B) (C) (D)
53 80 002 491
59 28 330
455 29 204
371 164 324 15
Punta tarde 18 — 20

(A) (B) () (D)
36 56 710 [§]o]
51 0 37 345
420 13 38 243
447 184 379 11

R

O o> O W >

O o>

PLAN DE MoVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

ROTONDA LA CANYADA (ESTACION)

%

Punta manana 7 — 10.30

(A) (B) (c)
1 31 26
424 40 723
289 1093 105
Punta mediodia 13 - 15
(A) (B) (C)
0 30 24
216 30 630
75 438 70
Punta tarde 18 — 20
(A) (B) (C)
0 20 <
159 24 432
74 370 22

Geiaih s AJUNTAMENT

PATERNA
(VALENCIA)
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Las intensidades de trafico durante la hora punta de un viernes tarde son:

ROTONDA CV-35 ACCESO HERON CITY — LLOMA LLARGA

Destino
B C D E Qei
A 391 26 251 26 694
E B 18 53 409 194 673
o C 31 0 88 48 167
D 260 26 9 343 638
Qsi 699 106 757 612

Las intensidades de tréafico durante la hora punta de un viernes tarde son:

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

béad. o AJUNTAMENT
DE

| PATERNA

3 (VALENCIA)

Qei

1166

779

550

Destino
B C D
c A 946 31 189
= B 9 365 405
o D 405 132 13
Qsi 1360 528 607
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edai AJUNTAMENT
PLAN DE MoVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA ﬁ pA-PEiNA
] (VALENCIA)

ROTONDA CALLE SUECA CON AVENIDA TOMAS Y VALIENTE ROTONDA KINEPOLIS

NNl 5 i ;
&% 4 A i g
W

iy

Las intensidades de tréfico registradas durante una hora de tarde de viernes son:

Un viernes tarde, las intensidades registradas en esta rotonda son:

Destino Destino
A B C D Qei A B C Qei
A 24 332 112 348 816 c A 0 148 56 204
c a
@ B 184 8 64 332 588 Bg
3 C 120 28 0 172 320 5 = = B 2t L
o o C 276 208 4 488
D 544 356 112 252 1264
[ asi | 872 724 288 1104 Qsi 1256 364 416
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(VALENCIA)

ROTONDA TOMAS Y VALIENTE CON ACCESO A PARQUE TECNOLOGICO ROTONDA CARRETERA ADEMUZ-VALENCIA CON CV-35 Y ACCESO A L'ANDANA
"Ry ; 5 — E '._ 1 - T ;'ﬂ._'- ; “ .\‘-.. L - i

Un viernes tarde, las intensidades horarias registradas en esta rotonda son: Un viernes tarde, las intensidades horarias registradas en esta rotonda son:

Destino Destino :
> - = Qei B C D E F Qei
A 276 76 32 20 12 416
c A 144 160 192 496 c B 0 0 56 24 180 260
g B 16 176 176 368 % C 76 12 40 64 308 500
'5- C 160 12 278 A00 ° D 24 16 0 12 30 132
D 360 5 S 220 E 40 40 16 0 28 124

| asi | 416 144 144 120 608

Qsi 680 400 604
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ANALISIS ESPECIFICO DE LA SITUACION DE PARTIDA EN LOS
POLIGONOS INDUSTRIALES

Los poligonos se encuentran localizados al Noroeste del municipio de Paterna, con Fuente del
Jarro y Tactica mas cercanos a Paterna Centro que el Parque Tecnolégico. Presentan un
numero de trabajadores estimado de 22.200 y 1.000 empresas repartidas en los tres

poligonos.

L ELiana

VALENCIA

ROCAFORT

residenciales de
La Canyada

RIBA-
ROJA DE
TURIA

BURJASSOT

ANISES

POBLET

A partir de estas encuestas, los resultados obtenidos muestran que el nimero de viajes al dia

con origen o destino los poligonos suman un total de 72.300 viajes al dia.

ceivas AJUNTAMENT
PLAN DE MoViLIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA mﬁ PATDEERNA
(VALENCIA)

Numero viajes/dia con Origen-Destino en Poligono

Parque Tecnolégico 24.989

Tactica | 7.651

0 20.000 40.000 60.000
Viajes/dia

Estos viajes quedan distribuidos en los tres poligonos como se muestra en el grafico
presentado a continuacion, de tal forma que el poligono que presenta un mayor nimero de
viajes es Fuente del Jarro con un 55%, quedando Tactica con Unicamente un 10% del los

desplazamientos totales que se producen en los poligonos.

% viajes/dia con Origen-Destino en Poligono

Parque Tecnolégico 34,55%

Tactica 10,58%

0% 25% 50%

Todo ello implica que cada uno de los trabajadores de los poligonos realiza mas de 3 viajes al
dia, siendo especialmente remarcable el valor obtenido en Tactica que muestra que cada uno
de los trabajadores del parque realiza practicamente 3.48 viajes al dia como se puede

observar en el grafico siguiente.
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Viajes/trabajador/dia con Origen-Destino en Poligono

Parque Tecnoldgico 3,12

Tactica 3,48

0 1 Viajes/trabajador/dig

Conocidos los datos de viajes obtenidos para cada poligono, a continuacién se comentaran las

caracteristicas y resultados de las encuestas por poligonos individualizadamente.

5.1 FUENTE DEL JARRO

El Poligono Industrial Fuente del Jarro se promociond en los afios 60 por el Ministerio de
Vivienda y actualmente ocupa aproximadamente 230 Ha donde existen casi 500 empresas, lo
que lo convierte en una de las concentraciones industriales mds grandes de Europa, con
aproximadamente 12.000 trabajadores y donde entre su diversificacion destacan las empresas

dedicadas a transformados metalicos, construccion, sector carnico, plastico y papel.

El poligono esta construido en dos fases divididas por la Linea 1 de Metro Valencia, unidas por
un paso subterraneo para el trafico rodado.

Segun la Agencia de Desarrollo Local de Paterna, el nimero de parcelas es de 436 ocupando
las aproximadamente 230.000 m? de poligono con un tamafio medio de entre 3.000 a 7.000

m?, variando desde la miniparcela de 450 m2 hasta parcelas de 20.000 m2.

ataly AJUNTAMENT
PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA ”ﬂg PATERNA
(VALENCIA)

Zonas
residenciales de

La Canyada

Paterna
Centro

NISES

Con la apertura en diciembre de 2008 de la nueva rotonda (color morado) en la CV-368 (calle
de la Ciutat de Lliria) que permite la conexién entre Fuente del Jarro y T4ctica, el poligono ha
ganado un nuevo acceso a sumar a los ya existentes anteriormente. Estos eran dos accesos
principales (verde en gréfico), uno desde la CV-368 a la Fase 1 tanto en sentido Paterna como
en sentido La Canyada, sumado a otro desde la CV-365 evitando el paso inferior.
Complementariamente, existen dos accesos secundarios (amarillo), desde La Canyada vy

Paterna de acceso a la Fase 2.

Como salidas, aparte de la nueva opcién proporcionada por la nueva rotonda recientemente
construida, el poligono cuenta con los accesos secundarios como salidas secundarias
igualmente desde la Fase 2, y ademas con dos salidas principales (rojo) desde la Fase 1, una a
la rotonda de Paterna ubicada en la CV-365 a través de una via de servicio, y otra

directamente a la CV-365 en direccion Manises pasado el paso inferior.
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En el poligono Fuente del Jarro, el nimero aproximado de trabajadores es de 12.000,
habiéndose obtenido encuestas de 101 de ellos, lo que no llega a representar en 1% de los

mismos. En cuanto a las encuestas entregadas a las 460 empresas presentes en el poligono,

respondieron 11 de ellas, lo que representa un 2,4% del total.

La distribucion de edades muestra que la poblacidn de trabajadores estd distribuida con unos

porcentajes parecidos de las edades entre 25 y 49 afios, conformando el 75% de la poblacion.
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Reparto de encuestas obtenidas a trabajadores y

empresas en cada poligono

101

Trabajadores

W Encuestados

2,39%

1

Empresas

B Porcentaje respecto al total

Distribucion de Edades

I 1,01%
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I 15,15%
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El reparto de sexos en el poligono es practicamente equitativo, con una leve mayoria de
hombres. En cuanto a nacionalidad, el nUmero de encuestados extranjeros fue muy reducido,

siendo la mayoria espafioles.

Reparto de Sexos Nacionalidad

100% 100% —6;99%—
75% 60,00% 75%
50% 50% 99,01%
25% 40,00% 25%
0% 0%

Fuente del Jarro Fuente del Jarro

Muijeres ' Hombres Espafiol m Extranjero

Los origenes mas frecuentes en las encuestas resultan los presentados en el gréafico a
continuacién, donde se incluyen también los porcentajes de los trabajadores con origen en el

Municipio de Paterna, repartidos por zonas residenciales.

Origenes de Trabajadores de Fuente del Jarro

I, 8,08%

I 3,03%

I 5.05%

0% 2% 4% 6% 8% 10%  12%  14% 16%  18%

MW Fuente del Jarro

1.02% M Valencia
1,03% e B Paterna Urbana
|0 \\ 15,31% u Mislata
’ N W Bétera
- 216%2/?’ Yy W Alaquas
' m L Eliana
"2,03% m La canyada
H2,06% M La Pobla de Vallbona
m2,08% Quart de Poblet
Manises
m4,08% Lliria
"5,10% Naquera
Otros
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(VALENCIA)

El total de trabajadores encuestados con origen dentro del Municipio de Paterna, se reparten

70% Salida Matinal

en el poligono Fuente del Jarro segun su origen en las zonas residenciales de la siguiente 0%
(]
forma: 50%
40%
Reparto por Poligono de los trabajadores con origen 30%
dentro del Municipio de Paterna 20%
10%
0%

3 8 3 8 3 S 3

o ¥ 3 o © e e

& & & 3 3 & 3

Fuente del Jarro 2 e I I 2 2 e

— Fuente del Jarro

En el caso de las entradas vespertinas, no se producen una concentracién tan marcada como
0%  10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

wlacanyada mLaComa mPaternaUrbana m Terramelar m Valtera en los casos anteriores quedando mas distribuidas las entradas. Se puede decir que entre las

14:30 y las 16:00 se produce una entrada practicamente constante cercana al 30%.

Horarios de los trabajadores 70% Entrada Vespertina
60%
50%

Analizando los horarios obtenidos de los trabajadores a partir de las encuestas, se puede 40%

30%

20%
8:00 y las 8:30 de la mafiana, ademas de un pico de menor importancia entre las 9:00 y las 10%

observar que se produce un pico muy marcado en las entradas matinales situado entre las

|

9:30. 0%

Entrada Matinal

13:00-13:30
13:30-14:00
14:00-14:30
14:30-15:00
15:00-15:30
15:30-16:00
16:00-16:30
16:30-17:00
17:00-17:30

70%
60%
50%
40%
30% campana muy marcada en este horario.

— Fuente del Jarro

Por ultimo la salida vespertina se concentra principalmente alrededor de las 18:30, con una

20%

10% Salida Vespertina

70%

|

0% o
52} S ® =] ® S @ S ® =1 ® =1
B @ @ 5 5 & & 3 3 S S T 50%
8 8 8 8 8 8 8 8 8 & & &
[t} 1) o o ~ S o o > @ = @ o
e e
— Fuente del Jarro 30%

20%

Analizando en este caso los horarios de salida matinal, se observa un pico elevado entre las 0%
(]

14:00 y las 14:30, pero con un crecimiento constante en las salidas desde aproximadamente 0%
8 8 8 8 8 &8 8 8 8 8 8 8 8 8 8
, . &) ~ ~ ) ) <) ) S S - — I\ I\ @ %) S
las 13:30, ademas de un pico menor a las 15:30. T e s s 03 5 o 2 Y YO OO OIToE
o ™ o (5] o [52] o o o o o Lsel o Lsel o
€ ¢ &t &£ & £ & 3 § & 7 & 8§ 9§ g
—— Fuente del Jarro
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Preparando la informacién para la futura diagnosis a realizar en este documento, tanto los
cambios de horario habitual o estival como la flexibilidad de horarios pueden proporcionar
informacién interesante para la introduccion de mejoras en el transporte publico, coche
compartido y transporte colectivo de empresa, de tal forma que influyen en la adaptabilidad

de los trabajadores a estos medios.

Se puede observar que los horarios son practicamente constantes en los trabajadores
superando un 80% de los trabajadores encuestados, dato que demds permite trasponer los

horarios laborales obtenidos a toda la semana.

Cambio de horario laboral habitual

Fuente del Jarro 10,899

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Si mNo NS/NC

De los trabajadores encuestados practicamente el 60% no disponen de flexibilidad horaria, lo
que limita el intervalo de variacién de las llegadas y salidas de los transportes. De esta forma
solo el 30% de los trabajadores dispondrian de la adaptabilidad necesaria para acoplar sus

horarios a sistemas colectivos de transporte y de coche compartido.

Flexibilidad de horarios para adpatarse a
Transporte Publico o Coche Compartido

Fuente del Jarro 29,70%

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Si mNo NS/NC

ataly AJUNTAMENT
PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA m@ PATERNA
(VALENCIA)
Finalmente, analizando el cambio de horario estival, este sélo se produce en un 20% de los

trabajadores encuestados, con lo que los horarios se mantienen y el transporte colectivo no

necesitaria de cambio de horarios.

Cambio de Horario en Verano

Fuente del Jarro 19,80% ,92%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Si mNo NS/NC

Datos de los desplazamientos

Se puede apreciar como claramente el modo mds empleado con practicamente un 80% de los
desplazamientos en el poligono se realiza en vehiculo privado con un Unico ocupante, dejando
el uso de transporte publico o colectivo con una uUnica representacion, la del metro que

presenta practicamente un 7% de los viajes en Fuente del Jarro.

83,83%
Reparto Modal

Fuente del Jarro

Ciclomotor Cada dia
B Moto Cada dia
H Metro Cada dia
Coche solo Cada dia

4,19%
Coche acompafado Cada dia

Como pasajero en coche Cada dia H6,59%

= 1,80% 2,40%
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Tipo de Vehiculo privado
El caso de Fuente del Jarro presenta un porcentaje del modo metro de aproximadamente el

7% de los desplazamientos, debido a la presencia de una estacién de metro en la Fase 2 del

79,21% 0,99% 19,80%

poligono lo que facilita el acceso en ese modo.

Fuente del Jarro

El indice de ocupacion permite conocer el nimero de ocupantes por vehiculo a partir de los

porcentajes de desplazamientos de los coches con un sélo ocupante, aquellos acompafiados y

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Coche Moto NS/NC

los desplazamientos como pasajero. Con él, del alto porcentaje de desplazamientos en coche

se obtiene un indice de 1,06 ocupantes por vehiculo en Fuente del Jarro.

Conjuntamente, esto representa un 93% de los desplazamientos en transporte privado Numero de Ocupantes de los Vehiculos Privados
mientras que los desplazamientos a Fuente del Jarro en transporte publico se reducen

aproximadamente a un 7%, siendo estos exclusivamente en metro.

Fuente del Jarro

%de viajes de cada Tipo de Transporte por Poligonos mT3I5% 250%._ MARd%, . MA26%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
93,41% B 1 Ocupante m 2 Ocupantes 3 Ocupantes m 4 Ocupantes B 5 Ocupantes = NS/NC
Fuente del Jarro  6,59%
0,00% Los tiempos de acceso medio para este poligono resultan sensiblemente cercanos para los

trabajadores encuestados, lo que podria permitir que con un ligero desarrollo del transporte

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100% . . . .
TRANSPORTE PRVADO - TRANSPORTE PUBLICO m PIE/BICI publico, el numero de desplazamiento en vehiculo privado descendiera a favor del transporte

publico.
Dentro del analisis de los resultados obtenidos a trabajadores que se definen como usuarios

de vehiculo privado, el porcentaje de sus desplazamientos realizados en coche es elevado, y Comparativa de tiempos de acceso medio

principalmente sin acompafantes, lo que refuerza el dato obtenido para el indice de

ocupacion.
26
Fuente del Jarro

36

0 5 10 15 20 25 30 35 40
Minutos

TRANSPORTE PRIVADO TRANSPORTE PUBLICO
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El gran uso del vehiculo privado se ve favorecido por el hecho de que mas del 70% de los
trabajadores encuestados disponen de una gran facilidad de aparcamiento en su lugar de

trabajo, ya sea en la propia empresa o en la calle.

Trabajadores segin aparcamiento en poligono

9,90 9% 25,74%
Fuente del Jarro

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Aparcamiento de Empresa Aparcamiento, paga el trabajador
H Enla calle Otros

Esta utilizacion generalizada del transporte privado podria evolucionar a hacia un cambio
modal en funcién de la predisposiciéon de los encuestados al cambio de modo que se da

elevada en el caso del transporte publico.
Intencién de Cambio Modal
Hoara tenseore | 6.+
publico
Usaria bici _ 17,82%
Compartiria coche | 45.54%
e varsporte I .57
colectivo de empresa

0% 25% 50% 75%

| Fuente del Jarro

Los condicionantes transmitidos por los encuestados para el cambio hacia cada uno de los
modos indican una elevada importancia en cuestiones de asemejar tiempos de
desplazamiento entre transporte privado y transporte publico, no siendo la diferencia superior
a 19 minutos de media, asi como de coincidencia entre las horas de entrada y salida laboral

con los horarios de transporte.

wisdidy AJUNTAMENT
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(VALENCIA)

Condiciones de cambio a transporte publico

Si conociera la oferta existente | NN
Si pudiera sentarme
Si hubieran paradas cerca de mi trabajo

Si tuviera que caminar poco

Si la empresa ofreciera otras posibilidades en
desplazamientos de trabajo

Si los tramos a pie fueran seguros

Si costara menos tiempo que en coche
Si empresa pagara parte

Si Entrada/Salida igual al transporte

Si servicio fuera frecuente

Si pudiera hacer otras actividades

Otros

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

M Fuente del Jarro

(min) Fuente delJarro
Caminar menos de 10
Diferencia con tiempo en coche menor de 19
Espera menor de 13

Los condicionantes que surgen para el empleo de la bicicleta, denotan una elevada necesidad
de plantear una red de carril bici que les permita el acceso a sus puestos de trabajo de forma

segura.

Condiciones de cambio a bicicleta

Si hubiera carril bici

Si hubiera Bicipark seguro

Si pudiera cambiarme o ducharme

Si empresa diera bici

Si la empresa ofreciera otras posibilidades en
desplazamientos de trabajo

Otros

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

W Fuente del Jarro
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Para la posibilidad de incorporar el car-sharing o coche compartido en los desplazamientos a
los poligonos, los trabajadores encuestados proponen una coordinacion dentro de la empresa
gue les permita contactar con otros trabajadores con este fin. Asi mismo, y como se comentd
en el andlisis global de las tres zonas de poligonos, las encuestas reflejan que en otros
condicionantes, para que esta posibilidad fuera facilmente incorporable los horarios y destinos

de los participantes deben ser coincidentes.

Condiciones de cambio para compartir coche

Si empresa busca con quien

Si dieran compensacion econdmica  [INGTNIGIG
Si tuviera horario fijo [ INEGTNGING

Si existiera transporte alternativo asegurado

Si la empresa ofreciera otras posibilidades en
desplazamientos de trabajo

Otros

0% 10% 20% 30%
M Fuente del Jarro
Por ultimo, en cuanto al transporte colectivo de empresa, los condicionantes mas destacados
son la reduccion de tiempo respecto al vehiculo privado y la cercania de las paradas al destino

final, reduciendo el tramo a pie.

Condiciones de cambio a transporte colectivo de empresa

Si caminara poco, paradas cerca de casa |

Si la empresa ofreciera otras posibilidades en _
desplazamientos de trabajo

Si costara menos tiempo que en coche |

Si existiera transporte alternativo asegurado
Si pudiera hacer otras actividades
Otros -
0% 10% 20% 30% 40%

M Fuente del Jarro
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5.2 PARC TECNOLOGIC Y L’ANDANA

Segln la Agencia de Desarrollo Local de Paterna, el Poligono Industrial Parque Tecnolégico
Valencia nacidé en los afos 80 gracias a la iniciativa del Instituto de la Pequefia y Mediana
Industria de la Generalidad Valenciana, (IMPIVA), con el objetivo de alojar industrias de alta
tecnologia y centros de investigacion formacidon y desarrollo. Recoge asi centros de
investigacion cientifica y técnica, publicos o privados, asociados por proximidad de
establecimientos y facilidad de relacion entre actividades innovadoras y técnica avanzada.
Ocupa una extensién de una 105 Ha, repartidas en unas 260 parcelas de superficie media

entre 800y 2.500 m? donde se recogen las poco mas de 400 empresas presentes en el parque.

En cuanto al Poligono Industrial sector 9, L’Andana, la Agencia de Desarrollo Local de Paterna
se trata de un poligono de clara vocacién industrial en la cual ya existen 14 industrias
asentadas segun el IBI. Esta ubicado en frente del Parque Tecnoldgico al otro lado de la CV-35,

entre la CV-35y la CV-3105 antigua carretera de Lliria.

Los accesos principales al Parque Tecnoldgico y al poligono de L’Andana se realizan desde la
CV-35 (verde en grafico). En cuanto a accesos secundarios complementarios, el Parque
Tecnolodgico posee uno desde la vecina urbanizaciéon de Mas Camarena por el Noreste, otro en
la conexidn con Heron City por el Este con el paso superior que supera la A-7 y la conexién
mediante una via de servicio hacia el Oeste, en direccién San Antonio de Benagéber, hasta
desembocar en la CV-35. Cabe decir, que las caracteristicas de estas carreteras no reunen las

condiciones necesarias para dar servicio en condiciones a una gran cantidad de vehiculos.
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Reparto de encuestas obtenidas a trabajadores y
empresas en cada poligono

1108
1100 16%
13,85%
BETERA 1000 . 14%
e 900
= 0,
\_\ (s " 800 10,12% 12%
‘ 600 8%
500
400 6%
300 4%
200 o
— 100 2%
0 0%
Trabaiadores Empresas
Encuestados B Porcentaje respecto al total

1‘esider?$sles i La distribucion de edades muestra que la poblacién de trabajadores estd distribuida de tal
La Canyada . . o ~
forma que practicamente un tercio de ella se sitla entre los 30 y 34 afios y un cuarto entre los
\ 25 y 29 anos, seguidos de un 20% de trabajadores entre 35 y 39, lo que indica una poblacién
de trabajadores jovenes
En cuanto a los accesos secundarios de L’Andana, se ha de decir que las condiciones superan Distribucion de Edades

claramente a las de los accesos secundarios del Parque Tecnoldgico, pudiendo accederse 1519
- 0,28%

desde la CV-3105, proveniente de la CV-35 en sentido Lliria a la altura del Heron City,
20-24 6,66%

proveniente desde la CV-35 en sentido Valencia desde Colinas de San Antonio de Benagéber o 25-29 23.50%

desde El cami del Comte desde la CV-368. 30-34 3N7%

35-39 19,24%
40-44 9,90%

En el Parque Tecnolégico, el nimero aproximado de trabajadores es de 8.000, habiéndose 45-49 4A44%

- 0,

obtenido encuestas de 1.108 de ellos, lo que representa un 14% de los mismos, el mejor 50-54 3.05%

55-59 [110,93%
porcentaje de los tres poligonos. En cuanto a las encuestas entregadas a las 415 empresas

60-64 1,67%
presentes en el parque, respondieron 42 de ellas, lo que representa un 10,12% del total.

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%
Parque Tecnoldgico

El reparto de sexos en el poligono es practicamente equitativo, con una leve mayoria de
mujeres. En cuanto a nacionalidad, practicamente todos los encuestados eran de nacionalidad

espafiola, presentando un porcentaje de extranjeros del 5.2%.
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Reparto de Sexos

100% 100%
5% 44,46% 759%
50% 50%
25% G 25%

0% 0%

Parque Tecnoldgico

Mujeres = Hombres

Nacionalidad

94,84%

Parque Tecnoldgico
Espariol m Extranjero

Los origenes mas frecuentes en las encuestas resultan los presentados en el grafico a

continuacion, donde se incluyen también los porcentajes de los trabajadores con origen en el

Municipio de Paterna, repartidos por zonas residenciales.

Origenes de Trabajadores de Parque Tecnolégico

H0,09%
m0,18%
m0,45%
1,09%
1,18%
H1,36%
u1,45%

u1,45%

m1,63%

2,45%
n 2,907&

m4,62%

m Valencia
m Paterna Urbana
M Burjassot
H Mislata
Torrent
H La Pobla de Vallbona
W Bétera
H L'Eliana
H Alboraya
La canyada
Manises
m Valterna
m Terramelar
mLa Coma
Otros

El total de trabajadores encuestados con origen dentro del Municipio de Paterna, se reparten

en el parque segun su origen en las zonas residenciales de la siguiente forma:

PLAN DE MoViLIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

2:8585d, AJUNTAMENT
DE
.l“ﬁ/ PATERNA
(VALENCIA)

Reparto por Poligono de los trabajadores con origen
dentro del Municipio de Paterna

Parque Tecnoldgico

12,94% m0,23%

m16,94% m0,45% ®m1,13%

0% 5% 10% 15% 20% 25%

M Lacanyada HMLaComa M PaternaUrbana M Terramelar M Valterna

Horarios de los trabajadores

Analizando los horarios obtenidos de los trabajadores a partir de las encuestas, se puede
observar que se produce un pico marcado del 70% en las entradas matinales situado entre las

8:00 y las 9:00 de la mafana coincidente tanto en el Parque Tecnoldgico como en L’Andana.

Entrada Matinal
70%

60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

5:00-5:30
5:30-6:00
6:00-6:30
6:30-7:00
7:00-7:30
7:30-8:00
8:00-8:30
8:30-9:00
9:00-9:30
9:30-10:00
10:00-
10:30
10:30-
11:00

Parque Tecnoldgico

Analizando en este caso los horarios de salida matinal, se observa un pico elevado entre las
14:00 y las 14:30 de practicamente el 60%, pero con un crecimiento constante en las salidas
desde aproximadamente las 13:30, con un segundo pico del 10% provocado exclusivamente
por los trabajadores encuestados en el parque, englobandose los de L’Andana sdélo en el

primer pico.
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70% Salida Matinal

60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

13:00-13:30
13:30-14:00
14:00-14:30
14:30-15:00
15:00-15:30
15:30-16:00
16:00-16:30

Parque Tecnoldgico

En el caso de las entradas vespertinas, se produce un pico entre las 15:00 y las 15:30 del 45%

de los trabajadores.

70% Entrada Vespertina
60%
50%
40%
30%
20%
10%
0%
o o o o o o o o o
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Parque Tecnoldgico

Por ultimo la salida vespertina se concentra en un pico, entre las 18:00 y las 19:00,

concentrandose principalmente en las 18:30 y 19:00.

70% Salida Vespertina

60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

0:00:00

16:00-16:30
16:30-17:00
17:00-17:30
17:30-18:00
18:00-18:30
18:30-19:00
19:00-19:30
19:30-20:00
20:00-20:30
20:30-21:00
21:00-21:30
21:30-22:00
22:00-22:30
22:30-23:00
23:00-23:30

Parque Tecnoldgico
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Preparando la informacién para la futura diagnosis a realizar en este documento, tanto los
cambios de horario habitual o estival como la flexibilidad de horarios pueden proporcionar
informacién interesante para la introduccion de mejoras en el transporte publico, coche
compartido y transporte colectivo de empresa, de tal forma que influyen en la adaptabilidad

de los trabajadores a estos medios.

Se puede observar que los horarios son practicamente constantes en los trabajadores
superando un 80% de los trabajadores encuestados, dato que demads permite trasponer los

horarios laborales obtenidos a toda la semana.

Cambio de horario laboral habitual

Parque Tecnolégico 6,7

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Si mNo NS/NC

De los trabajadores encuestados el 50% no disponen de flexibilidad horaria, mientras que el
43% si la dispone, lo que al ser un valor elevado permite que los intervalos de variacion de las
llegadas y salidas de los transportes pueden ser mejor asumidas por los trabajadores,
disponiendo de la adaptabilidad necesaria para acoplar sus horarios a sistemas colectivos de
transporte y de coche compartido.

Flexibilidad de horarios para adpatarse a
Transporte Publico o Coche Compartido

Parque Tecnolégico 42,69% ,22%

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Si mENo NS/NC
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Finalmente, analizando el cambio de horario estival, este se produce en un 64% de los
trabajadores encuestados, con lo que los horarios varian y seria aconsejable un analisis del

posible cambio de horarios de los sistemas de transporte que sirvan a este poligono.

Cambio de Horario en Verano

Parque Tecnolégico 63,54% ,60%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Si mNo NS/NC

Datos de los Desplazamientos

Se puede apreciar como claramente el modo mas empleado con un 80% de los
desplazamientos en cada uno de los poligonos se realiza en vehiculo privado con un Unico
ocupante. En los trabajadores encuestados ha aparecido gran variedad de modos, con
existencia de tranvia, metro, autocar de empresa e incluso bicicleta, pero que sumados no

llegan ni al 5%.

81,51%
Reparto Modal

Parque Tecnolégico

M Bici Cada dia
Ciclomotor Cada dia
m Moto Cada dia
m Bus Cada dia
W Autocar Empresa Cada dia
m Metro Cada dia
Tram Cada dia

0,29%

o 6,65%
Coche solo Cada dia m1,16% / S~ 4.39%
Coche acompafiado Cada dia m0,12% m2,72% m0.12%
Como pasajero en coche Cada dia H2,60% 0,46% ‘
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El indice de ocupacidén permite conocer el nimero de ocupantes por vehiculo a partir de los
porcentajes de desplazamientos de los coches con un sélo ocupante, aquellos acompanados y
los desplazamientos como pasajero. Con él, del alto porcentaje de desplazamientos en coche

se obtiene un indice de ocupacién de 1,13 ocupantes por vehiculo.

Conjuntamente, esto representa un 97% de los desplazamientos en transporte privado
mientras que los desplazamientos al parque y L’Andana en transporte publico se reducen

aproximadamente a un 5%, en tranvia y autobus.

%de viajes de cada Tipo de Transporte por Poligonos

95,84%
Parque Tecnolégico 4,05%

0,12%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
TRANSPORTE PRIVADO = TRANSPORTE PUBLICO m PIE/BICI

Dentro del analisis de los resultados obtenidos a trabajadores que se definen como usuarios
de vehiculo privado, el porcentaje de sus desplazamientos realizados en coche es elevado, y
principalmente sin acompanantes, lo que refuerza el dato obtenido para el indice de

ocupacion.

Tipo de Vehiculo privado

2,711%
88,18% 9,12%
Parque Tecnoldgico
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Coche Moto NS/NC
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Numero de Ocupantes de los Vehiculos Privados

Parque Tecnoldgico

m77,48% 10,34% 1,84%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

H 1 Ocupante m 2 Ocupantes 3 Ocupantes m 4 Ocupantes B 5 Ocupantes = NS/NC

Los tiempos de acceso medio para este poligono resultan notablemente alejados para los
trabajadores encuestados, llegando a duplicarse, lo que denota una necesidad de desarrollo
del transporte publico que conecta con el Parque Tecnoldgico y L’Andana de tal forma que se

puedan asemejar los tiempos.

Comparativa de tiempos de acceso medio

27

Parque Tecnolégico
58

0 10 20 30 40 50 60

Minutos

TRANSPORTE PRIVADO TRANSPORTE PUBLICO

El gran uso del vehiculo privado se ve favorecido por el hecho de que mas del 88% de los
trabajadores encuestados disponen de una gran facilidad de aparcamiento en su lugar de

trabajo, ya sea en la propia empresa o en la calle.

wiistakyy AJUNTAMENT
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Trabajadores segin aparcamiento en poligono

A
. 62,36% 10,83%
Parque Tecnolégico
0,45%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Aparcamiento de Empresa Aparcamiento, paga el trabajador
| Eg /I,a\l é::alle Otros

Esta utilizacion generalizada del transporte privado podria evolucionar a hacia un cambio
modal en funcién de la predisposicion de los encuestados al cambio de modo que se da
elevada para el transporte publico y el transporte colectivo de empresa, que alcanza valores

de 80% de aceptacién por parte de los trabajadores.

Intencidon de cambio modal

Intencion de Cambio Modal

Usaria transporte publico 73,83%
Usaria bici 20,94%
Compartiria coche 51,17%
Usaria transporte colectivo 60,65%
de empresa
0% 25% 50% 75%

Parque Tecnolégico

Los condicionantes transmitidos por los encuestados para el cambio hacia cada uno de los
modos indican una elevada importancia de reducir el tiempo respecto al viaje en coche sin
sobrepasar los 20 minutos de diferencia, con un servicio frecuente, con paradas cercanas a
destino con 9 minutos como maximo de desplazamiento a pie y horarios coincidentes con

horarios laborales.
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Condiciones de cambio a transporte publico

Si conociera la oferta existente
Si pudiera sentarme
Si hubieran paradas cerca de mi trabajo

Si tuviera que caminar poco

Si la empresa ofreciera otras posibilidades en
desplazamientos de trabajo

Si los tramos a pie fueran seguros

Si costara menos tiempo que en coche
Si empresa pagara parte

Si Entrada/Salida igual al transporte

Si servicio fuera frecuente

Si pudiera hacer otras actividades

Otros

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

Parque Tecnolégico
(min)
Caminar menos de 9

Diferencia con tiempo en coche menor de 20
Espera menor de 12

Los condicionantes que surgen para el empleo de la bicicleta, denotan una elevada necesidad
de plantear una red de carril bici que les permita el acceso a sus puestos de trabajo de forma

segura.
Condiciones de cambio a bicicleta

Si hubiera carril bici
Si hubiera Bicipark seguro
Si pudiera cambiarme o ducharme

Si empresa diera bici

Si la empresa ofreciera otras posibilidades en
desplazamientos de trabajo

Otros

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%  80%
Parque Tecnolégico

Para la posibilidad de incorporar el car-sharing o coche compartido en los desplazamientos a

los poligonos, los trabajadores encuestados proponen una coordinacion dentro de la empresa

el AJUNTAMENT
PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA Img PATERNA
A (VALENCIA)
gue les permita contactar con otros trabajadores con este fin. Asi mismo, y como se comentd
en el andlisis global de las tres zonas de poligonos, las encuestas reflejan que en otros

condicionantes, para que esta posibilidad fuera facilmente incorporable los horarios y destinos

de los participantes deben ser coincidentes.

Condiciones de cambio para compartir coche

Si empresa busca con quien
Si dieran compensacion econdmica
Si tuviera horario fijo

Si existiera transporte alternativo asegurado

Si la empresa ofreciera otras posibilidades en
desplazamientos de trabajo

Otros
0% 10% 20% 30%

Parque Tecnologico

Por ultimo, en cuanto al transporte colectivo de empresa, los condicionantes mas destacados
son la reduccién de tiempo respecto al vehiculo privado y la cercania de las paradas al destino

final, reduciendo el tramo a pie.

Condiciones de cambio a transporte colectivo de empresa

Si caminara poco, paradas cerca de casa

Si la empresa ofreciera otras posibilidades en
desplazamientos de trabajo

Si costara menos tiempo que en coche

Si existiera transporte alternativo asegurado
Si pudiera hacer otras actividades

Otros

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Parque Tecnolégico
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5.3 TAcCTICA

En el parque empresarial Tactica, el nimero aproximado de trabajadores es de 2.207,

habiéndose obtenido encuestas de 90 de ellos, lo que representa un 4.1% de los mismos. En

Segun la Agencia de Desarrollo Local de Paterna, el Parque Empresarial Tactica responde a un )
cuanto a las encuestas entregadas a las 124 empresas presentes en el parque, respondieron 9

modelo de agrupaciéon empresarial totalmente auténomo disefiado para convertirse en una
de ellas, lo que representa un 7,3% del total.

ciudad de negocios. Con el objetivo de que el parque pueda funcionar como una auténtica
Reparto de encuestas obtenidas a trabajadores y

ciudad, se ha reservado un amplio espacio para la construccién de todo tipo de servicios: empresas en cada poligono

centro comercial, agencias de viajes, sucursales bancarias, gimnasios, servicios de mensajeria, 100 20 7,26% 8%
7%
estacion de servicio, hoteles... 75 %
5%
4,08%

50 4%
Actualmente el parque recoge 120 empresas en 120 Ha, y constituye una concepcion 3%
. . . . , 2 2%

totalmente innovadora respondiendo a un modelo de agrupacién empresarial con caracter °
1%
totalmente auténomo. 0 0%

Trabajadores Empresas
Encuestados B Porcentaje respecto al total

La distribucion de edades muestra que la poblacion de trabajadores esta distribuida de tal

residenciales de
La Canyada

Zonas \ ; / /

forma que practicamente un tercio de ella se sitda entre los 35 y 39 afios y un cuarto entre los

30 y 34 anos, seguidos de un 15% de trabajadores entre 25 y 29, lo que indica una poblacion

de trabajadores jovenes.
Distribucion de Edades

15-19  0,00%

20-24 3,49%

25-29 15,12%

30-34 24,42%

35-39 30,23%
40-44 9,30%

45-49 9,30%

ot 50-54 4,65%

' 55-59 2,33%
60-64 3,49%

En el caso de Tactica los accesos principales se sitian en dos incorporaciones a vias de servicio

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

desde la CV-368 en direccién La Canyada. Ademas, presenta accesos desde la CV-35 por el ract
actica

Norte y desde la CV-365 por el Este, ademas de la nueva rotonda de reciente inauguracion.
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El reparto de sexos en el poligono es practicamente equitativo, con una leve mayoria de
mujeres. En cuanto a nacionalidad, practicamente todos los encuestados eran de nacionalidad

espafiola, presentando un porcentaje de extranjeros del 5.5%.

Reparto de Sexos Nacionalidad

100% 100% . 556%
75% 48,89% 75%
50% 50% 94,44%
25% 51,11% 25%
0% 0%
Tactica Tactica

Mujeres = Hombres Espafiol m Extranjero

Los origenes mas frecuentes en las encuestas resultan los presentados en el grafico a
continuacion, donde se incluyen también los porcentajes de los trabajadores con origen en el

Municipio de Paterna, repartidos por zonas residenciales.

Origenes de Trabajadores de Tactica

1A% m Valencia
m215% m Paterna Urbana
' M Burjassot
W 2,22% Quart de Poblet
Torrent
W 2,29% m Alaquas
m Alboraya
H2,30% m Valterna
3.20% / W Bétera
’ / La canyada
3,33% — W 3,40% Otros

El total de trabajadores encuestados con origen dentro del Municipio de Paterna, se reparten

en Tactica seguln su origen en las zonas residenciales de la siguiente forma:

« kel AJUNTAMENT
PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA ,l PATERNA
(VALENCIA)

Reparto por Poligono de los trabajadores con origen
dentro del Municipio de Paterna

Tactica

0% 5% 10%
B lLacanyada M LaComa M PaternaUrbana M Terramelar M Valterna

Horarios de los trabajadores

Analizando los horarios obtenidos de los trabajadores a partir de las encuestas, se puede
observar que se produce un pico marcado del 50% en las entradas matinales situado entre las
8:00 y las 8:30 de la mafiana, ademas de un pico de practicamente el 30% de las entradas

entre las 9:15 y las 9:45.

Entrada Matinal
70%

60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

o [=} o =3 o =3 o =3 o o o o
@ < « < «a 1= « =4 «Q = X =
@ Q@ ® by ~ e d °.’ @ e = i
o o o o o o o o o v iy v
S 15} S 5] S 5] S 1%} s} o =} o
[} [t} o© o N S & & > @ = 0
& S S
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Tactica

Analizando en este caso los horarios de salida matinal, se observa un pico elevado entre las
14:00 y las 14:30 de practicamente el 60%, pero con un crecimiento constante en las salidas

desde aproximadamente las 13:30.
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Preparando la informacién para la futura diagnosis a realizar en este documento, tanto los

70% Salida Matinal
0% cambios de horario habitual o estival como la flexibilidad de horarios pueden proporcionar
(]
50% informacién interesante para la introduccion de mejoras en el transporte publico, coche
40%
20% compartido y transporte colectivo de empresa, de tal forma que influyen en la adaptabilidad
(]
20% de los trabajadores a estos medios.
10%
0%
3 8 S 8 S 8 S . - .
e I ¥ 8 & 3 e Se puede observar que los horarios son practicamente constantes en los trabajadores
=) =) =) =) =) =) =)
< @ e @ O ‘."J. < . / .
® ® ¥ 3 o o g superando un 80% de los trabajadores encuestados, dato que demds permite trasponer los
Tactica

horarios laborales obtenidos a toda la semana.
En el caso de las entradas vespertinas, se produce un pico entre las 16:00 y las 16:30 del 50%

Cambio de horario laboral habitual

de los trabajadores, con una entrada constante del 10% durante la hora precedente.

70% Entrada Vespertina
60%
50%
Tactica 6,67 8,89%
40%
30%
20%
10%
0% o o ° . o o . < < 0% 20% 40% 60% . 80% 100%
o I kX 5 o o o < kG Si mNo NS/NC
=) =) =) = =) =) =) =) =)
S ® S ® =} 15} =} ® =]
e e < = ° ° e e = De los trabajadores encuestados practicamente el 65% no disponen de flexibilidad horaria, lo
Tactica

gue limita el intervalo de variacién de las llegadas y salidas de los transportes. De esta forma

solo el 30% de los trabajadores dispondrian de la adaptabilidad necesaria para acoplar sus

Por ultimo la salida vespertina se concentra en dos picos horarios, entre las 16:00 y las 20:00, . . . .
horarios a sistemas colectivos de transporte y de coche compartido.

concentrandose principalmente en las 18:30 y 19:30.
Flexibilidad de horarios para adpatarse a

00 Salida Vespertina Transporte Publico o Coche Compartido
0
60%
50%
40%
30% Tactica 25,56% 8,89%
20%
10%
0%
8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8
S s 5 2 2 2 2 § § § § 8§ § § § s 0% 20% 40% 60% 80% 100%
e 8 &8 & &8 8 &8 8 8 8 &8 8 8 &8 8 °
€ & £ & & ¢ ¢ ¢ § & & & 8§ § 8§ Si mNo = NS/NC

Tactica
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Finalmente, analizando el cambio de horario estival, este se produce en un 50% de los
trabajadores encuestados, con lo que los horarios varian y seria aconsejable un analisis del

posible cambio de horarios de los sistemas de transporte que sirvan a este poligono.

Cambio de Horario en Verano

Tactica 48,89% 10,00%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Si ENo NS/NC

Datos de los Desplazamientos

Se puede apreciar como claramente el modo mas empleado con practicamente un 80% de los
desplazamientos en cada uno de los poligonos se realiza en vehiculo privado con un unico
ocupante, dejando el uso de transporte publico o colectivo con la escasa representacién del
tranvia con un 1.3% y el autobus con un escaso 4% de los desplazamientos.

78,85%

Reparto Modal
Tactica

Ciclomotor Cada dia

m Moto Cada dia

M Bus Cada dia

Tram Cada dia 1.28%

Coche solo Cada dia

I - N 7,69%

\ 3,.21%
1,28%

m3,85% - —

m3,85%

Coche acompafiado Cada dia

Como pasajero en coche Cada dia

El indice de ocupacion permite conocer el nimero de ocupantes por vehiculo a partir de los
porcentajes de desplazamientos de los coches con un sélo ocupante, aquellos acompafiados y
los desplazamientos como pasajero. Con él, del alto porcentaje de desplazamientos en coche

se obtiene un indice de ocupacion de 1,14 ocupantes por vehiculo.

ataly AJUNTAMENT
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Conjuntamente, esto representa un 95% de los desplazamientos en transporte privado

mientras que los desplazamientos a Tactica en transporte publico se reducen

aproximadamente a un 5%, en tranvia y autobus.

%de viajes de cada Tipo de Transporte por Poligonos

94,87%
Tactica 5,13%
0,00%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
TRANSPORTE PRIVADO 1 TRANSPORTE PUBLICO m PIE/BICI

Dentro del andlisis de los resultados obtenidos a trabajadores que se definen como usuarios
de vehiculo privado, el porcentaje de sus desplazamientos realizados en coche es elevado, y

principalmente sin acompanantes, lo que refuerza el dato obtenido para el indice de

ocupacion.
Tipo de Vehiculo privado
3,33%
85,56% 11,11%
Tactica
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Coche Moto NS/NC
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Numero de Ocupantes de los Vehiculos Privados

Tactica

W 77,92% 7,79%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

B 1 Ocupante m 2 Ocupantes = 3 Ocupantes m 4 Ocupantes W 5 Ocupantes = NS/NC

Los tiempos de acceso medio para este poligono resultan notablemente alejados para los
trabajadores encuestados, lo que denota una necesidad de desarrollo del transporte publico

gue conecta con Tactica de tal forma que se puedan asemejar los tiempos.

Comparativa de tiempos de acceso medio

25
Tactica
81

0 10 20 30 40 50 60 70 80

Minutos

TRANSPORTE PRIVADO TRANSPORTE PUBLICO
El gran uso del vehiculo privado se ve favorecido por el hecho de que mas del 80% de los
trabajadores encuestados disponen de una gran facilidad de aparcamiento en su lugar de

trabajo, ya sea en la propia empresa o en la calle.
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Trabajadores segun aparcamiento en poligono

. 37,78% 15,56%
Tactica
1,11%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Aparcamiento de Empresa Aparcamiento, paga el trabajador
| Eg /Iﬁl galle Otros

Esta utilizacion generalizada del transporte privado podria evolucionar a hacia un cambio
modal en funcién de la predisposiciéon de los encuestados al cambio de modo que se da

elevada para el transporte publico y el transporte colectivo de empresa.

Intencion de Cambio Modal

Usaria ’tra.nsporte 64,44%
publico

Usaria bici 13,33%

Comepartiria coche 42,22%

Usa.rla transporte 54,44%
colectivo de empresa

0% 25% 50% 75%

Tactica

Los condicionantes transmitidos por los encuestados para el cambio hacia cada uno de los
modos indican una elevada importancia en cuestiones de cercania de las paradas al trabajo,
de tal forma que el tramo a pie sea reducido, ademads de que se trate de un servicio

frecuente, con un tiempo de espera no superior a 10 minutos.
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Condiciones de cambio a transporte publico

Si conociera la oferta existente
Si pudiera sentarme
Si hubieran paradas cerca de mi trabajo

Si tuviera que caminar poco

Si la empresa ofreciera otras posibilidades en
desplazamientos de trabajo

Si los tramos a pie fueran seguros

Si costara menos tiempo que en coche
Si empresa pagara parte

Si Entrada/Salida igual al transporte

Si servicio fuera frecuente

Si pudiera hacer otras actividades

Otros

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

Tactica
(min)
Caminar menos de 9
Diferencia con tiempo en coche menor de 18
Espera menor de 10

Los condicionantes que surgen para el empleo de la bicicleta, denotan una elevada necesidad

de plantear una red de carril bici que les permita el acceso a sus puestos de trabajo de forma

el AJUNTAMENT
PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA Img PATERNA
(VALENCIA)

Para la posibilidad de incorporar el car-sharing o coche compartido en los desplazamientos a
los poligonos, los trabajadores encuestados proponen una coordinacién dentro de la empresa
gue les permita contactar con otros trabajadores con este fin. Asi mismo, y como se comentd
en el anadlisis global de las tres zonas de poligonos, las encuestas reflejan que en otros
condicionantes, para que esta posibilidad fuera facilmente incorporable los horarios y destinos

de los participantes deben ser coincidentes.

Condiciones de cambio para compartir coche

Si empresa busca con quien
Si dieran compensacion econdmica
Si tuviera horario fijo

Si existiera transporte alternativo asegurado

Si la empresa ofreciera otras posibilidades en
desplazamientos de trabajo

Otros

0% 10% 20% 30% 40%

Tactica
Por ultimo, en cuanto al transporte colectivo de empresa, los condicionantes mas destacados

son la reduccion de tiempo respecto al vehiculo privado y la cercania de las paradas al destino

segura. . . .
g final, reduciendo el tramo a pie.
Condiciones de cambio a bicicleta .. . .
Condiciones de cambio a transporte colectivo de
empresa

Si hubiera carril bici

Si hubiera Bicipark seguro Si caminara poco, paradas cerca de casa

Si la empresa ofreciera otras posibilidades en

Si pudiera cambiarme o ducharme desplazamientos de trabajo

) ) . Si costara menos tiempo que en coche
Si empresa diera bici

Si la empresa ofreciera otras posibilidades en Si existiera transporte alternativo asegurado

desplazamientos de trabajo

Si pudiera hacer otras actividades
Otros

Tactica Otros

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%
Tactica
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ANTECEDENTES Y OBJETIVOS

Dentro del proceso de desarrollo de los trabajos de redaccién del PMUS de Paterna, y una vez
realizadas las labores de toma de datos de partida y estudio de los mismos, es importante
concluir el analisis de la situacién de partida con una diagnosis de movilidad del municipio y de

cada uno de los ambitos territoriales identificados.

La diagnosis de movilidad de Paterna se presenta a continuacién, habiéndose elaborado de

acuerdo con los siguientes criterios:

a. Principales debilidades en el sistema de transporte: cuellos de botella y otras areas de
congestidn, intersecciones conflictivas, etc.

v' Detecciéon de los problemas de accesibilidad asociados a la morfologia y
dotaciones de las distintas zonas del ambito de estudio, con especial atencién a
los principales desarrollos urbanisticos de La Canyada, Valterna, Lloma Llarga y
La Coma.

v" Deteccidon de zonas con insuficiencia o saturacion de accesos o salidas y, en su
caso, necesidades de nuevas vias o de otras alternativas.

v’ Deteccion de los problemas de congestion en el viario principal urbano, tanto
en los troncos de las avenidas y rondas como en giros criticos de intersecciones,
accesos a puntos de especial atraccidén, etc.

v Deteccidn de zonas deficitarias en transporte publico urbano e interurbano.

b. Posibles causas de la problematica observada.
c. Posibles tendencias futuras de desarrollo de la demanda de transporte y su impacto sobre

la ciudad, prestando especial atencién al medioambiente.

Para realizar la diagnosis de movilidad de Paterna ha sido necesario, ademas, desarrollar una
bateria de herramientas de apoyo al andlisis y la diagnosis que se han concretado en la
estructuracion de un Sistema de Informacion Geografica (SIG) y un modelo de trafico y

transporte publico (VISUM) que se describe en los apartados siguientes.
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HERRAMIENTAS DE ANALISIS Y DIAGNOSIS DE LA MOVILIDAD

2.1. SISTEMA DE INFORMACION GEOGRAFICA (SIG)

Como parte fundamental de elaboracién del PMUS de Paterna, y como herramienta bdsica de
andlisis y diagnosis de la movilidad, se ha creado un Sistema de Informacién Geogréfica (SIG)
en el cual se ha volcado toda la cartografia necesaria para el estudio, convenientemente

georreferenciada, en el sistema de proyeccién UTM, datum ED50 y huso 30.

El software propietario utilizado para la realizacién de este SIG de movilidad ha sido ArcGIS 9.2

de ESRI, con sus principales extensiones y mdédulos.

Sobre este SIG se ha introducido la cartografia base proporcionada por el Ayuntamiento en
formato .shp del plan general y ordenacidén territorial. También se han afiadido las secciones
censales de 2007 del INE, a partir de las cuales se han determinado las zonas de transporte

utilizadas para zonificar las encuestas.

A partir de la cartografia base y las ortofotos del municipio del PNOA adquiridas del IGN, se ha
creado la red de infraestructuras viarias. Estos ejes se han caracterizado con informacién,
obtenida en el trabajo de campo, de los sentidos de las calles, tipo de estacionamiento,
existencia del carril bici, etc. Estos ejes se han corregido topolédgicamente, para distinguir
puentes o pasos superiores de una simple interseccion y para comprobar que todos los ejes se

unen entre si y tienen continuidad. Con todo esto conseguimos que la red sea consistente.

Esta red se ha exportado al programa planificacién del transporte VISUM, para poder
relacionar la matriz origen-destino proporcionada a partir de las encuestas de movilidad con la
red de infraestructuras. Con esta informacion se ha reordenado la misma red comprobando

cual seria su situacidn hipotética.
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A partir de este SIG de movilidad se han realizado las operaciones pertinentes para poder
extraer los mapas tematicos correspondientes, tanto a escala global de todo el término

municipal, como a escala local ajustada segun el ambito territorial analizado.

También ha servido para realizar andlisis grafico y alfanumérico con la cartografia para poder
determinar la longitud de los carriles bici existentes y los propuestos, para calcular el nimero
de paradas de autobus actuales, las reubicadas y las de nueva creacion, se ha recortado parte
de la cartografia en funcion del dmbito de estudio, se ha obtenido la densidad de poblacidn,
la densidad de locales comerciales, industriales y oficinas en funcion de las secciones

censales y zonas de transporte, etc.

2.2. MODELO DE TRAFICO Y TRANSPORTE PUBLICO DE LA CIUDAD

Como segunda gran herramienta de apoyo en las labores de andlisis y diagnosis de la
movilidad en si situacién actual, asi como de planificacidon de las actuaciones futuras, se ha

utilizado un modelo de trafico y transporte publico de la ciudad de Paterna.

En esta fase del trabajo, pues, se ha abordado el analisis y la modelizacién de la movilidad en
Paterna, en distintos escenarios en funcion de la evolucién de la red de transporte, ya sea del
sistema de transporte publico como vehiculo privado, en sus distintos afios de puesta en

funcionamiento.

El modelo de trafico y transporte ayuda a conocer y explicar las pautas de movilidad actuales
del municipio, asi como analizar la evolucidn previsible de la movilidad en los escenarios
futuros. Finalmente este modelo también es interesante para evaluar el impacto de las
diversas medidas y propuestas de actuacion sobre el sistema de la movilidad en el ambito de

estudio.

Para realizar estas tareas se ha utilizado uno de los modelos de transporte mas avanzados en

la actualidad, VISUM de PTV AG, que, entre otras ventajas, destaca por sus capacidades de

Enero 2009

DOCUMENTO 2 -2



el idorn

asignar simultdneamente distintas redes de transporte publico o privado, incluyendo redes

peatonales.

La metodologia empleada se resume en los siguientes puntos:

Antes de comenzar las tareas de modelizaciéon de la red de transporte, es imprescindible
definir y zonificar el dmbito de andlisis de la misma. Tal y como se ha comentado con
anterioridad, el presente estudio de movilidad y trafico se ha centrado en el ambito que
conforman los diferentes nuicleos de poblacién del municipio de Paterna. En esta zona se ha
modelizado la red viaria basica para el transporte privado, asi como todas las lineas de

transporte urbano e interurbano del ambito, lineas de autobus y de tranvia.

La informacion que necesita el modelo para su correcto funcionamiento ha sido obtenida del
SIG estructurado para el estudio, en el que se han consignado, como se ha explicado, multitud
de variables socioecondmicas y territoriales. Para el caso del modelo VISUM, es importante
incorporar la informacién de la red viaria (tipologias, funcionalidad, capacidades), la
documentacion de la red de transporte publico (recorrido de las lineas, horarios, etc),
calibracién de las curvas de restriccidon de capacidad, variables de generacién y atraccion de
viajes (superficies de diversos usos por zonas, etc); otras variables determinantes de las pautas
de movilidad (tiempos de viaje, cdlculo del nimero de transbordos, conexiones entre lineas de
transporte publico, etc) han sido calculadas con el propio modelo, que incorpora estas

funcionalidades.

Para que el proceso de modelizacién represente el funcionamiento real de la ciudad con la
mayor fiabilidad posible, es necesario zonificar el ambito de estudio, de manera que se
generen zonas con caracteristicas de movilidad homogéneas. En la medida en que la
zonificacién sea mas detallada, los resultados se ajustaran mejor a la realidad. Sin embargo,
una zonificacion demasiado discretizada comporta unos tiempos de céalculo y unas dificultades
de calibrado que impiden abordar el trabajo de manera eficaz. Se impone, por tanto, una

zonificacién equilibrada entre ambos criterios.
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En el caso de la ciudad de Paterna, la encuesta de movilidad considera en torno a 50 zonas de
transporte, a las que se suman diferentes zonas externas, necesarias para recoger las
relaciones de movilidad que “pasan” por el drea de estudio, pero que tienen origenes y

destinos externos a la misma.

Los graficos siguientes muestran la zonificacion finalmente escogida, con las zonas de

movilidad y el sistema de centroides y conectores utilizado.
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La primera fase del trabajo, una vez delimitado el ambito de estudio, ha sido la creacién de la
base para el modelo de transporte. Esta base esta formada por la red viaria que en el modelo
esta formada por nodos y arcos que representan cruces y tramos de vias, respectivamente, asi
como por zonas y conectores; las primeras representan los origenes y destinos de los
desplazamientos, y coinciden con la zonificacién de la matriz que representa la movilidad en
los distintos escenarios, mientras que los conectores son los arcos de acceso a la red desde las

distintas zonas de origen y destino.

Los arcos representan los distintos tramos de calle, por lo que éstos se caracterizan a partir de
una serie de parametros que determinan el funcionamiento real del viario. Los parametros

son los siguientes:

Tipo de via: Caracterizacién de la via que distingue la jerarquia de vias mediante una

asignacioén de un valor.

Sentidos de circulacion: La existencia de vias de sentido Unico de circulacidn, provoca que

en los arcos que representan estos tramos de via se bloquee la circulacién de vehiculos en

un determinado sentido.
Carriles: N2 de carriles en el tramo.

Velocidad: Este parametro representa la velocidad media de circulacién en ese tramo. A
partir de este valor se obtienen los tiempos de recorrido en el arco, juntamente con la

longitud del arco.

Capacidad: Este valor representa el valor medio de la capacidad del tramo; representa el
numero de vehiculos/dia que pueden circular por el tramo, y es un indicador del estado

medio de congestién del mismo.

La definicion de los arcos ha sido completada con incorporacion de las funciones de restriccion
de capacidad. Estas funciones tienen en cuenta como la presencia de congestidon en la via
resta capacidad a éstas. Estas funciones de restriccion de capacidad, también conocidas como

“Volume Delay Functions”, siguen distintas formulaciones, siendo una de las mas conocidas la
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del BPR (Bureau of Publics Roads), la formulacién transforma el tiempo inicial de recorrido
gue dependeria de la velocidad media y de la longitud del tramo en un nuevo tiempo de
recorrido en el que se refleja el grado de congestidn de la via. La formulacién seguida por el

BPR es la siguiente:
R (V) = t, - 1+(Xj
c

Donde “v” es el volumen de trafico en el tramo, “c” |la capacidad del tramo y “a”, parametro
gue condiciona el tiempo de recorrido a partir de los efectos de la congestién. Esta sencilla
formulacidon hace que sea muy utilizada, aunque a su vez presenta algunas deficiencias que
se ven mejoradas por otras formulaciones, como la de la funcién cdnica, que es la escogida

en el presente estudio.

La formulacién que presenta es la siguiente:

tC(V)=to- Z—ﬂ—a.(l_%j+ az,(l_Xj +ﬂ2

“
1%

Donde es el volumen de tréfico en el tramo, “c” la capacidad del tramo y “a” y “B”,

pardmetros que condicionan el tiempo de recorrido a partir de los efectos de la congestion.

La formulacién para distintos parametros queda representada graficamente de la siguiente

forma:
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10,00

Time [x*t0]

En el presente estudio se ha definido un total de 24 tipos de arcos, estos representan las vias
modelizadas en el dmbito de estudio y llevan asociadas una serie de caracteristicas, la

siguiente tabla muestra los distintos tipos de vias y sus principales caracteristicas:

Volume delay function

9,00

8,00

7,00 q

6,00 q

5,00 q

4,00

non
P o

a
b

3,00 4

2,00 4

1,00

0,00

0,00

Numero
de arco
("Link
type")

11
10
16
15
24
20
21
23
30

33

31

0,50

Tipo de arco

By-pass

Autopista

Accesos autopista (2 carriles)
Accesos autopista (1 carril)
Interurbana (2 carriles, nivel A)
Interurbana (2 carriles, nivel B)
Interurbana (1 carril, nivel A)
Interurbana (1 carril, nivel B)

Urbana Arterial (3 carriles)
Urbana Arterial (2 carriles, nivel
A)

Urbana Arterial (2 carriles, nivel
B)

Saturation Grade [0/qmax]

Numero de Capacidad

carriles (por
sentido)

W L R, NN R N NN

N

1,00

media
(veh/dia)
80.000
60.000
24.000
16.000
24.000
16.600
10.000
8.000
26.000

21.000

14.000

Velocidad
media
flujo libre
(km/h)
110

80
50
50
50
50
50
40
30

30

30

1,50

Funcion
restriccion
de capacidad
Tipo 1
Tipo 1
Tipo 1
Tipo 1
Tipo 2
Tipo 2
Tipo 2
Tipo 2
Tipo 1

Tipo 1

Tipo 1
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Numero Numero de Capacidad VeIocu.jad Funcién
de arco . . ) media .
- Tipo de arco carriles (por media - restriccion
("Link sentido) (veh/dia) flujo libre de capacidad
type") (km/h)
32 Urbana Arterial (2 carriles, nivel C) 2 8.000 30 Tipo 1
43 Urbana Principal (3 carriles) 3 22.000 25 Tipo 2
40 X)rbana Principal (2 carriles, nivel 5 12.000 75 Tipo 2
42 LBJ)rbana Principal (2 carriles, nivel ) 11.000 ’3 Tipo 2
41 Urbana Principal (1 carril) 1 5.000 25 Tipo 2
51 X)rbana Secundaria (1 carril, nivel 1 12.000 20 Tipo 3
59 ;J)rbana Secundaria (1 carril, nivel 1 9.000 20 Tipo 3
50 g)rbana Secundaria (1 carril, nivel 1 6.000 20 Tipo 3
53 g;oana Secundaria (1 carril, nivel 1 4.000 19 Tipo 3
60 Barrio 1 2.000 16 Tipo 3
0 Viario 1 - 50 -
1 Tranvia 1 - 50 -
2 Peatones 1 - 15 -

La capacidad de las vias se ha considerado a partir de los valores de trafico registrados y

conociendo el nivel de congestion a partir del analisis de campo.

La velocidad media en el tramo se ha considerado como en el caso de anterior a partir de
datos de analisis de campo, recorriendo el tramo en distintas franjas horarias y considerando

un valor medio.

Los tres tipos de restriccién de capacidad surgen como consecuencia de los distintos valores
de los pardmetros que se han adoptado. La funcién tipo 1 toma un valor de “a” igual a 2; en
el caso de la funcidn tipo 2 el valor es de 4, mientras que en el caso de la funcién tipo 3, el
valor de “a” es 6. Esta distincion entre vias se produce ya que se considera que a medida que
las vias van perdiendo importancia dentro la jerarquia del municipio, vias de menor

capacidad y velocidad, soportan peor el efecto de la congestidn, es decir se convierten en
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rutas en mucho menos atractivas para los conductores, cosa que no sucede con el viario
principal, que a pesar de los efectos de la congestion, continua siendo usado de forma

importante.

Una vez definidas las caracteristicas de los arcos, se definen las caracteristicas de los nodos,
que son los puntos de unién de los arcos, las principales caracteristicas son las prohibiciones
de giro o bloqueo de determinados movimientos, asi como otras relacionadas con la

semaforizacién y la capacidad del nudo.

Ya fuera de lo que es el sistema viario, los conectores son los encargados de unir las zonas de
origen y destino de los desplazamientos con la red que es utilizada en los distintos
desplazamientos, estos conectores se unen a la red en determinados puntos, como por
ejemplo aparcamientos, accesos a centros comerciales... de esta forma se consigue reproducir
mejor la situacion real de la movilidad. Las zonas de origen y destino vienen delimitadas por la

matriz de desplazamientos.

Los planos siguientes contienen la informacion de la red viaria modelizada, con arcos, nodos y

capacidades medias, asi como la jerarquizacién considerada.

El sistema de transporte publico utiliza como base el modelo de transporte privado, al que se
le suman todas las lineas de transporte publico, que en el caso de la zona metropolitana de

Paterna han sido el autobus y tranvia.

Previamente a la definicién de las lineas se han creado los puntos de parada de éstas. Estos

estan situados en los arcos o en los nodos y en ellos puede confluir mas de una linea.

De estas lineas se representa su itinerario completo, los puntos de parada, asi como las salidas
de las expediciones desde los distintos origenes. Cada linea lleva asociada una velocidad
comercial, que acaba representando los tiempos de viaje; estos pueden modificarse en

determinados tramos o paradas para representar la congestion de la via o la existencia de
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paradas con una mayor afluencia de pasajeros en el que se produzca un mayor tiempo de
parada, o en el caso contrario para reproducir la existencia de un tramo de carril bus o de

sistema de priorizacidon semaférica.

A parte de la parametrizacion de la red de transporte, desarrollada en el apartado anterior,
es necesario como “input” imprescindible para su funcionamiento una matriz O-D para cada

segmento de demanda considerado.

Como base de partida en el presente estudio se ha considerado la Encuesta Domiciliaria de
Movilidad realizada en el marco del estudio. Esta matriz ha sido necesario actualizarla y
depurarla de forma que represente de la forma mds acertada la realidad de la movilidad en Ia

ciudad.

La metodologia utilizada ha consistido en la regeneracién de la matriz a partir de datos de
datos de trafico obtenidos, para ello se ha realizado una primera asignacion a la red de las
matrices originales para conocer los resultados originales. Estos difieren de los valores
obtenidos en los aforos de trafico, y por lo tanto es necesario corregir la matriz de forma que
el nimero de desplazamientos de ésta asigne a la red el nimero real de vehiculos

contabilizados en los aforos.

Por un lado en la matriz original no se han contabilizado los desplazamientos desde o hacia
zonas que estén fuera del ambito de estudio, asi como los movimientos entre zonas externas,
pero que circulan dentro de la zona de estudio. Asi mismo deben actualizarse los
desplazamientos que han crecido al representar un escenario temporal distinto al de los

aforos de trafico.
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Los modelos de generacién/atraccion permiten establecer una relacién entre distintas
variables explicativas de la movilidad de una zona (generada o atraida), de modo que
estimando los valores de dichas variables en el afio horizonte se puede conocer cuantos
desplazamientos se produciran entonces. En este modelo se acepta que los viajes generados,
G, 0 atraidos, Ani, por una zona por un motivo determinado m, son funcién de variables

explicativas socioecondmicas de la zona.

Asi pues, teniendo en cuenta que se conocen el nimero de viajes generados y atraidos por las
distintas zonas a partir de la matriz base, ya que en el proceso de encuestacién domiciliaria se
preguntaba por el motivo de desplazamiento; pueden determinarse las variables

socioeconémicas que generan o atraen un numero determinado de viajes.

La formulacién matematica seria la siguiente:

G
m_ Zan Vi,n

Aj

GM

o =KV

Aj
donde
G™/A™; son los viajes generados/atraidos por la zona i y el motivo m
K, an,0tn pardmetros a ajustar por regresion lineal multiple
Vin variables explicativas en la zona i.

Modelo de generacidn de viajes

Para la ciudad de Paterna se han analizado numerosas variables socioecondmicas. Del
conjunto de variables analizadas, varias presentan una correlacion con el niumero de viajes
generados y atraidos suficientemente alta como para entrar a formar parte del modelo. Las

variables que se han considerado han sido:
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Poblacién
NuUmero de estudiantes

Superficie neta de venta (m?), estimada a partir de los datos del estudio PATECO por

barrios

Superficie de oficinas (m?), estimada a partir del nimero de actividades de oficinas del

censo
Superficie de centros de salud (m?), estimada a partir del censo de actividades
Superficie de centros educativos (m?), estimada a partir del nimero de centros escolares

Superficie de zonas industriales (m?), obtenida por medicién directa del SIG de movilidad
El modelo de generacidn de viajes de la ciudad de Paterna presenta la siguiente formulacién:

viajes generados=«a -POB + - ESTUD

Donde POB es la variable de poblacion por zonas modelizadas y ESTUD contiene el numero

de estudiantes en esas mismas zonas.

Las variables se han ajustado por minimos cuadrados, alcanzandose un coeficiente de ajuste

R* del 92,29%.
Puesto que los valores-P en la tabla del andlisis de la varianza (ANOVA) son menores que
0,01, se puede afirmar que existe una relacion entre las variables estadisticamente

significativa en el nivel de confianza del 99%.

Las graficas del modelo ajustado se muestran a continuacion:
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Modelo de atraccién de viajes

El modelo de atraccion de viajes de la ciudad de Paterna presenta la siguiente formulacién:

Mediante el modelo de distribucidn espacial de la demanda se pretende explicar, una vez
viajesatraidos=« - POB+ - VENT + 7 -OFIC + - EDUC + & - IND + - SALUD ) , ., . )
establecidos a través de los modelos de produccion, los viajes generados por cada zona iy los
atraidos por cada zona j, los viajes generados por la zona i que sean atraidos por la zona j,

Donde POB es la variable de poblacién por zonas modelizadas, VENT contiene la superficie de . . . ., .
denominados interzonales (vi), ya sea en la situacién actual (de partida) como en las

venta en esas mismas zonas, OFIC la superficie de oficinas, EDUC la superficie de centros hipotesis de futuro planteadas. Este tipo de modelos busca establecer las relaciones entre los

educativos, IND la superficie industrial bruta y SALUD la superficie de centros de salud y viajes atraidos y generados en el afio base y los viajes entre zonas de manera que conocidos

hospitales. . , .
P los viajes atraidos y generados en el futuro (etapa anterior) se puedan conocer los

desplazamientos entre zonas en el afio horizonte. Se propone la calibraciéon de un modelo

Las variables se han ajustado por minimos cuadrados, alcanzandose un coeficiente de ajuste o S . . .
gravitacional, cuyo principio basico es que el flujo N; entre dos zonas i y j es proporcional a la

2 0
R* del 97,19%. ., . . . ., .. .
generacién de viajes en la zona iy a la atraccidn de viajes en la zona j y decrece con el coste o

friccion del desplazamiento entre iy j
Puesto que los valores-P en la tabla del andlisis de la varianza (ANOVA) son menores que 0,01,

se puede afirmar que existe una relacion entre las variables estadisticamente significativa en Ni = G; - A - F(C;)
ij = i j ij

el nivel de confianza del 99%.

donde:
Las graficas del modelo ajustado se muestran a continuacion:
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G; viajes generados en la zona i

A viajes atraidos por la zona j

f(Cj) funcidn decreciente expresiva de la friccion, dificultad o coste de relacion entre i - j.
G suele recoger el coste generalizado de transporte, que puede expresarse a través de:

Cij=a-tij+b-dij+c-pij

tj; tiempo de viaje entre iy j, incluyendo las distintas fases del viaje y ponderados
dj distancia de viaje entre i y j (en general solo en modo vehiculo privado)
Pij precio del viaje entre i y j (en general solo en modo de transporte publico

equivalente a la tarifa)

Existen diversas formulaciones de estos modelos, dependiendo de cdmo se establezcan las
relaciones de la variable del coste generalizado. Se ha escogido el modelo gravitatorio que
mejor describe la distribucion espacial de la demanda en Paterna, entre las funciones mas

usuales:

G-ﬁ A7
Nij =a I—ij
C;

Como funcién de coste entre las relaciones i-j se ha utilizado la distancia media entre zonas,
para modos mecanizados (DISTmec). Esta expresion es compleja de calibrar, ya que los
factores potenciales suelen adoptar valores que rapidamente divergen de la solucidn. Es por

ello que para calibrar los coeficientes se ha procedido a una linealizacion de la expresion:
Ln(Njj) =k + b - Ln(G;) + ¢ - Ln(A;) + d - Ln(DISTmec;)

Esta formulacion es mas facil de calibrar. Los coeficientes b, c y d se corresponden con B, v, y

A, respectivamente. El valor de o se obtiene con la exponencial del valor de k: o = e

Las variables se han ajustado por minimos cuadrados, alcanzandose un coeficiente de ajuste

R? del 53,13%, que supera el valor del 80% si no se ajusta el término independiente. Sin

Lisdig AJUNTAMENT
PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA ”‘@ PATERNA
(VALENCIA)

embargo, se prefiere contar con este factor, ya que da mayor solidez al modelo, aunque

tenga un coeficiente de ajuste menor. Los valores calibrados son:

Puesto que los valores-P en la tabla del analisis de la varianza (ANOVA) son menores que 0,01
en todos los coeficientes excepto en aquél asociado a la distancia (d), se puede afirmar que
existe una relacidn entre las variables correspondientes estadisticamente significativa en el
nivel de confianza del 99%. En el caso del factor d, la relacion es estadisticamente
significativa en el nivel de confianza del 95%, al ser el valor-P mayor que 0,01 pero menor

que 0,05.

Las graficas del modelo ajustado se muestran a continuacion:
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Por ultimo, con el modelo de reparto modal se intenta establecer una relacién entre la
proporcién de viajes realizados en transporte publico y los realizados en transporte privado,
de manera que si las condiciones de la red de transporte publico cambian (mejoran los
tiempos de viaje, por ejemplo), se pueda conocer el impacto en la movilidad de los demas

modos (pérdidas o ganancias de viajeros).

Para la ciudad de Paterna se ha utilizado un modelo de reparto modal basado en curvas LOGIT
que relacionan la proporcidon de transporte privado (RMi,) con la diferencia de costes

generalizados del transporte publico y privado (dCG)

(24

RMW:7ﬂ+eumwm)

RM,_, =1-RM

tpu tpr

Donde A es el coeficiente de elasticidad del transporte privado respecto al coste generalizado:

Para calibrar correctamente la funcidn de reparto modal, se ha de definir primero cual es la
expresion que mejor representa el coste generalizado del transporte en cada modo (CG).

Normalmente, la funcidn del coste generalizado presenta la siguiente expresion:
CG=)p -+
i i

siendo t; los distintos tiempos de transporte en cada modo (acceso, dispersion, tiempo de
viaje, transbordo, busqueda de aparcamiento, etc); p; los ponderadores asociados a cada tipo
de tiempo, que modifican la expresion lineal para representar mejor el comportamiento

humano; y ¢; los diferentes costes asociados al transporte (peajes, aparcamiento, etc).

sl AJUNTAMENT
PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA ”‘@ PATERNA

(VALENCIA)

Coste generalizado en transporte privado

La funcion de coste generalizado (CGip) del modo “transporte privado” en la ciudad de
Paterna presenta la siguiente expresién:

Cthr = beacc 'tacc + zbf + beEQT ' teg" + zbf

viaj tviaj aparc taparc
donde:

tacc = tiempo de acceso

tviaj = tiempo de viaje

tegr = tiempo de egreso

taparc = tiempo de aparcamiento

zbf, = ponderadores correspondientes a cada tiempo.

Los ponderadores utilizados tienen una expresién matemadtica que incluye el efecto no lineal
de los mecanismos de la percepcidon del tiempo en el ser humano. Estas teorias de la
percepcion, ampliamente desarrolladas en Europa central, incorporan en el proceso de
modelizacion la plasmacion de que los diferentes usuarios de los distintos modos de
transporte no perciben con la misma intensidad los diferentes factores que inciden en la
pauta de movilidad declarada: no “es lo mismo” esperar 10 minutos un autobus que un

ferrocarril, ni caminar hasta la parada 4 minutos que 8.

En el caso del transporte privado, los tiempos de viaje suelen ser infravalorados por los
usuarios, mientras que, en los tiempos de busqueda de estacionamiento, existe una barrera
en torno a los 10 minutos que influye decididamente en las alternativas de transporte

finalmente elegidas.

Los ponderadores de la funcion de coste generalizado para el transporte privado en la ciudad

de Paterna utilizados han sido:
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Factor ponderador del tiempo para Vehiculo privado (pi)

0,9
0,8 A
0,7 A
0,6 -
0,5 A
0,4 -
0,3 1
0,2 A
0,1 - 11

Factor Viaje
Factor Egreso

0 ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ 0
0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22

Tiempo (en min)

====pi Viaje ==pi Dispersion (andando)

El ponderador de tiempo de acceso es una funcién constante = 1, mientras que el de tiempo

de busqueda de aparcamiento es igual al de tiempo de dispersion.

Por ultimo, es interesante indicar que el tiempo medio de aparcamiento se ha calculado, en
cada zona, a partir de la densidad de plazas de aparcamiento disponibles en cada zona de
movilidad por cada desplazamiento atraido. Se han tomado los datos de la Encuesta
Domiciliaria de Movilidad, en especial los referidos a la disponibilidad de aparcamiento en
destino, bien sea en viario publico, bien sea en aparcamientos privados. La relacién que se ha

comprobado en Paterna es la siguiente:

—0.07. plazas,,,,.

aparc,minutos
P deSp I atraidos

t

Coste generalizado en transporte publico

La funcién de coste generalizado (CGy) del modo “transporte publico” en la ciudad de

Paterna presenta la siguiente expresion:

CG

tpu

donde:

= zbf . -t + Zbf

Lisdig AJUNTAMENT
PLAN DE MoOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA "J@ PATERNA
(VALENCIA)

espera 'tespera + Zbfviaj 'tviaj + betransbordo 'ttransbordo + beegr 'tegr

tacc = tiempo de acceso

tviaj = tiempo de viaje

tegr = tiempo de egreso

tespera = tiempo de espera

tiransbordo = tiempo de transbordo

zbf, = ponderadores correspondientes a cada tiempo.

Los ponderadores de transporte publico

Factor (p;)

Factor ponderador del tiempo para Autobuses (p;)

45
40
35 1

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

Tiempo (en min)

==ni Bus acceso andando pi Esperabus ===pij|ntercambio bus-tranvia
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Ponderador del tiempo para Tranvia (p;)

w
o

Factor (p,)
= = N N
o (6] o [¢)]

[é)]
!

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

Tiempo (en min)

pi Tranvia acceso andando ====pi Espera tranvia ====pi Intercambio bus-tranvia

El ponderador de tiempo de viaje es una funcidén constante = 1, mientras que el de tiempo de

dispersion es igual al de tiempo de acceso.

Esta funcion de coste generalizado es dificil de calcular y calibrar correctamente, al incidir
numerosos factores en su formulacién. Ademas, en la ciudad de Paterna conviven sistemas de
transporte con una oferta muy diferente, con frecuencias muy variables, lo que hace necesaria
una homogeneizacion de la misma. En este caso se ha preferido simplificar la funcién
utilizando un Unico tiempo de referencia y un Unico ponderador. Posteriormente, la funcidn se

normalizado con un factor, cuya expresién se comenta a continuacién.

Asi, la funcidn de coste generalizado finalmente adoptada ha sido:

CG, @ = zbf -t

tpu tpu  “tpu

t,, =t +1 +1,,. +1

tpu acceso espera viaje dispersion

bf = 1
® = 0151222 1 0.0302847 -1

tpu

sl AJUNTAMENT
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cG, ™™ _ fact .cG_©

tpu norm tpu

/100)

@ ~0:0260161(CGyy

fact, ., =0,0361374-CG

norm tpr *

Modelo de reparto modal adoptado

La curva LOGIT de reparto modal de la ciudad de Paterna, tal y como se ha explicado

anteriormente, presenta la siguiente formulacién:

(94

RMtpr = (ﬂ'i' e(}VdCGer) ’

Las variables se han ajustado por minimos cuadrados, alcanzandose un coeficiente de ajuste

R’ del 96,04%. Los valores calibrados son:

Una vez determinadas las matrices Origen y Destino para los distintos medios de transporte
es necesario abordar una ultima etapa en el proceso de modelizacién del transporte, que
consiste en la asignacion de estas matrices a la red y desarrollar las labores de calibracion,
que, basicamente, consisten en encontrar unos parametros de asignacion validos tal que los

aforos calculados para cada vial coincidan con los realmente registrados.

Para cada medio de transporte se adopta un modelo de asignacién que se adapta mejor a las
caracteristicas del medio de transporte. Estos procesos de asignacidon ayudan a conocer los
volumenes de tréafico en la red asi como indicadores para conocer la calidad de la conexiéon

entre distintas zonas.

Los procesos de asignacion se basan en la busqueda de algoritmos que determinan las rutas
0 conexiones entre origen y destino. El proceso de busqueda va seguido de un proceso de
eleccion que distribuye la demanda existente entre un par origen destino entre las distintas
rutas o conexiones existentes. Estas rutas tienen en cuenta aspectos tan importantes como el

tiempo, la distancia o el nimero de transbordos en el caso del transporte publico.
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DIAGNOSIS DE MOVILIDAD POR MODOS

3.1. MoDOS NO MOTORIZADOS

Uno de los objetivos prioritarios del Plan de Movilidad Urbana Sostenible es asegurar la
accesibilidad y la movilidad de los ciudadanos de Paterna, recuperando, a su vez, el espacio

urbano y la calidad de vida.

Para ello es esencial dotar al espacio publico de unos anchos de acera minimos, para
garantizar unos itinerarios y una movilidad segura, a la vez que accesible a toda la poblacién
(PMR, nifios, tercera edad, adultos....). Francesco Indovina, en su libro la Ciudad de los nifios,
dice que si disefiamos el espacio urbano pensando en las necesidades de los nifios, la

estaremos disefiando para toda la poblacion, la estaremos haciendo accesible.

En Paterna, la movilidad peatonal es importante, aunque muy diversa segun la zona que se

analice.

i3d.- AJUNTAMENT

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA PATERNA

(VALENCIA)

Reparto modal en Paterna

43,1%

49,8%

71%

Privado = Publico m Pie

Para el global de la ciudad, del total de desplazamientos que se realizan diariamente, un 43%
se realizan a pié. Esta cuota de reparto modal aumenta hasta el 75% en el casco de Paternay
Terramelar y cae hasta el 10% - 20% en el resto de la ciudad (la Canyada, Monte Canyada,

Parque Tecnolégico, Fuente del Jarro, la Coma.....).
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Reparto modal

W Vehiculo privado
Transporte publico

Asi pues, la primera conclusién que hay que sacar es que la situacién de partida del peatdn es

muy diversa segln qué parte de Paterna se analice.

En el casco de Paterna la presencia del peatdn es elevada, pero el uso del espacio urbano no
estd equilibrado. Los peatones, principales usuarios del centro urbano, no tienen las
condiciones adecuadas para realizar sus desplazamientos. Existen algunas zonas peatonales no
cerradas y calles peatonales aisladas, pero la continuidad de los principales itinerarios

peatonales no esta garantizada.

Los principales obstaculos son:

e Aceras con anchos inferiores a los dos metros. En el casco antiguo de Paterna,
sobretodo en el barrio de Campamento y Centro, se registran anchos de acera

insuficientes para garantizar la movilidad segura de los peatones. Ademas, en algunas

i3d.- AJUNTAMENT

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA PATERNA

(VALENCIA)

calles con aceras insuficientes, se han instalada elementos que reducen aln mas su

ancho util, como bolardos, postes de la luz.

Indisciplina de estacionamiento. Vehiculos estacionados en acera. El hecho de que el
estacionamiento sea alternado en muchas de las calles de Paterna (cada 15 dias en un
lado de la calzada) provoca que la indisciplina sea muy elevada, pues lo que sucede
realmente es que se estaciona en los dos lados de la calzada y para garantizar el paso
de los vehiculos privados, el estacionamiento invada la acera. Si a esto le afiadimos que
un porcentaje muy elevado de aceras no tiene el ancho suficiente, la situacién actual

del peatén no es la adecuada.
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e Falta de ejes peatonales claros, que conecten los principales centros atractores de la
ciudad, tale como colegios, centros administrativos, centros culturales, centros

deportivos...

e Falta de conectividad peatonal entre barrios. La estructura policéntrica de Paterna,
dividida por grandes ejes viarios, ha dificultado la movilidad peatonal entre los diversos
barrios. Entre Terramelar y Paterna y entre Terramelar y la Lloma Llarga se han creado
pasarelas peatonales que facilitan la movilidad peatonal de los habitantes. Hace falta
garantizar la misma movilidad peatonal entre la Lloma Llarga y la zona de Kinepolis, a

través de la Coma.

El objetivo final es recuperar la calidad del espacio urbano del centro de la ciudad,

garantizando unos desplazamientos peatonales seguros y de calidad. Para conseguir estos

Calle Aldaia objetivos, el principal punto de conflicto con el peatdn es el vehiculo privado, que ocupa un
espacio que no es el suyo. Una solucidn, a la vez que parte del problema, es la urbanizacién de
¢ Indisciplina viaria en la zona peatonal (placa del Poble y alrededores) las calles. Es parte del problema en cuanto el espacio urbano no esta equilibrado y es la

solucién en cuanto reurbanizando las secciones se puede garantizar un equilibrio del mismo.

Un buen ejemplo de este desequilibrio en el reparto del espacio publico lo encontramos en la
avenida Vicente Mortes. Esta avenida, a la altura del instituto Aleixandre Peset, tiene una
seccion de 25 metros, de los cuales, 16 estan destinados al vehiculo privado (dos carriles de

circulacidn, carril de giro a la izquierda y dos lineas en corddén de estacionamiento).

Placa del Poble
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El 64% de la seccién estd destinada al vehiculo privado. El 36% restante de la seccidn estd
destinada al peatdon (7 metros, de los cuales utiles hay 5,5 metros debido al arbolado de la
acera) y a la bicicleta (2 metros). Solo el 28% del espacio publico de Vicente Mortes esta

destinado al peatén.

Si analizamos el mapa de volimenes de peatones por Paterna, descubrimos como el eje
Vicente Mortes — calle Mayor es el eje principal estructurante de peatones de la ciudad y en

cambio, tiene un porcentaje de espacio publico minimo.

bedsi AJUNTAMENT
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El flujo de peatones entre Terramelar y el casco urbano de Paterna es también importante, asi

como el flujo registrado entre la plaza del Ejército Espafiol y el ayuntamiento y entre el mismo

ayuntamiento y hacia la avenida del Pais Valencia.

En la Canyada, los desplazamientos a pie representan un porcentaje realmente bajo en el
reparto modal. Sélo entre un 10 y un 25% de los desplazamientos se realizan andando. La
Canyada es una urbanizacion dispersa, con una muy baja densidad de poblacién y por lo tanto,
pensada para tener coche, pues los servicio existentes estdn lejos y el servicio de transporte

publico es poco eficiente en un barrio de estas caracteristicas.

Por este motivo, la mayor parte de las aceras de la Canyada son insuficientes y/o estan en mal
estado de conservacion. Sélo en un tramo de la calle 29 y en la zona centro (estacion de FGV),
las condiciones para el peatdn son buenas, excepto en la plaza Puerta del Sol, donde la

indisciplina de estacionamiento es elevada.
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Aceras con ancho util insuficiente y en mal estado de conservacion
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En la Calle 29, eje principal de la Canyada, las aceras no tienen el ancho deseable pero se ha
trabajado la pacificacién del trafico y la seguridad del peatdn instalando pasos de peatones

elevados.

Paso de peatdn elevado en la Calle 29

En la zona de la estacién de FGV, la parte norte de la plaza esta bien resuelta, con una amplia
zona peatonal. En cambio en el lado sur de la plaza, la ocupacién del espacio publico por parte

del vehiculo privado es alta.
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En Fuente del Jarro, las aceras existentes no estdn en buen estado de conservacidon y en

algunas calles

los anchos son insuficientes, existiendo ademads indisciplina en el

estacionamiento. En cambio la seguridad del peatén en las intersecciones estd garantizada,

pues los pasos de peatones existentes estan muy bien sefializados (pintura horizontal blanca y

roja).

Sefializacion horizontal de los pasos de peatones en Fuente del Jarro
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Del total de desplazamientos que se realizan diariamente en Fuente del Jarro, entre el 20 —
25% se realizan andando. Estos desplazamientos son internos al poligono, pues de los
desplazamientos externos, el 95% se realizan en vehiculo privado. Por este motivo hay que
potenciar unos itinerarios peatonales que den respuesta a las necesidades peatonales internas
del poligono, como puede ser el acceso peatonal a la estacion de FGV, la conexion con Tactica
o la conexién con la plaza principal del poligono. Estos itinerarios deben disponer de unas

aceras con anchos utiles de 3 metros.

En Tactica, en el Parque Tecnoldgico, en Kinepolis, en la Lloma Llarga y en Vallterna, siempre y
cuando se eliminen los puntos con indisciplina de estacionamiento, las aceras son
suficientemente anchas para garantizar unos desplazamientos comodos y seguros para los

peatones.

Seccion de calle en Tactica
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Pasaje peatonal en la Lloma Llarga

Seccion de calle en Parque Tecnoldgico
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En Paterna existen actualmente 18,5 kildmetros de carriles bici, pero la conexion entre los

tramos existentes es baja.

Existen algunos tramos en buen estado de conservacion (Vcicente Mortes, Tomas y Valiente,
La Canyada, Tactica) y otros con un mantenimiento deficiente (La Coma, Fuente del Jarro y el

tramo de Tomas y Valiente con Burjassot).

ROCart

Poligono
Industrial

, ‘.-G"—— Ademiz

‘. Tonas
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- Camyada

Parque
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Tactica le:l;aF
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Industrial

-~ Ademuz
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SUr

BuRd

Terramelar
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Carriles bici existentes en el municipio de Paterna
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Si analizamos los tramos existentes por separado vemos como en el centro de Paterna existen
dos ejes principales, uno en la avenida del Pais Valencia y otro en la avenida Vicente Mortes. El
tramo de carril bici de la avenida del Pais Valencia circula en acera y tiene un ancho de 1,5
metros. La sefalizacién es buena y su estado de conservacidon también, aunque en breve serd

necesario repintarlo.

Carril bici en la avenida del Pais Valencia

gtk AJUNTAMENT
PLAN DE MoVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA w PATERNA
(VALENCIA)
El otro tramo urbano existente en Paterna es el de la avenida Vicente Mortes, que también

circula por acera. Su estado de conservacién es bueno, aunque también seria necesario

repintarlo.

Carril bici en Vicente Mortes

Estos dos tramos de carril bici existentes en el ndcleo urbano de Paterna no estan conectados.
Esto provoca una falta de continuidad en la red existente, dificultando los itinerarios ciclistas a

través del principal eje viario de la ciudad.

El acceso en bicicleta al poligono industrial Fuente del Jarro y a Tactica esta garantizado desde
el centro urbano de Paterna, aunque su estado de conservacion y conexién no es el mismo. El
carril bici que conecta Paterna con Fuente del Jarro se encuentra en mal estado de
conservaciéon y su conexién con el nucleo urbano es inexistente. Hay que mejorar el estado
del carril bici existente paralelo a la linea de FGV (desbrozar y pintar de nuevo) y conectarlo

con Vicente Mortes.
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En cambio, el carril bici que conecta Paterna con Tactica esta conectado a la red de carril bici
urbano (Vicente Mortes) y el tramo existente en Tactica (avenida Corretger) se encuentra en

buen estado de conservacion. En este itinerario de carril bici hay que mejorar la seguridad en
la interseccion con la rotonda que da acceso a Paterna desde la CV-365 con la avenida Rei en

Jaume | y Primero de Mayo.

Carril bici en la calle Corretger

El carril bici existente en la Canyada se encuentra en buen estado de conservacion. Existe
cierta indisciplina viaria, pues el estacionamiento en el carril bici es continuo, pero debido al
ancho del carril bici y que la calle es de uso solo para vecinos, esto no llega a crear situaciones

de peligro para el ciclista.

De nuevo, al carril bici existente en la Canyada le falta continuidad en sus extremos. Por el
este, le falta conectarse con el poligono industrial Fuente del Jarro (puente por encima de la A-

7) y hacia el oeste, seria bueno que enlazara con la calle 29.
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Por ultimo, el carril bici existente en la avenida Tomas y Valiente se encuentra, en general, en
buen estado de conservacién aunque existen algunos tramos con un mantenimiento

deficiente, sobre todo en su tramo de conexidn con Burjassot.

Carril bici en Tomas y Valiente, cerca de Burjassot

A modo de resumen, en Paterna hace falta conectar y dar continuidad a la red ciclista

existente y realizar las tareas periddicas de mantenimiento.
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3.2. TRANSPORTE PUBLICO

El andlisis realizado de la situacidn de lo oferta de transporte publico, incluyendo las relaciones
entre los distintos sectores obtenidas a partir de la Encuesta Domiciliaria de Movilidad y a
partir de la Encuesta de Movilidad en los Poligonos Industriales, unido al conocimiento de la
demanda que se presenta en el municipio de Paterna, permite realizar un diagndstico del
estado actual de la situacién de partida y una pequefia evaluacion de la previsible evolucién

gue marque algunas pautas para el desarrollo del transporte publico municipal de Paterna.

En el plan de movilidad que se esta desarrollando, se busca el desarrollo de las lineas de
transporte urbano de forma que se integren con la existencia de las lineas interurbanas y de
metro existentes en la zona, del tal forma que las necesidades de movilidad queden

totalmente satisfechas.

e Las dos lineas de metro existentes en el municipio realizan una cobertura apropiada,

especialmente la linea 1 de metro con frecuencias excelentes hasta la estacion Paterna, que
alcanzan los 15 minutos quedando muy bien servidas dos estaciones dentro del casco
urbano, la propia Paterna y Campament, durante 18 horas los dias laborables. Los fines de
semana y festivos las frecuencias de paso de los trenes son de 20 minutos, que permiten un
buen servicio durante las horas del dia, pero que durante la noche no otorga la importancia
gue deberia tener la posibilidad de emplear el transporte publico como medio de
transporte entre la Valencia y el municipio. En el caso del resto de paradas dentro del
termino municipal, las frecuencias de paso alcanzan los valores de 30 y 46 minutos en
funcién de las horas de servicio, a excepcién de dos horas los dias laborables permitiendo
tanto el desplazamiento hacia Valencia como hacia La Canyada con una frecuencia de 15
minutos a primera hora de la mafiana y a Ultima de la tarde. La oferta de este tipo de
frecuencias en horas punta es muy favorecedor para que se pueda conseguir un trasvase de
usuarios de vehiculo privado hacia el transporte publico, pero es necesario que la amplitud
de cobertura de las frecuencias altas se amplie para poder ser mdas competitivos. Asi

mismo, el servicio ofertado para los fines de semana, ademds de no tener ser vicio
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nocturno, reduce su frecuencia a 40 minutos entre paso de trenes, servicio que podria
mejorar para una de las estaciones que segun el estudio de demanda mas crecio en el
numero de viajeros subidos en el periodo entre 1999 y 2005, con un incremento del 33%.
Ademas, el resto de paradas que estdn catalogadas las tres como apeaderos (Santa Rita,
Fuente del Jarro y La Vallesa) también presentaron un aumento del nimero de viajeros
subidos en el mismo periodo, aun de no presentar las frecuencias de las que se disfrutaba

en las estaciones Paterna y Campament.

Mencidn especial merece el apeadero de Fuente del Jarro, poligono industrial con un
nimero aproximado de trabajadores de 12.000, cuyos origenes se obtuvieron en la

encuesta a poligonos:

Origenes de Trabajadores de Fuente del Jarro

M Valencia

1,03% 1,02% W Paterna Urbana
|0 \\ 15,31% u Mislata
’ N W Bétera
1,99% —— W Alaquas
H2,00% .
W L’Eliana
2,03% La canyada
H2,06% M La Pobla de Vallbona
m2,08% Quart de Poblet
Manises
W 4,08% Lliria
Naquera

W 5,10%
’ Otros

Y cuyos desplazamientos de acceso al trabajo en metro no representan ni el 7% del total,
cuando se puede observar que los origenes son municipios servidos por lineas de metro, lo
que no impide que el reparto modal arroje como resultado mas de un 93% de los
desplazamientos en transporte privado. Ante esta situacidn, cabe preguntarse si el servicio
realizado por la linea 2 actual de autobuses municipal estd siendo aprovechada de tal
forma, que con una buena conexién con la linea de metro, permita que la gran cantidad de
trabajadores que actualmente sufren la problematica derivada de un reparto modal tan

desequilibrado, pudieran favorecerse de un servicio frecuente y con la capacidad de
distribucién por las distintas fases del poligono de forma que se pudiera aumentar tanto los

viajeros de la linea de bus como los de la linea de metro, con un simple trasbordo.
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En cuanto a las lineas de tranvia, ofrecen un servicio frecuente y amplio en cantidad de
horas durante el dia, adoleciendo de la misma problematica que el metro principalmente
los fines de semana sin proporcionar servicio nocturno. La linea de tranvia podria dar un
mayor servicio en el municipio si fuera posible que alcanzara el centro de ocio Heron City o
incluso el Parque Tecnoldgico, de la misma forma que si el ramal que termina en Valterna,
fuera ampliable hasta la parten norte del casco urbano de Paterna, de tal forma que
mediante el servicio de metro se cubriera la zona sur, y mediante la de tranvia la zona

norte.

Por lo referente a las lineas interurbanas, estas realizan un servicio con una frecuencia alta
gue permite que el transporte municipal se apoye en ellas de tal forma que las frecuencias
de paso sean considerablemente competitivas. La linea 140 (El Plantio — Valencia) sirve de
apoyo a la gran demanda que existe de transporte entre La Canyada y el casco urbano de
Paterna, pero solamente da servicio frecuente entre las 07:15 y las 9:30, con autobuses
cada 15 minutos los dias laborables, lo que permite que las lineas urbanas puedan optar
por no proporcionar servicio en esas horas, debido a que la demanda estad cubierta. El
servicio de esta linea en fines de semana vy festivos es escaso, lo que implica una necesidad
de conexion mediante lineas urbanas entre La Cafiada y Paterna. La linea 130 da servicio
desde La Coma hasta el Parque Tecnoldgico, lo que de forma similar, permite que las lineas

urbanas puedan no prestar servicio cuando las frecuencias de esta lineas sean elevadas.

Las lineas urbanas del transporte municipal son numerosas y excesivamente extensas. El
elevado numero de las lineas y los tipos de conexién entre las mismas, con lineas que se
originan a partir de otras (como la 4a y 4b con las lineas 5 y 6 y viceversa) complica la
compresion del sistema de transporte. Dado los resultados de la encuestas a trabajadores
de poligonos, en las que el uso del transporte privado es predominante, el nimero de
expediciones y las frecuencias de las lineas que dan servicio a los trabajadores de los tres
poligonos no son adecuadas, asi como los tiempos de recorrido, debido a la extension de
las lineas. Esto se demuestra con el grafico de ocupacién de las lineas que muestra que las 3
lineas que sirven a los poligonos no tienen casi viajeros. Las lineas que mayor demanda

presentan, denotan de nuevo la importancia de las conexiones entre el casco urbano y La
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Canyada y La Coma, pues las lineas 41, 42 recorren La Canyada, y las lineas 5 y 6 conectan

con La Coma.
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41 42

ingresos M viajeros

La existencia de dos lineas nocturnas parece excesiva viendo ademds el numero de
viajeros que presentaron en 2007 pudiendo ser suficiente una Unica que conecte los
principales centros residenciales con el gran centro atractor de viajes nocturnos que es el
centro de ocio Heron City. La gran mayoria de las lineas realizan un paso por el
polideportivo y la estacion Campament, incluso en las lineas destinadas a dar servicio a los

poligonos, aumentando la longitud de la linea y por lo tanto el tiempo de recorrido.

La existencia de lineas con escasos viajeros provoca que globalmente el TMP obtenga
menos de 1 viajero/km en el conjunto de las 10 lineas lo que es un valor muy bajo, dado a
que en otras ciudades se alcanzan valores de entre 2 y 4 viajeros/km, a pesar de presentar
lineas con valores muy aceptables como la linea 41 (4a) entorno a 9,5 viajeros/km o las

lineas 6 y 42(4b) con aproximadamente 7 viajeros/km.
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e Segun el estudio de demanda de Edetania Bus, la empresa explotadora los viajeros/afio
en 2007 fueron de aproximadamente 228.300 viajeros que queda un poco por debajo de la
previsiéon del pliego y del compromiso tomado por parte de la empresa. La previsién para
2011 en cambio, es superior a la prevision del pliego, siendo aproximadamente de 373.000

viajeros.

e las lineas con mayor demanda son la 4a, 6, 4b y 5 por orden decreciente, siendo

escaso el nimero de viajeros en el resto de las lineas.
La estructura tarifaria y el reparto de las etapas por titulo permite reflexionar sobre los
siguientes aspectos:

Distribucidn de la demanda segun tarifa
0,20 €
0,45 € 4%

39%

50%

e El reparto de la demanda se agrupa practicamente en 4 bloques tarifarios, como se
ilustra en el grafico mostrado precedentemente, lo que contrasta con los 10 diferentes
titulos presentes actualmente en la red urbana de Paterna.

e El 89% de la demanda se divide entre el uso de la tarifa maxima o la tarifa O€. Esto

evidencia que la estructura tarifaria podria ser mucho mas simple que la actual

simplificando también su gestidn.
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e  Con la estructura tarifaria actual no existe practicamente integracion entre los servicios

urbano y los metropolitanos. Esto es debido principalmente a los titulos a coste 0€, que
evidentemente, producen un atractivo muy superior respecto a las tarifas metropolitanas
de 1,05€.

e Dentro de las tarifas a coste O€ las tarjetas para jubilados, estudiantes y municipales
suman el 31,3%. Entre estos los que suman una mayor participacién son sin duda alguna los

jubilados que suman casi 40 mil viajes lo que representan un 18% del total.

Linea 140

. Los viajeros contabilizados al cierre del afio 2004 fueron 787.802, frente a los 682.569
del afio 2001, lo que supone un incremento acumulado del 15,4% en tres afios.

e la demanda media en dia laborable es de aproximadamente 3.035 viajeros diarios, en
sabados es de 1.405, mientras que durante los dias festivos se reduce hasta 677 viajeros
diarios.

e  particular relevancia que presentan los desplazamientos internos al municipio de

Paterna, que suponen el 10,3% de la demanda total, siendo 314 los viajes contados en este

ambito.

Linea 130

e la evolucién de viajeros en el corredor de Burjassot - Parque Tecnoldgico denota como
desde 2001 se registré un continuo decremento de viajeros. Esto se debid a las continuas
reducciones de servicio de autobus, como consecuencia del traslado de demanda hacia las

lineas 1y 4 de MetroValencia que penetraron en el mismo corredor.

e los viajeros subidos por parada durante el 2005 ascendieron a un total de 966.179, lo
gue significa que la demanda de viajeros de Paterna atendida por la linea 1 de
MetroValencia asciende a casi dos millones de viajeros anuales, si consideramos que la

mayoria son viajeros con origen o destino final fuera del término municipal de Paterna.
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e importante crecimiento en el periodo 1999-2005, casi un 15%, como consecuencia
principalmente de la apertura del nuevo apeadero de Santa Rita, asi como de la creciente
demanda que se ha ido registrando en las dreas de desarrollos urbanos (la Canyada vy la
Vallesa) ya que como se puede comprobar las estaciones del nucleo principal registran

descensos moderados.

e Gran demanda entre las 7:00 y las 9:00 en las estaciones Paterna y Campament con
casi 400 viajeros en un dia laborable. Al acercarse al medio dia se reduce el nimero de

subidos por hora para incrementarse ligeramente de nuevo hacia las 15:00.

e los viajeros se generan en el nucleo principal de Paterna, en el Barrio de la Coma vy en la
zona de urbanizaciones de la Canyada, registrando el resto de nucleos valores ya muy
reducidos.

e larelacion mas intensa que sirve el servicio urbano es entre la Coma y Paterna, seguido
de la relacion entre la Canyada y Paterna, estando a continuacién la relacién interna de
Paterna por delante de cualquiera del resto de nucleos.

e lLa demanda a lo largo del dia muestra unas puntas muy acentuadas en la mafiana vy el
mediodia, que suele ser una distribucidn caracteristica de servicios interurbanos, mientras

gue los urbanos suelen presentar distribuciones mas planas.
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3.3 VEHICULO PRIVADO

La situacién del vehiculo privado en Paterna es dispar seguln se analice un barrio u otro.

En los ejes viarios estructurantes, las intensidades de trafico son elevadas, aunque no se
registran problemas de congestion importantes. El Unico punto problematico se registra en la
CV-35 durante las horas punta de acceso al centro comercial y de ocio Heron City. La

microsimulacidn de trafico realizada para la hora punta de acceso a Heron City nos muestra

unas demoras elevadas en el ramal de salida de la autovia.

Demoras registradas
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En el centro de Paterna, el punto mas conflictivo de trafico es la rotonda entre Vicente Mortes
y el acceso a la carretera de Lliria, que da acceso a la Canyada y a Fuente del Jarro. Esta

rotonda tiene que ser gestionada por la policia, durante las horas punta, para solucionar los

problemas existentes.

En el centro de Paterna, no se registran problemas de congestion de trafico, mas alld de las
colas generadas por los tiempos semaféricos o los giros a la izquierda existentes en Vicente

Mortes.
En la Canyada, no se registran problemas de congestién viaria.
Es por eso que la principal problematica asociada al vehiculo privado es el estacionamiento,

existiendo, en todo el municipio, un elevado grado de indisciplina. El estacionamiento encima

de la acera es constante y la gestién del estacionamiento alternado no se respeta.
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ANTECEDENTES Y OBJETIVOS

La ultima parte del desarrollo de los trabajos del PMUS de Paterna consiste en la presentacién

de las diferentes propuestas encaminadas a conseguir los principios estratégicos de movilidad

sostenible planteados al inicio.

Las propuestas que se presentan a continuacion estan enmarcadas dentro de un conjunto de

directrices generales de actuacién, que se explican mas adelante.

Inicialmente se han planteado plantea diez basicas:

Lo~ LN R

© %o N O

CONVERTIR AL PEATON EN EL PRINCIPAL PROTAGONISTA DE LA MOVILIDAD EN LA CIUDAD

FOMENTAR LA UTILIZACION DEL TRANSPORTE PUBLICO

ACOMETER ACTUACIONES QUE AYUDEN A MEJORAR LA CIRCULACION DE VEHICULOS EN LA CIUDAD
FAVORECER OTROS MEDIOS DE TRANSPORTE ALTERNATIVOS

ORGANIZAR EL ESPACIO PARA EL APARCAMIENTO EN SUPERFICIE Y CREAR NUEVAS PLAZAS DE APARCAMIENTO
SUBTERRANEO PARA RESIDENTES

CONSEGUIR UNA DISTRIBUCION DE MERCANCIAS AGIL Y UNA CARGA Y DESCARGA ORDENADA

HACER DE LA DISUASION Y LA PREVENCION LA BASE DE LA DISCIPLINA CIRCULATORIA EN LA CIUDAD

MEJORAR LA SEGURIDAD VIAL

CONSEGUIR UNA MOVILIDAD MAS RESPETUOSA CON EL MEDIO AMBIENTE

HACER DE LA FORMACION Y LA INFORMACION LAS CLAVES PARA UN MEJOR FUTURO

Una misma propuesta podra entrar dentro de mas de una linea estratégica. Cada una de las

medidas propuestas se ha desarrollado segun el siguiente esquema:

, que estaran incluidos en los ya determinados.
dentro de la que se incluye.
en el desarrollo de la propuesta.

de la propuesta.
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DIRECTRICES GENERALES DE ACTUACION

En la actualidad las necesidades de movilidad en las ciudades no sélo crecen y evolucionan,
sino que cada vez se van haciendo mas complejas, especialmente en los paises desarrollados
donde los patrones de movilidad dependen cada vez mds del vehiculo privado a consecuencia

de:

Una planificacion urbana caracterizada por la dispersiéon de los usos y la poblacién, con la

consecuente pérdida de densidad urbana.

La construccion de nuevas infraestructuras viales para responder a la dispersidon causada
por el urbanismo, que incentivan auin mas el uso del vehiculo privado en detrimento del

transporte publico.

La economia orientada hacia el sector servicios, la relocalizacion de las actividades
empresariales y los nuevos mercados de trabajo, que hacen que se aumente la movilidad,

especialmente en vehiculo privado.

El aumento de los viajes por motivo como ocio y compras, con pautas de movilidad mas

flexibles y menos estructuradas, que se adaptan mejor al vehiculo privado.

El crecimiento del poder adquisitivo familiar, con el consiguiente aumento de los niveles

de motorizacién y de los viajes por motivo ocio y compras.

Estas pautas de movilidad basadas en el uso del coche se consideran, junto con el
crecimiento del nimero de vehiculos, una de las mayores limitaciones para el logro de una
movilidad sostenible y en un sentido mas amplio del desarrollo urbano sostenible. En este
sentido, las cifras indican que en el periodo 1985 — 1995, en el total de los estados miembros
de la Unidn Europea (UE) se registré un aumento de mas del 34% en el nimero de coches
matriculados y la tendencia alcista ha continuado. La OCDE en 1995, estimaba que si
manteniamos estos ritmos de crecimiento en los 25 afios siguientes, el niumero de vehiculos
aumentaria en mas de un 50%, lo que situaria el nimero de vehiculos por encima de los 600

coches por cada 1.000 habitantes, similares a los niveles de mediados de los 80 en los EE.UU.
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Por otra parte, dado que la capacidad de la carretera no crecid en la misma proporcién (sélo
un 10% durante el mismo periodo, 1985-1995), se presentan niveles mayores de congestion
especialmente en las ciudades, donde las circunstancias urbanisticas suponen un obstaculo a

la modificacién o ampliacidn de las infraestructuras viarias.

Esta gran utilizacién del vehiculo privado hace que la participacion del transporte publico
disminuya, creando un desequilibrio de los modos que se hace palpable en los diversos

problemas que enfrentan las ciudades en la actualidad y que son entre otros, los siguientes:

La congestion en muchas areas urbanas ha aumentado en su duracidn e intensidad.
David Banister” afirma gue la velocidad en las ciudades a disminuido, de media, en
alrededor de un 5% por década y que la gravedad de la congestién aumenta con el
tamaio de la ciudad. Hay que matizar que la velocidad en el centro de la ciudad se ha
mantenido constante durante décadas. Como ya seiialara Smeed?, el trafico se ajusta
por si mismo a la capacidad existente y existen variaciones alrededor de esta velocidad de
equilibrio. Lo que si se ha dado es una expansién del drea urbana en que se ha alcanzado
esta velocidad de equilibrio y, por lo tanto, una disminucidn de la velocidad media de la

ciudad considerada en su conjunto.

Ademas del aumento de la congestidn, cuyo coste se estimé oficialmente en alrededor de
un 2% del PIB de la UE (EUROSTAT 1997), los costes medioambientales son también

costes muy elevados que, sin embargo, muchas veces parece que la sociedad acepta.

Que el suelo lo use el trafico facilita el movimiento de los motoristas, pero reduce la
accesibilidad de otros, ya que las rutas se convierten en barreras y los vehiculos

aparcados son obstdculos para los peatones, ciclistas y aquellos con discapacidades.

La dependencia del coche da lugar al dominio del trafico en las areas urbanas hasta el
punto de que la planificacion urbana se pone al servicio del coche y no de los habitantes

de la ciudad. La claudicacion ante el coche queda patente en elementos del mobiliario

() Banister, D. (1997) Reducing the need to travel. Environment and Planning B, 24,437-449.

@ Smeed, R. (1968) Traffic studies and urban congestion. Journal of Transport Economics and Policy, 2, 33-70.
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urbano como los bolardos, que defienden las areas peatonales de la invasidén de los

vehiculos.

Degradacion del paisaje urbano por la construccidn de nuevas infraestructuras viarias,
modificacion de las existentes y otras construcciones relacionadas con el transporte, la
demolicién de edificios histdricos y la reduccién de los espacios abiertos. El transporte
contribuye a la decadencia del tejido urbano y a aumentar el desinterés por ciertas zonas
del centro urbano (las llamadas zonas de penumbra en la teoria de Alonso), asi como a la

dispersidn urbana.

El ruido causado por el trafico afecta a la vida de la ciudad. La OCDE estima que alrededor
del 15% de la poblacién de los paises desarrollados esta expuesta a altos niveles de ruido,
principalmente causado por el trafico urbano. Las vibraciones también causan molestias,
especialmente las vibraciones causadas por los camiones mas pesados y aquellos que

realizan el reparto nocturno.

El aumento de la contaminacidn atmosférica ha dado lugar a que se excedan los limites
de calidad nacionales y los recomendados por la Organizacion Mundial de la Salud. La
contaminacién atmosférica afecta a la salud, impide la visibilidad y dafia los edificios y el

medioambiente local; en resumen, reduce la calidad de la vida urbana.

La seguridad en las vias urbanas e interurbanas es una de las principales preocupaciones
tanto en la ciudad como fuera de ella. En todo el mundo, los accidentes de trafico causan
unas 250.000 muertes y alrededor de 10 millones de heridos al afno. Ademas de las
victimas de los accidentes, hay otro concepto relacionado con la seguridad y cuya
importancia en una ciudad, especialmente con respecto a la calidad de vida, es de gran
importancia: el peligro que representa el trafico, entendido como la posibilidad de que
éste cause algun daifo; es decir, la posibilidad de poder causar algin dafio antes que el
hecho de sufrirlo. Uno de los efectos de este peligro ha sido la drastica reduccién del
numero de nifios de entre 7 a 8 afios al que se permite ir sin un adulto que los acompaiie
al colegio (en Inglaterra bajé de un 80% en 1971 a un 9% en 1991). Estos son unos costes

muy alto aceptados por la sociedad.
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El calentamiento global es el resultado del uso de combustibles fosiles. El transporte
ahora causa el 25% de las emisiones de CO; y este nivel esta creciendo tanto en términos
relativos como en valores absolutos. El transporte es casi totalmente dependiente del

petréleo y ésta es una fuente de energia no renovable.

PRINCIPIOS GENERALES DE DESARROLLO SOSTENIBLE

Dada la magnitud de los problemas urbanos y su incidencia sobre el medio ambiente, desde
hace algunas décadas a nivel mundial se ha tomado conciencia de la importancia de los
temas ambientales, convirtiéndose en un aspecto prioritario no soélo para las
Administraciones (estatales, locales, mundiales), sino para los ciudadanos en general, que
han entendido que los sistemas econdmicos basados en la explotacidn ilimitada de recursos
(agua, energia, suelo, biodiversidad, etc.) y la medicién de los beneficios desde una dptica

puramente econdmica, no son sostenibles a corto, y mucho menos a largo plazo.

Surge asi la necesidad de realizar una explotacién y gestion racional de los recursos
existentes, integrando otros objetivos de tipo ambiental y social, que estan englobados en un

concepto mds amplio conocido como Desarrollo Sostenible.

Dicho concepto se definié por primera vez en un documento oficial en 1987, cuando la
Comision Mundial sobre medio ambiente y desarrollo de las Naciones Unidas, publicé el
informe “Nuestro futuro Comun” conocido como el informe Brundtland. En la actualidad la

definicion de Desarrollo Sostenible es adoptada mundialmente como:

“el desarrollo que asegura las necesidades del presente sin comprometer la capacidad de las
futuras generaciones para enfrentarse a sus propias necesidades”, y se insiste en la relacion

existente entre el medio ambiente y el desarrollo econémico y social”.

Dicha definiciédn tiene como principio basico la satisfaccion de las necesidades de las
personas, pero es extensible a diversos ambitos y sectores, tal como se resume en la

siguiente tabla:
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- Actuales
- Futuras

Satisfaccion de necesidades a
diversas escalas temporales

- A nivel mundial

- A nivel Estatal: Paises

- A nivel regional: regiones, Comunidades
autdbnomas, etc.

- A nivel local: ciudades y areas metropolitanas

Satisfaccidn de necesidades en
las diversos ambitos territoriales

. ., . - Industria
Satisfaccion de necesidades
. . - Transporte
integrando los diferentes "
. - Energético
sectores de actividad =
- Servicios

- Administraciones

Satisfaccion de las necesidades

R - Empresas
con la participacion de todos los ——
. - Organizaciones
actores sociales
- Personas

Diferentes escalas temporales: la satisfaccién de las necesidades actuales debe estar
orientada a suministrar los bienes necesarios de tal forma que se minimicen o compensen los
efectos negativos en el futuro, promoviendo la gestién adecuada de los recursos y evitando la

sobreexplotacion de los mismos.

Es deseable que todas las estrategias para alcanzar el desarrollo sostenible, estén coordinadas
de tal forma que los plazos se cumplan de forma progresiva, estableciendo una gestién a largo
plazo que atienda objetivos generales, pero que se complemente con medidas graduales a
corto y medio plazo, para que no se vean influenciados por los cambios de gobierno o

intereses sectoriales.

Diferentes ambitos territoriales: es necesario que las politicas de Desarrollo Sostenible estén
coordinadas y sean coherentes en los distintos dmbitos territoriales, asi por ejemplo los
objetivos de sostenibilidad en las ciudades, deben contribuir al desarrollo de objetivos de

mayor entidad a escala estatal e incluso a nivel mundial.
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La difusion de experiencias y de conocimientos aprendidos entre unidades territoriales
similares (ciudades, regiones, paises), constituye una herramienta importante para potenciar
el desarrollo sostenible en un territorio determinado.

Diferentes sectores de actividad: la integracién de los temas ambientales a las politicas
sectoriales, se hace cada vez mds importante para alcanzar el Desarrollo Sostenible y dicha

integracion es posible con una voluntad politica firme.

Las politicas de sostenibilidad se deben integrar en todos los sectores econdémicos, pero
deben incidir en los que se constituyen como sectores estratégicos, como es el caso del
sector transporte, cuya actividad no solo trae numerosos efectos ambientales, sino que
incide en el desarrollo econdmico, en la articulacion territorial y en la calidad de vida de la

poblacién.

Diferentes actores sociales: alcanzar el desarrollo sostenible en cualquier ambito, requiere
un esfuerzo conjunto de todos los agentes sociales, no solo de los gobiernos y

administraciones publicas, sino del consenso y participacion de toda la sociedad.

Asi, todas las personas, las instituciones y empresas que interactian con el medio y con los
recursos dentro de la organizacion social, deben también incorporar politicas de Desarrollo

Sostenible.

Lo anterior no es fécil, ya que es necesario crear una conciencia de sostenibilidad a todos los
niveles, utilizando procedimientos que muestren los beneficios del desarrollo sostenible en
términos ambientales, en mejora de la calidad de vida (actual y futura) y en la eficiencia de

las actividades econdmicas.
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2.1. PRINCIPALES REFERENTES DE DESARROLLO SOSTENIBLE

En el dmbito mundial, la Organizaciéon de las Naciones Unidas fue pionera en tratar temas
ambientales, desarrollando estudios sobre la utilizacion de los recursos naturales, e
incentivando a los paises, especialmente los mas desarrollados, a ejercer el control sobre sus

propios recursos.

Asi, a partir de los afios sesenta se empezaron a realizar acuerdos e implantar diversos
instrumentos juridicos para evitar la contaminacion marina y en los afios setenta se ampliaron
los esfuerzos para evitar la contaminacidén en otros dmbitos. A continuacién se mencionan los

convenios mas importantes:

Convenios para evitar la contaminacién del medio ambiente

En 1972 en la Conferencia de las Naciones Unidas sobre en medio ambiente urbano, se
planted por primera vez el efecto que las actividades econémicas sobre el medio ambiente y
se cred el Programa de las Naciones Unidas para el medio ambiente (PNUMA) que se encarga
de administrar entre otros, los siguientes tratados:

Convenios administrados por PNUMA

Afio  Promotor . Convenio

1973 . PNUMA Convencidén sobre el Comercio Internacional de

las Especies amenazadas de Fauna y Flora

Convencion sobre la contaminacion fronteriza
del aire a gran distancia ("Convenio sobre la
lluvia 4cida) y 4 Protocolos que tenian como fin
reducir la contaminacion atmosférica en
Europa y América del Norte

1979 Comision Econdmica
de las Naciones
Unidas para Europa

1985 PNUMA Convenio de Viena sobre la capa de ozono

1987 éPNUMA Protocolo de Montreal y enmiendas: para
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Ano Promotor Convenio

preservar la capa de ozono de la atmédsfera

1989 =PNUMA Convenio de Basilea sobre el control de los
movimientos fronterizos de los desechos

peligrosos y su eliminacion

Convenio internacional sobre cooperacion,
preparacion, y lucha contra la contaminacién
por hidrocarburos

1990 Organizacion
Maritima
Internacional (OMI)

1992 PNUMA Convenio sobre la Diversidad Bioldgica

1992 PNUMA Convencidon Marco sobre el Cambio Climatico

1994 PNUMA Convencion internacional de lucha contra la
desertificacion en los paises afectados por
sequia grave o desertificacion, en particular en

Africa

1994 PNUMA Acuerdos de Lusaka sobre operaciones
conjuntas de represion del comercio ilicito de

fauna vy flora silvestres

1998 PNUMA 'y FAO -Convenio de Rotterdam para la aplicaciéon al
procedimiento de consentimiento
fundamentado previo a ciertos plaguicidas y

productos quimicos peligrosos

-Permite a los paises importadores de esas
sustancias decidir que productos quimicos
desean recibir y rechazar los que no estén en
condiciones de manejar de forma segura.

En 1983, la Organizacion de las Naciones Unidas crea la Comision Mundial sobre medio
ambiente y desarrollo, que se encarga de estudiar y tratar los temas relacionados con el
medio ambiente. Dicha Comisién, en 1987, publica el informe “Nuestro futuro Comun”
(informe Brundtland), en el que se insiste en la relacion entre el medio ambiente y el
desarrollo econémico y se introduce el término Desarrollo sostenible, apoyado por un
conjunto de principios que son un marco conceptual de orientacion de las politicas y
de accion mundial.

estrategias, asi como un programa
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Posteriormente, en 1992, se celebré en Rio de Janeiro la Conferencia de las Naciones Unidas
sobre el medio ambiente y desarrollo, llamada también Cumbre de la Tierra, en donde se le
dio trascendencia al concepto de Desarrollo Sostenible y se abordaron nuevas perspectivas
globales sobre el mismo. Participaron 179 paises que aprobaron entre otros los siguientes

convenios:

Declaracién de Rio

Declaracién de bosques

Convenio sobre diversidad bioldgica
Convenio sobre cambio climatico

Programa de las Naciones Unidas para el siglo XXI, llamado también Agenda 21,
instrumento importante que hace referencia sobre el papel que deben tener las
autoridades locales en los temas de sostenibilidad. La Asamblea General de Naciones
Unidas en 1992, determind que al cabo de cinco afios se hiciera una revisién y evaluacion

de la Agenda 21.

Mds adelante, en 1997, en el programa adoptado en la Cumbre de Rio +5, se insistié en que el
desarrollo econémico, social y la proteccion del medio ambiente hacen parte del Desarrollo

Sostenible, por lo se debe buscar un equilibrio de los mismos.

Posteriormente, en 2002, la Asamblea General de Naciones Unidas convocé la Cumbre
Mundial para el Desarrollo Sostenible, celebrada en Johannesburgo, para analizar los
objetivos planteados en la Conferencia de Naciones Unidas sobre Medio Ambiente y
Desarrollo de 1992, concretar los compromisos adquiridos y reafirmar la adhesién de la

comunidad mundial al desarrollo sostenible.

En la actualidad, y después de casi diez anos de introducir las pautas para alcanzar el
Desarrollo Sostenible, se siguen realizando diversos programas, eventos, acuerdos vy

compromisos en diversos foros y conferencias internacionales y locales, inspirados en los

PLAN DE MoOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA
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principios bdsicos de una politica ambiental mundial, planteada a futuro pero con programas

especificos a medio y largo plazo.

A manera de resumen, en la siguiente tabla se describen las principales referentes en los

temas relacionados con medio ambiente y desarrollo sostenible, a nivel mundial:

Ano Referentes Descripcidn
1972 Creacion del Programa Promovido por la UNESCO
para la conservacién del Objetivo es la conservacion de la
patrimonio mundial, biodiversidad
cultural y natural Mejora de las relaciones hombre y entorno.
(Paris)
1972 Conferencia de las Primera reunidn por parte de los paises (113)
Naciones Unidas sobre el Preocupacién sobre el efecto de las
medio ambiente Urbano. actividades de los paises desarrollados sobre
el medio ambiente.
(Estocolmo, Suecia)
1972 Creacion del Programa de Principal organismo en materia de medio
. . ambiente.
las Naciones Unidas para
el Medio Ambiente. Administra diversos convenios y tratados
PNUMA.
1976 Junio | | Conferencia de las Debate sobre la distribucion de la poblacién
. . urbana vy rural y el crecimiento demografico
Naciones Unidas sobre . y y &
mundial.
Asentamientos Humanos
Declaracién sobre asentamientos humanos
(Vancouver)
1980 | Estrategia Mundial para Plan para conservar los recursos biolégicos del

la Conservacion de los

recursos

planeta

Aparece por primera vez, el concepto de
desarrollo sostenible
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1983

1987

1991

1992

Junio

1996

1997

Creacion de la Comisidn
Mundial sobre
medioambiente y
desarrollo

Publicacion del informe
“Nuestro Futuro Comun”
conocido como Informe

Brundtland

Il Estrategia Mundial para
la Conservacion:

Cuidamos la tierra

Conferencia de las
Naciones Unidas sobre
Medio Ambiente y

Desarrollo.

Cumbre de la Tierra

(Rio de Janeiro)

Il Conferencia de las
Naciones Unidas sobre
Asentamientos Humanos
(Habitat Il).

(Estambul, Turquia)

Conferencia de las

Comisién creada por la Organizacion de las
Naciones Unidas para tratar temas de medio
ambiente

Documento de la Comisidn mundial sobre
medio ambiente y desarrollo.

En el informe se insiste en la relacion
existente entre medio ambiente y economia

Se concreta el concepto de Desarrollo
Sostenible y se hace oficial.

Sigue la linea de la primera estrategia

Sigue los lineamientos del Informe
Brundtland.

Refuerza la idea de una sociedad sostenible a
nivel politico y social.

Foro internacional que aborda la problematica
ambiental a nivel global

Se definio de forma oficial el modelo de
desarrollo sostenible

Participaron 179 paises y se aprobod la
Declaracién de Rio, la Declaracion de
principios relativos a los bosques, Convenio
sobre Diversidad Bioldgica, Convenio sobra
cambio climatico, Programa de las Naciones
Unidas para el siglo XXI (Agenda 21).

Se adopta la Agenda Habitat

Plan de alcance global tendiente a lograr
asentamientos humanos mas sostenibles

Pretende potenciar el papel de las autoridades
locales en las decisiones a escala
internacional.

Primera revisidn de los objetivos establecidos
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Junio Naciones Unidas. Rio +5 por la Cumbre de Rio de 1992.

(Nueva York, , EUA) Se adopta el Programa para continuar la

aplicacion de la Agenda 21.

Se impulsa la implementacién de la Agenda 21
y las directrices que se pactaron en la Cumbre
de Rio+10

2000 ' | Foro Ambiental Mundial Aprobacién de la Declaracion de Malmo

Mayo de ambito Ministerial Estudia las cuestiones mas importantes en

temas ambientales y adopta compromisos
para contribuir con mds decisién en el
desarrollo sostenible

(Malmo, Suecia)

2002 Cumbre Mundial sobre Evaluacién de los objetivos planteados en la
. , Ri
Agosto - Desarrollo Sostenible. Rio 10
Sept. +10 Insistencia de la adhesién de la comunidad
mundial a los principios del desarrollo
(Johannesburgo) sostenible.

A medida que se avanzaba hacia una Europa unida, los temas ambientales y la politica de

transportes adquirian también una mayor importancia.

Con relacion al transporte, el logro de una politica comun de transportes ha sido uno de los
objetivos de la UE desde sus inicios, desde la firma del Tratado de Roma en 1957, mientras
gue la preocupacion por el medio ambiente surgioé en los ailos 70, en la Cumbre de Paris de
julio de 1972, cuando los jefes de Estado y de Gobierno reconocieron que, en el contexto de
la expansidn econdmica y la mejora de la calidad de vida, debia prestarse una atencion
especial a los temas medioambientales y de esta forma se realizé el Primer programa de
accion que establecio el marco de la politica medioambiental comunitaria para el periodo
1973 a 1976. Este programa vino seguido de otros programas anuales del mismo tipo que
llevaron a la adopciéon de una serie de directivas sobre la proteccion de los recursos
naturales, la lucha contra el ruido, la conservacidn de la naturaleza y la gestién de los

residuos.
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Con la entrada en vigor del Acta Unica Europea en 1987, se establecié que todas las politicas
comunitarias debian incluir requisitos de proteccion del medio ambiente y se desarrollaron
medidas comunitarias sobre una base juridica que definieron los objetivos y los principios

fundamentales de la accién de la Comunidad Europea en relacién con el medio ambiente.

Posteriormente, con el Tratado de la Unidn Europea (Maastricht) en noviembre de 1992, se
inicid un nuevo avance en varios aspectos, y se introdujo el concepto de "crecimiento
sostenible respetuoso con el medio ambiente", se adoptaron medidas medioambientales con

categoria de politicas y se marcé el principio de una fase de la politica comun de transportes.

También en 1992 la Comisidon Europea elabordé un documento que constituyé un punto de
partida de la estrategia comunitaria orientada a integrar las politicas ambientales en las demas
politicas sociales y econdémicas, y se recogieron en el V Programa de Accion en materia de

medio ambiente “Hacia un desarrollo sostenible” (1992-2000).

Teniendo en cuenta que la integracién plena del medio ambiente en todas las demas politicas
comunitarias constituia una estrategia a largo plazo, la Comisién propuso a corto plazo un
enfoque gradual basado en objetivos prioritarios: la Agenda 2000 (los objetivos ambientales
quedan reflejados en la reforma de la politica agraria comun, la politica de cohesion y
ampliacion de la U.E) y el Protocolo de Kioto (los estados firmantes se han comprometido a

reducir los gases efecto invernadero en el periodo 2008-2012).

El Tratado de Amsterdam en 1997 consolidd los lineamientos del Acta Unica y del Tratado de
la Unidn Europea adicionando un nuevo articulo en el Tratado y elaborando una politica
medioambiental en la que se introdujo el concepto de desarrollo sostenible, incidiendo en la

aplicacion de las politicas comunitarias de transporte.

El Consejo Europeo de Cardiff celebrado en 1998 sentd las bases de una actuacién comun en
la que se insta a los sectores de Agricultura, Transportes y Energia del Consejo a definir sus
propias estrategias de integracion de las exigencias ambientales a las politicas de la Unién, de

tal manera que se realizaron las siguientes actividades en 1998:
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La Comisidon presentd una Comunicacién para consolidar la integracion de las politicas
ambientales en la politica energética europea, con medidas concretas. Con relacién a los
transportes, la Comisidn aprobd una comunicacion sobre la aplicacion de una estrategia
comunitaria para adoptar medidas para la reduccion de emisiones de CO, y propone una

politica general y coordinada para todos los medios de transporte.

En el Consejo Europeo de Viena en 1998 se presentaron los primeros informes sobre los
compromisos adquiridos en el proceso de Cardiff, y se definieron medidas de integracién de
las politicas ambientales a otros sectores del Consejo como son el Mercado, la Industria y

Desarrollo.

En el Consejo Europeo de Colonia en 1999 se considerd necesario definir un marco adecuado
para la imposicidon de la energia, y se confirmaron los compromisos de Cardiff y Viena

destacando cinco sectores en los que tomar medidas:

El crecimiento de emisiones de CO, del transporte
Las emisiones contaminantes y sus efectos en la salud
El crecimiento previsto en los transportes

El reparto modal y su evolucion

El ruido en los transportes

En el Consejo Europeo de Niza en 2000 se presentd un informe sobre la integracion de las
consideraciones medioambientales en las politicas econdmicas y sobre las medidas para

reducir la contaminacion y mejorar el funcionamiento de la economia.

El Consejo Europeo de Goteborg en 2001 adoptd una estrategia a largo plazo que
combinara las politicas de desarrollo sostenible desde el punto de vista ambiental, econdmico

y social y se elaboré la estrategia de la Unidén europea a favor del desarrollo sostenible, en la
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que se determinaron algunos aspectos para celebrar un “pacto mundial” en la Cumbre

Mundial de Johannesburgo en 2002.

Con relacién a los temas de transporte sostenible, el Consejo de Goteborg decidid que el
equilibrio de modos de transporte era el nucleo de la estrategia. A partir de esa decisidén se
redacta el Libro Blanco del Transporte titulado “La politica europea de transportes de cara al

2010: la hora de la verdad”

En 2001, en el Consejo de Laeken se adoptaron indicadores ambientales que sirvieran de base
para evaluar la aplicacién de la estrategia en favor del desarrollo sostenible de la Unién

Europea. La mayoria estan relacionados con los efectos del transporte en el medioambiente.

En el Consejo Europeo de Barcelona en 2002, se insistido en que la estrategia de desarrollo
sostenible debia garantizar la coherencia entre las diferentes politicas y los objetivos a largo
plazo de la Unidn y en la necesidad de que la Unidn registrara progresos importantes en
materia de eficiencia energética en el 2010, por lo que se presenté un Plan de accién
destinado a adoptar tecnologias respetuosas con el medio ambiente y a implementar una

directiva marco sobre la tarificacion de las infraestructuras.

En septiembre de 2002, cuando se celebrd la Cumbre mundial sobre el desarrollo sostenible,
en Johannesburgo, la Unién Europea hizo una gran contribucién y respaldd los resultados
alcanzados en materia de desarrollo sostenible, el Consejo del Medio ambiente, se insté a la
Comision a presentar un balance anual y a estudiar las medidas efectivas para alcanzar los

compromisos de la Cumbre de Rio.

Un afio mas tarde, durante el Consejo Europeo de Bruselas en 2003, se insistid en la
aplicacién de la estrategia global en favor del desarrollo sostenible adoptada en Goteborg,
cuyos objetivos incluyen la proteccion del medio ambiente en pro del crecimiento y del empleo,

temas que siguen siendo una prioridad de la Union Europea.
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En el Consejo Europeo de Bruselas del afno 2004, se recordd la repercusion negativa que
tiene el crecimiento econdmico en el medio ambiente, asi como la importancia de mejorar la

eficacia energética y de recurrir mds a las fuentes de energia renovables.

En el Consejo Europeo de 2005, se reafirma la voluntad de la UE de cumplir el objetivo del
Protocolo de Kioto y se insiste a los paises que todavia no lo han hecho para que se adhieran
al compromiso, ademas se establece un debate sobre las estrategias de reduccion de las
emisiones a medio y largo plazo y se pide a la Comisién que analice los costes y ventajas de

esas estrategias a la luz de consideraciones tanto ambientales como econdmicas.

Paralelamente, se han llevado a cabo diversos acuerdos, conferencias y estudios relacionados
con temas ambientales y de desarrollo sostenible, todos ellos enmarcados en las politicas
que a nivel mundial se dictan, de tal forma que la Unién Europea ha tenido que afrontar
numerosos cambios que le han generado diversas obligaciones en materia de medio
ambiente. En la siguiente tabla a manera de resumen se muestran los principales referentes

en materia de desarrollo sostenible en la Unidn Europea:

Ano Referentes Descripcion

1972 Cumbre de Paris Primer programa de accion que
estableci6 el marco de la politica
medioambiental comunitaria

1987 Acta Unica Europea Se estableci6 que todas las politicas
comunitarias debian incluir requisitos de
proteccion del medio ambiente

1992 Tratado de la Unidn Europea Se introdujo el concepto de "crecimiento
sostenible respetuoso con el medio

M tricht
(Maastrich) ambiente",

Presentacion de una nueva estrategia
comunitaria en materia de medio
ambiente orientada a la prevencién y de
las acciones para alcanzar un desarrollo
sostenible

1992 V Programa de Accidon en
materia de Medio Ambiente:
“Hacia un desarrollo

sostenible”
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1997

1997

1998

2000

2001

Junio

2001

2002

Julio

El Tratado de Amsterdam

Consejo Europeo de Cardiff

' Consejo Europeo de Viena

Consejo Europeo de Niza

Estrategia de la  Unidén
Europea para el Desarrollo
Sostenible "Desarrollo
Sostenible en Europa para un
mejor mundo"

(Goteborg)

Consejo de Laeken

VI Programa de Acciéon en
materia de Medio ambiente
de la UE para el periodo 2001-
2010:

"Medio  ambiente  2010:

nuestro  futuro, nuestra

Consolidd los lineamientos del Acta Unica
y del Tratado de la Unién Europea

Dictd las bases de una actuacién comun
en la que se insta a los sectores de
Agricultura, Transportes y Energia del
Consejo a definir sus propias estrategias
de integracion de las exigencias
ambientales

Se presentaron los primeros informes
sobre los compromisos adquiridos en el
proceso de Cardiff, y se definieron
medidas de integracion de las politicas
ambientales a otros sectores

Se presentdé un informe sobre la
integracion de las consideraciones
medioambientales en las politicas
econémicas y sobre las medidas para
reducir la contaminacion y mejorar el
funcionamiento de la economia.

Establece una estrategia a largo plazo.

Combina las politicas para el desarrollo
sostenible desde el punto de Vvista
ambiental, econdmico y social.

Se adoptaron los principales indicadores
medioambientales, para evaluar |la
aplicacion de la estrategia en favor del
desarrollo sostenible de la Unién
Europea.

Programa basado en el V Programa en
Materia de Medio ambiente (1992).

Define las prioridades y los objetivos
ambientales para todo el territorio
europeo hasta 2010.

Detalla las medidas a adoptar para
contribuir al desarrollo sostenible.

PLAN DE MoOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

eleccion"

2002 Consejo Europeo de
Barcelona.
2002 En la Cumbre mundial sobre

el desarrollo sostenible

Johannesburgo
2003 Consejo Europeo de Bruselas
2004 Consejo Europeo de Bruselas.

2005 Consejo Europeo
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Se concentra en cuatro prioridades:
cambio climatico, biodiversidad, medio
ambiente y salud, y gestién sostenible de
recursos y residuos

Se insisti6 en que la estrategia de
desarrollo sostenible debia garantizar la
coherencia entre las diferentes politicas y
los objetivos a largo plazo de la Unién

Se presenté un Plan de accién destinado
a adoptar tecnologias respetuosas con el
medio ambiente y a implementar una
directiva marco sobre la tarificacion de
las infraestructuras

El Consejo del Medio ambiente, se instd a
la Comisidn a presentar un balance anual,

Aplicacién de la estrategia global en favor
del desarrollo sostenible dictada en el
Consejo de Goteborg

Se recordd la repercusion negativa que
tiene el crecimiento econdémico en el
medio ambiente

Mejorar la eficacia energética y de
recurrir mas a las fuentes de energia
renovables

Se reafirma la voluntad de la UE de
cumplir el objetivo del Protocolo de Kioto
y se insiste a los paises que todavia no lo
han hecho para que se adhieran al
compromiso.
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A nivel estatal, en la actualidad se han venido tomando distintas iniciativas que engloban las
estrategias para el logro de la movilidad y desarrollo sostenibles en las ciudades segun los

criterios europeos. Entre los mas importantes se encuentran las siguientes:

El Ministerio de Fomento a través del Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte
(PEIT), propone el uso de Planes de movilidad Urbana Sostenible, como marco de

actuaciéon para las diferentes administraciones, con el fin de fomentar actuaciones

sectoriales coordinadas.

El Ministerio de Industria. Turismo y Comercio, a través de la Estrategia de Ahorro y
Eficiencia Energética 2004-2012, que se materializa en el Plan de Accién 2005-2007,
establece la necesidad de elaborar Planes de Movilidad Urbana Sostenible como una de las

medidas para fomentar el uso de modos de transporte sostenibles.

El Ministerio de Medio ambiente, a través del Plan Nacional de Asignacién de Derechos de

emision (PNA), fomenta el uso de modos de transporte sostenibles para reducir las

emisiones.

2.2. CIUDAD Y MOVILIDAD SOSTENIBLE

Los objetivos de Desarrollo Sostenible aplicados a escala local, tienen como fin satisfacer las
necesidades de las personas en un territorio determinado: las ciudades, que son el espacio
donde los individuos interactian y tienen lugar diversas actividades econdmicas y sociales

(trabajo, comercio, educacién, sanidad, ocio, etc.).

El desarrollo de dichas actividades urbanas crea la necesidad de desplazarse, haciendo de Ila

movilidad sea uno de los aspectos mds importantes las ciudades.

La movilidad urbana no puede verse como un simple desplazamiento ligado a un modo de

transporte, sino que constituye un proceso mas complejo que hace parte de las actividades

PATERNA
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econdmicas, sociales y produce diversos efectos ambientales, por lo que una movilidad

sostenible incide en el logro de los objetivos de sostenibilidad en el ambito urbano.

En el siguiente esquema se muestra la dimensidn del desarrollo sostenible en las ciudades y

la movilidad sostenible.

‘ DESARROLLO SOSTENIBLE

|

4|Ecﬂﬂémica’— Eocial Ambiental
I
I T }
Sectores Ambitos
:

— | L) - - - —|III
Transporte sostenible | | Ciudad sostenible |
|
\ . I ! \

Futuro

Actual i MOVILIDAD SOSTENIBLE | )
Illl _'____'_'____'________\___\___\_\__ J II||'
/ " " /
/ lF'oIiticas de transporte[* ’Jl Planificacién territorial -

)

=

Rastriecidn cache

Transporte publico

Uno de los elementos mas importantes de la movilidad urbana es sin duda el sistema de
transporte, ya que esta estrechamente vinculado con los demas sistemas urbanos (territorial,

econdémico, social) y con las diversas actividades que se derivan de ellos, entre los mas

importantes los siguientes:

Sistema econdmico: el transporte esta ligado a diversas actividades econdmicas como:

La industria, con la fabricacién de material y equipo rodante.
El comercio, con el traslado de bienes y mercancias.
La construccién con la generacion de nuevas infraestructuras

La energia, ya que el transporte es uno de los mas grandes consumidores de energia.
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Sistema Territorial: el sistema de transporte y el sistema territorial estan vinculados de

forma directa:
Por un lado las infraestructuras de transporte ocupan ademas una parte del territorio.

Por otra parte, el transporte influye en el territorio ya que favorece o no la integracion
territorial, la accesibilidad y el desarrollo de las diferentes actividades en dicho

territorio.

Sistema social:

El sistema de transporte, por un lado esta directamente vinculado con el impacto sobre
el medio fisico y las personas y es el origen de algunos problemas urbanos como el

ruido, emisiones y otras externalidades como la congestién.

Por otra parte, el sistema de transporte favorece la comunicacién y el desplazamiento

para la realizacion de las diferentes actividades en la ciudad.

Por tanto, y con el objetivo fundamental de alcanzar una movilidad urbana sostenible, se

pueden desplegar diversas estrategias:

La planificacidn integrada del transporte con la ordenacion territorial, de tal forma que se

propicie una movilidad mas equilibrada desde el punto de vista espacial.

El desarrollo de un sistema de transporte sostenible que propicie una movilidad mas

equilibrada desde el punto de vista de los modos de transporte.

sl AJUNTAMENT
PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA ”‘@ PATERNA

(VALENCIA)

La sostenibilidad local a escala mundial

Tal como se mencion6 anteriormente, en la Cumbre de la Tierra celebrada en Rio de Janeiro
en 1992, se debatieron temas relacionados con la problematica ambiental global y se
establecié el desarrollo sostenible como uno de los principales retos que tienen que afrontar

los gobiernos y las sociedades de todo el mundo.

Para alcanzar los objetivos de sostenibilidad, se aprobd en la Cumbre la Agenda 21, que
constituye uno de los documentos bdsicos para alcanzar el desarrollo sostenible a nivel local
(ciudad), en su triple vertiente (econémica, social y ambiental). Asi, en el capitulo 28 del

documento aprobado en Rio de Janeiro, se establece lo siguiente:

“Art. 28.1.- dado que buena parte de los problemas y soluciones que intenta resolver la
Agenda 21 tienen su origen en las actividades locales, la participacidon y cooperacion de
las autoridades locales serd un factor determinante para la consecucién de sus

objetivos”.

“Las autoridades locales construyen, hacen funcionar y mantienen, las infraestructuras
econdémicas, sociales y ambientales, supervisan los procesos de planificacion, establecen
politicas y regulaciones y colaboran en la aplicacion de politicas ambientales nacionales y

subnacionales”.

“Dado que son la estructura de gobierno mas préxima a los ciudadanos, tienen un papel

vital en la educacion, la movilizacién y la respuesta al publico”
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La sostenibilidad local en la Unidn Europea

Aunque la Comision Europea no incluye competencias en materia de politica urbana, si se han
venido emitiendo Directrices Generales y apoyando iniciativas, campafias y Programas Marco

de I+D, a favor de la sostenibilidad a escala urbana.

A corto plazo y de forma global, las Directrices de la Comisién se encuentran reflejadas en dos

documentos basicos:

El Libro Verde sobre politica energética: “Hacia una politica europea de seguridad del

abastecimiento energético”. [COM (2000)769.final]

El Libro Blanco sobre la politica comun del transporte: “La politica europea del transporte

de cara al 2010: la hora de la verdad”. [COM (2001).370.final]

Como directrices generales, la Comisidn recomienda que las politicas de transporte estén

encaminadas en cuatro direcciones:

Atender las necesidades de los ciudadanos
Hacer frente al uso creciente del vehiculo privado
Los problemas de congestidn, contaminacidén atmosférica, ruido y salud publica

Impulso y mejora de los sistemas de transporte alternativos al vehiculo privado.

Por otra parte, la Comision desde su creacidn en 1991, con el fin de poner en practica las ideas
generales del Libro Verde de 1990 sobre el medio ambiente urbano, ha venido apoyando
diversas Campafias y Programas Marco, en torno a los temas de sostenibilidad en el medio

urbano, entre los que se encuentran los siguientes:

Campafia de Ciudades Sostenibles
V Programa de accién comunitario en materia de medio ambiente

Iniciativa CIVITAS
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Iniciativa URBAN

En 1993 se inicid la Campaiia europea de ciudades y villas sostenibles con el patrocinio y
ayuda de la Comisién Europea, que tiene como objetivo fomentar el desarrollo sostenible en
las zonas urbanas de Europa, a través del intercambio de experiencias y la difusién de buenas
practicas, con lo que pretende influir en las politicas de urbanismo y medio ambiente a todos

los niveles (europeo, estatal, regional y local).

Dicha Campana en la en la actualidad se ha convertido, en la iniciativa de promocién del
desarrollo sostenible a escala local mds importante en el ambito mundial, a través del
fomento e intercambio de experiencias. Esta coordinada por el Consejo de los Municipios y
Regiones de Europa (CMRE), Eurocities, la Red de Ciudades Saludables de la Organizacion
Mundial de la Salud (OMS) y el Consejo Internacional de Iniciativas Locales para el Medio
ambiente (ICLEI), en cooperacién con la Comisién Europea y su Grupo de Expertos sobre

Medio ambiente Urbano.

El V Programa de Accion Comunitario en materia de Medio ambiente (desde julio de 2002,
existe el VI Programa de Accion Comunitario), promueve el desarrollo de transportes
sostenibles mediante investigaciones basadas en la seguridad y en las caracteristicas

ambientales de los diferentes medios de transporte.

Posteriormente, en la | Conferencia Europea sobre Ciudades y Villas Sostenibles, celebrada
en la ciudad danesa de Aalborg, 80 autoridades locales europeas y 253 representado de
organismos internacionales, gobiernos nacionales, instituciones cientificas, entre otros
estamentos, firmaron la Carta de Aalborg y se comprometieron a cumplir el Programa 21
local y del V Programa Marco, elaborando planes de accidon locales de desarrollo sostenible a
largo plazo. En la actualidad se han adherido a la Campafia mas de 400 entidades locales de

31 paises de toda Europa.

Enero 2009

DOCUMENTO 3-13



Dos afios mas tarde, en 1996 se realiza la Il Conferencia Europea de ciudades y villas
sostenibles en Lisboa y se aprueba el documento: “De la carta a la Accidon”, donde se revisan

los acuerdos de la carta de Aalborg.

En el afio 2000 en la Il Conferencia Europea de ciudades y villas sostenibles realizada en
Hannover, se aprobd la Declaracidon de Hannover, y se le da un nuevo impulso al desarrollo

sostenible escala local.

Finalmente en la Cumbre Mundial de Johannesburgo de 2002 se reafirmd el compromiso
municipal con los principios de la Agenda 21.A continuacidon se muestra e resumen de los

acontecimientos mas importantes relacionados con la sostenibilidad a escala local:

el idorn

Aino Referentes Descripcion
1992 7 Conferencia de las Naciones 7 Programa de las Naciones Unidas para el
. . . . siglo XXI (Agenda 21).
Junio Unidas sobre Medio Ambiente
y Desarrollo.

Cumbre de la Tierra

(Rio de Janeiro)

Se firma la Carta de Aalborg, 80
autoridades locales y 253 representantes
de organismos internacionales.

Julio | Conferencia Europea de
1994 Ciudades y Villas Sostenibles

(Aalborg, Dinamarca)
Sigue la Declaracion de Rio y del 52

Programa de la Unidn Europea

Se crea la Campafia Europea de Ciudades y
Villas Sostenibles con la finalidad de
impulsar acciones para la sostenibilidad a
nivel local.

Mas de 1000 representantes de
autoridades locales y regiones europeas
aprueban el documento "De la carta a la
accion",

1996 Il Conferencia Europea de
Ciudades y Villas Sostenibles

(Lisboa, Portugal)
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Ano Referentes Descripcion

Se revisa el desarrollo de la Campana
Europea de Ciudades y Villas Sostenibles
(1994) y le da un mayor énfasis a la
sostenibilidad a escala local

2000 | Il Conferencia Europea de Aprobacién de la Declaracién de Hannover

Febrero | Ciudades y Villas Sostenibles Impulsa los esfuerzos hacia el desarrollo

(Hannover' Alemania) sostenible a nivel local.

Teniendo en cuenta que la movilidad sostenible es un conjunto de diversas estrategias se

desarrollan también iniciativas entre las que se tienen entre otras, las siguientes:

Iniciativa CIVITAS. Estrategias ambiciosas para un transporte urbano limpio.

Carta Europea de los derechos del peatén. Resumen de la resolucién del parlamento

Europeo de Octubre de 1988.
Red de ciudadanos

La Comisidn también participa con diversas Comunicaciones de la Comision al Consejo y al
Parlamento, como por ejemplo en Julio de 2000: Promocidn de un transporte sostenible en la
Cooperacion al Desarrollo dentro de las politicas sectoriales de desarrollo, cuyo objetivo
principal fue crear una estrategia para facilitar los transportes sostenibles en los paises en
vias de desarrollo, desde el punto de vista econémico, financiero e institucional, respetuosos

con el medio ambiente y que tengan en cuenta los intereses de todos los ciudadanos.

De igual manera, la Comisidon, ha elaborado un programa de trabajo para apoyar la
contribucién del transporte de pasajeros regional y local, que se refiere a cuatro aspectos

principales:
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Aspectos Programas de trabajo

principales '

Fomentar el ELTIS: Servicio informativo sobre movilidad local

intercambio Base de datos con informacién sobre los tipos de transporte regional
de y local

informacion

Fomentar la
evaluacion
comparativa
de los
servicios

entre paises

Crear un
marco
politicoy

juridico

Utilizar los
instrumentos
financieros
de la Unidn
Europea de

forma eficaz

Red POLIS
Red de ciudades y regiones
UITP: Unidn Internacional de los Transportes publicos

El Comité Europeo de Normalizacion (CEN) propone adoptar
definiciones estdndar para determinar los criterios de calidad en el
transporte de pasajeros.

Fomentar el uso extendido de la evaluacidon comparativa por parte de
los poderes publicos y de los transportistas.

Desde 1999 se publica un manual sobre evaluacion del transporte
publico local

La Comisidon fomenta la adopcién de buenas practicas en aspectos de
la ordenacidn territorial y transporte.

Fomenta instrumentos y politicas regional y de cohesién

Fomenta el uso de aflicciones telematicas para mejorar la eficacia,
calidad e integracidon de los de los servicios de transporte.

La Comisidon Europea administra fondos y programas de tal forma
gue se saque el mayor provecho de la contribucidon que supone un
transporte de pasajeros regional y local sostenible.

La Comision ha incluido proyectos dentro de Programas Marco de
investigacion y desarrollo en relacion a: movilidad sostenible,
intermodalidad y servicios para el ciudadano.

PLAN DE MoOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA
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2.3. BASES PARA LOGRAR UNA MOVILIDAD SOSTENIBLE EN LAS CIUDADES

Para hacer frente a los problemas que se vienen presentando en las ciudades y alcanzar los
objetivos de sostenibilidad en el marco de las directrices europeas, se hace necesario el
desarrollo de una movilidad sostenible, que gire en torno a dos grandes estrategias, tal como

se habia mencionado anteriormente.

Desarrollo de un sistema de transporte publico potente que se adapte a las crecientes
necesidades de movilidad de la zona de estudio y que cumpla con los objetivos de

sostenibilidad en sus tres vertientes: econdmica, social y ambiental.

Planificacidn integrada del transporte con el desarrollo territorial, de tal forma que se
propicie una movilidad mas equilibrada desde el punto de vista espacial que favorezca la

accesibilidad, la cohesion social, etc.

Es importante mencionar que dichas estrategias deben girar en torno a un proyecto global
para la ciudad y por lo tanto deben contar con el apoyo institucional adecuado, una voluntad
firme de mejora de la gestion y la participacion de todos los actores implicados:

Administraciones, organizaciones de todos los sectores y ciudadanos.

La Planificacion conjunta de las politicas territoriales y las politicas de transporte, es uno de los
objetivos a seguir, pero en la mayoria de los casos no se realiza. Generalmente, las politicas de
transporte se limitan a tratar temas relacionados con el consumo de recursos y los impactos
producidos por el sector transporte, pero sin guardar ninguna relacién con los temas

territoriales y otras politicas sectoriales.

Por otra parte, el desarrollo de un Sistema de transporte urbano sostenible, atendiendo a la

definicidn del Consejo de Transportes de la Unién Europea es un sistema que:

Permite satisfacer las necesidades bdsicas de acceso a los bienes, el trabajo, la educacidn,
el ocio y la informacion de forma segura para la salud publica y la integridad del medio

ambiente, y a través de la equidad entre generaciones y dentro de una misma generacion.
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Es asequible, opera de manera eficiente, ofrece diferentes modos de transporte y

contribuye a una economia dinamica.

Limita las emisiones y desechos dentro de la capacidad del planeta para absorberlos,
minimiza el consumo de recursos no renovables, el uso del territorio y la produccion de

ruido, reutiliza y recicla sus componentes siempre que puede”.

De acuerdo con lo anterior y desde la triple dimension que exige la sostenibilidad, un sistema

de transporte sostenible persigue, entre otros, los siguientes objetivos generales:

En términos sociales:

Atender a las necesidades crecientes y complejas de movilidad

Proporcionar un servicio de transporte para “todos”, en términos de accesibilidad,

flexibilidad, etc.

Proporcionar servicios de calidad, en términos de integracién de modos, informacion,

comodidad, rapidez, etc.

Disminuir los accidentes.

En términos ambientales:

Utilizar la energia de forma mds eficaz: nuevas tecnologias y fuentes alternativas.
Reducir las emisiones y el ruido, mediante modos menos contaminantes.

Mejorar la utilizacion de recursos no renovables como el suelo, con politicas que den

prioridad al transporte publico sobre el privado.

En términos econdmicos:

Disminuir los costes causados por la congestion, los accidentes, ruido ambiental,
destruccion y desfiguracion del paisaje urbano, derribo de edificios, expansién urbana,

etc.

Usar y gestionar adecuadamente las infraestructuras
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Promover sistemas de transporte eficaces que brinden beneficios en términos de

accesibilidad, calidad y cohesién social.

Para alcanzar los objetivos mencionados, se hace necesario el desarrollo de medidas que

tiendan a equilibrar la utilizacion de los modos de transporte de tal manera que:

Se favorezca la mayor utilizacion del transporte publico

Proporcionar las condiciones favorables para fomentar el uso de modos sostenibles como

la bicicleta y el modo a pie.

Se disminuya el uso del vehiculo privado, de tal manera que las medidas de apoyo al
transporte publico sean mas efectivas y se pueda recuperar el equilibrio entre modos de

transporte que en la actualidad se inclina a favor del vehiculo privado.

Dichas medidas no son unicas, sino que forman un paquete de medidas que se combinan
para potenciar los efectos de su implantacién y su efectividad exige una voluntad de las
autoridades municipales para aplicar las medidas y establecer los mecanismos de control de

las mismas, de todos los sectores implicados y de los usuarios.

Las medidas se pueden clasificar de diferentes maneras, a continuacion se tiene la siguiente

clasificacion de acuerdo al area de intervencion:

Medidas para fomentar el uso del transporte publico
Medidas para fomentar el uso de bicicleta y modo a pie
Medidas de gestion de trafico

Medidas para limitar el uso del vehiculo privado

Medidas de gestidn de la movilidad

La gran utilizacion del vehiculo privado, la baja cobertura en algunas zonas, la falta de

informacion en las paradas, las bajas frecuencias de paso en algunos casos, sumado a la baja
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percepcion de calidad del servicio de transporte hacen que en general, los porcentajes de
utilizacion sean muy bajos convirtiendo al transporte publico en un modo poco atractivo

para los usuarios.

Por lo anterior, para lograr una mayor utilizacién de los servicios de transporte publico,
ademads de implementarse medidas conjuntas de limitacion al uso del vehiculo privado, se
debe incidir en mejorar las caracteristicas operacionales (velocidad, frecuencia, tiempo de
viaje) y mejorar la calidad del servicio de transporte publico en términos de comodidad,

accesibilidad, informacion, facilidad de compra de billetes, etc.

Dentro de las medidas mas importantes que abarcan los aspectos mencionados

anteriormente se tienen las siguientes:

Implantacion de nuevos sistemas de transporte, como los sistemas de transporte en
plataformas reservadas: autobuses y tranvias, que al operar en plataformas reservadas,

mejoran las caracteristicas operacionales.
Intermodalidad

Fisica: intercambiadores

Tarifaria

De servicios

Uso de nuevas tecnologias para mejorar la calidad de los servicios antes y durante el viaje

El sistema consiste en la construccidon de plataformas reservadas ya sea para tranvias o para

autobuses que funcionan con prioridad semafdrica.

a) Autobuses/ Buses guiados en via reservada (TVRs, BRTs)

Cuando se trata de sistemas de transporte basados en autobuses en plataforma reservada o
BRT (Bus Rapid Transit), la segregacion de las calzadas puede ser total a través de bordillos de

diferente material, o parcial con un color de pavimento diferente como se muestra en las
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siguientes fotografias.

Carril reservado. BTR en Londres

Las condiciones de operacion mds favorables se consiguen en las calzadas totalmente
segregadas del trafico vehicular, pero en general dichos sistemas presentan las siguientes

ventajas:

« Alta velocidad comercial

« Alta capacidad

« Alta frecuencia de servicio
«  Alta flexibilidad

» Alta fiabilidad

« Alta calidad del servicio

Calzada segregada para autobuses de EMT en Madrid

« Aumento de uso de transporte publico

En términos econdmicos los sistemas BTR presentan las siguientes ventajas:

. Costes de construccion / km 5 veces inferiores al de una red de metro ligero
« Costes en la operacion / km 1,4 veces inferiores
»  Periodo de construcciéon por etapas

«  Es flexible y accesible en zonas con pendientes mayores
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«  Flexibilidad del autobus (puede salir del sistema para servir zonas de mas baja demanda)

En general, son sistemas que, debido a que se construyen sobre carriles exclusivos, combinan
las ventajas operacionales de los sistemas ferroviarios y la flexibilidad y economia de los

autobuses.

Este tipo de servicios se ha venido implantando con éxito en la mayoria de ciudades
latinoamericanas, demostrado ser eficaz donde las demandas son elevadas y las posibilidades

de inversion son bajas.

De hecho, el origen de este sistema de transporte esta en la ciudad de Curitiba en Brasil, que
hace mas de 30 afios desarrolld este tipo de servicios y en la actualidad es considerado un
referente de sostenibilidad a nivel mundial. Es importante mencionar que Curitiba ha sido
capaz de desarrollar politicas de ordenacién del territorio conjuntamente con las politicas de

transporte, apoyando el uso de modos de transporte publico sostenibles.

Autobuses sobre plataformas reservadas Curitiba. Brasil

Teniendo en cuenta que es un sistema mas econdmico que los modos ferroviarios, tanto en su

construccion como en su mantenimiento, resulta apropiado en ciudades de paises en
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desarrollo, que como se ha mencionado, se caracterizan por tener altas demandas (en su
mayoria cautivos) y bajas capacidades de inversion. En este sentido, varias ciudades
latinoamericanas como Bogotd, Quito, Santiago, entre otras, han venido adoptando en los

ultimos afos el modelo de Curitiba con gran éxito.

Transmilenio. Bogotd. Colombia

Dadas las ventajas de dichos sistemas de transporte, en Europa son varias las ciudades que
han puesto en marcha servicios de transporte que se denominan BTR (Bus Rapid Transit),
especialmente para los viajes metropolitanos donde la existencia de ejes viales de gran

longitud favorecen su utilizacién.

En la actualidad en Espafia, la Comunidad Valenciana ha implementado un sistema de
transporte sobre plataformas reservadas, en la ciudad de Castelldon y su entorno
metropolitano, aunque ya se tenia una experiencia lejanamente similar en Madrid con el

BUS-VADO, para viajes metropolitanos.

A continuacién se muestran algunos sistemas de plataforma reservada implantados en

algunas de las ciudades europeas donde existen sistemas BTR:
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Essen (Alemania) « Leeds (Reino Unido)

= Dublin (Irlanda)
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« Paris (Francia). Trans Val-de-Marne. « Niza (Francia)

) « Goteborg en Suecia
«  Rouen (Francia)
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«  Madrid. (Espafia). Bus Vao

« Sagunto (Espafia). (Proyecto CIVIS)

b) Transporte publico sobre plataforma reservada (Tranvia)

En la actualidad, la mayoria de ciudades europeas han venido apostando por la implantaciéon

de servicios de transporte ferroviario tipo tranvia, atendiendo a sus ventajas
medioambientales como la baja emisién de contaminantes, la reduccion de las emisiones de

gases con efecto invernadero, el ahorro energético, la reduccién del ruido ambiental, etc.
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Ademas de la reduccién de costes de construccion y mantenimiento si se compara con

sistemas tipo metro.
Los tranvias también presentan ventajas operacionales tales como:

« Capacidad de transporte entre 2.500 y 20.000 viajeros por hora y sentido, alcanzando

cifras de 10.000 a 60.000 viajeros/dia por linea
« Frecuencias, o intervalos entre vehiculos, entre sitdan entre los 2 y los 7 minutos.

. Velocidad media de 25 a 35 km/h con plataforma exclusiva y de 18 a 20 km/h con
plataforma compartida, mayor que la de los autobuses que suelen tener velocidades

medias de 12 a 16 km/h, e inferior al metro subterraneo.

En Europa, en la década de los 60, paises como Francia, Espafia y Reino Unido eliminaron los
tranvias de las ciudades; sin embargo, actualmente, gracias a la aplicacién de los avances
tecnoldgicos, los antiguos tranvias se han convertido en un nuevo medio de transporte
publico con un alto nivel de calidad, accesible, rapido, confortable y sostenible. Se destaca el
hecho de que algunas ciudades de Alemania, Portugal o Austria, entre otras, mantuvieron los

servicios de tranvia vigentes hasta la actualidad.

« Tranvia de Viena (Austria)

A
.’6 1‘
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« Tranvia de Lisboa(Portugal) « Tranvia de Estrasburgo (Francia)

«  Tranvia de Montpellier (Francia)

La ciudad de Nantes en 1987 fue pionera en la implantacién de los nuevos servicios de i mﬂ}‘:'_..f_._-,“
tranvia, y posteriormente ciudades como Montpellier, Estrasburgo Grenoble, Paris, Rouen, i jIRE - — ’Ig

Orledns, Burdeos, y Lyon entre otras, también implementaron tranvias modernos.

« Tranvia de Nantes (Francia)

LLRRRFATETT ||l.\-|_||1 ERL HRBEE iy
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« Tranvia de Grenoble (Francia) »  Tranvia de Valencia (Espafia)

. . « Tranvia de Bilbao (Espafia)
«  Tranvia de Lyon (Francia).

En Espaia, la primera ciudad en revitalizar el tranvia fue Valencia, aunque actualmente Bilbao,
Barcelona, Alicante, Murcia (1 linea en prueba piloto), entre otras cuentan con servicios de

tranvia.
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« Tranvia de Alicante (Espafia)

« Integracion fisica
« Integracién tarifaria

« Integracién de servicios

a) Integracion fisica

Las medidas deben facilitar el intercambio de modos para disminuir la sensacién de viaje
fragmentado, de tal manera que los transbordos entre dos servicios o modos, se realicen de

forma rapida y funcional, a través de intercambiadores que tengan los siguientes elementos:

« Informacidn fiable: una buena sefialética es importantes para los usuarios

. Distancias de transbordo cortas entre los modos

4

« Aparcamiento de bici, accesos peatonales, etc.
« Infraestructura necesaria para que el acceso a los vehiculos sea rapido y comodo

« Infraestructura y senalizacion adaptada para personas de movilidad reducida (PMR)

Para mejorar los servicios de transporte publico, una de las posibles medidas eficaces puede
ser la conexion de los diferentes modos de transporte, de tal manera que se complementen y
funcionen como una red integrada con altos niveles de calidad. Dicha integracion se debe dar

en los distintos aspectos:
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La informacién debe proporcionarse antes del viaje (en casa, en el lugar de trabajo o en un En términos de calidad los intercambiadores deben tener en cuenta los siguientes aspectos:
lugar publico), en las paradas y durante el viaje (a bordo de los vehiculos, en los intercambios)
a través de una serie completa de medios de informacién (informacién impresa, teléfono, « Disefio agradable, proteccién contra la lluvia, frio.
nuevas tecnologias, web, etc) a fin de garantizar que todas las categorias de usuarios estén ‘ - .
glas, ’ ) & a & « Areas de espera con mobiliario de calidad
cubiertas.
»  Proteccién y seguridad (iluminacién)

»  Servicios adicionales (comercios, etc.)

«  Centros de Informacion al viajero

B . <

Informacidn a los viajeros

Intercambiadores protegidos con accesos fdciles
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Integracion tranvia + bicicleta
La integracion fisica debe ir acompafiada de la coordinacidn de los horarios, sincronizando lo
mas posible las horas de llegada y de partida entre los diferentes modos, con el objeto de

minimizar el tiempo de viaje y de espera de los viajeros.

b) Integracion tarifaria: billete Unico

Una medida importante para favorecer un sistema de transporte urbano intermodal sin
interrupciones es la integracion tarifaria, que implante un billete Unico que sea valido para

todos los modos y operadores.

En la actualidad, el uso de nuevas tecnologias facilita que los procesos de percepcion y
asignacion de tarifas se realicen de forma rapida, constituyendo una herramienta sumamente
eficaz no sdélo para racionalizar las tarifas, combatir el fraude y controlar el trafico, sino que
también es un elemento que ofrece una imagen moderna y dindmica del transporte publico y

brinda facilidades al viajero, como por ejemplo el uso de las tarjetas inteligentes.

PLAN DE MoViLIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

Billete electréonico en metro Madrid

Mdquinas expendedoras metro Madrid
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c) Integracion de servicios

La integracion de los servicios hace que el conjunto del sistema sea rentable a largo plazo,
eficiente y de calidad. Sin embargo, la integracion de los servicios es un proceso mas
complejo que se puede establecer como una propuesta a largo plazo, ya que en la mayoria de
los casos los problemas vienen dados por las barreras institucionales (distintos operadores,

autoridades, competencias, etc.).

Por lo anterior, la creacion de un sistema integrado exige una coordinacion y cooperacion de
cada uno de los actores implicados para responder adecuadamente a las necesidades de los

viajeros que es en ultimo caso el objetivo principal.

La integracién es un proceso largo y costoso y requiere los siguientes aspectos:

Definir el marco institucional fuerte que permita regular, organizar y delimitar

responsabilidades.

Creacion de un organismo que oriente las politicas de integracion y gestione la
financiacidon. Un ejemplo de esto son los consorcios de transportes o las autoridades de

transporte que gestionan el sistema de transporte en una ciudad o drea metropolitana.

Algunas de las mejoras en la calidad de los servicios se dan por el uso de las nuevas

tecnologias aplicadas a los sistemas de transporte.

La mejora de la calidad de los servicios de transporte se puede clasificar en diferentes

aspectos:

Mejora de las caracteristicas operacionales como velocidad, puntualidad, frecuencias,
ampliacion de horarios, accesibilidad, servicios nocturnos, etc. En este sentido, las nuevas

tecnologias aportan sistemas para gestion de flotas, control de las velocidades en ruta, etc.

Mejora de la calidad antes del viaje
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Mejorar la calidad en las paradas
Colocacion de maquinas para compra de billetes
Billetes sin contacto

Pantallas de informacién en tiempo real sobre tiempos de espera y frecuencias

de paso.
Accesibilidad para PMR: ascensores, etc.

Informacién de los servicios, tarifas, venta de billetes, conexiones, origen vy

destinos, paradas, etc.

Mejora en la calidad durante el viaje: vehiculos
Comodidad: confort
Autobuses de plataforma baja

Uso de combustibles limpios en las flotas
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Dentro de las medidas tendientes a favorecer el transporte en bicicleta se tienen entre otras,

las siguientes:

Construccion itinerarios favorables, que conecten zonas de interés en la ciudad (centros
comerciales, edificios publicos, etc.); en lo posible zonas de trabajo y estudio; y con

intercambiadores de transporte publico.
Redes con condiciones de seguridad y comodidad para que sean atractivas a los usuarios.
Seiializacion clara asociada a los itinerarios.

Disefio de intersecciones adecuado, ya que constituyen un elemento crucial al ser puntos

en los que se concentran la mayor parte de incidentes y conflictos.
Continuidad fisica del carril bici en las intersecciones

La calidad y el estado de conservacidon del firme asi como el de los demas elementos
complementarios (puntos de amarre, sefiales, etc.) constituyen factores importantes para

un mayor uso de la bicicleta.

Una adecuada franja de resguardo de la seccidn ciclista evitara que los vehiculos en
circulacién perturben al ciclista, que los peatones invadan la seccién indiscriminadamente
o que la apertura subita de la puerta de un vehiculo aparcado interfiera la marcha de un

ciclista.

Se debe tener en cuenta la ubicaciéon del mobiliario urbano (postes indicativos de paradas
de bus, contenedores de reciclaje, sefiales, etc.) para que no se conviertan en un obstaculo

para los ciclistas.

Infraestructuras de aparcamientos de bicicletas, seguros, accesibles, protegidos frente al

robo y las inclemencias meteoroldgicas.

Aparcamientos localizados en los principales puntos de origen y destino de los
desplazamientos, junto a los principales complejos deportivos, universidades, institutos,

etc.
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« Las medidas infraestructurales deberdn complementarse con programas divulgativos,
educativos y promocionales del uso de la bicicleta como modos que contribuye a la

mejora de la sostenibilidad ambiental, social y econémica de la ciudad.

« Promover la intermodalidad, bicicleta transporte publico. En muchas redes de tranvias y
cercanias, no se cobra recargo alguno por llevar una bicicleta por pasajero, aunque

existen algunas limitaciones de horarios.

Las medidas para proporcionar espacios urbanos de calidad a los peatones, por lo general no
son aisladas sino que vienen dentro de proyectos que integran aspectos territoriales,
urbanisticos y de transportes.

Por lo anterior, las medidas pueden ser a nivel global:

» Reorientar las tendencias urbanisticas y territoriales, evitando la dispersion de las
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Las principales actuaciones para recuperar la ciudad para el peatdn son:
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actividades urbanas y buscando la accesibilidad peatonal, la cercania a los servicios,

actividades y equipamientos.

Limitar las actuaciones de infraestructura viaria que, que favorecen el uso del vehiculo

privado y restan oportunidades al uso de la bicicleta y el transporte colectivo.

Moderar el trafico, reduciendo el nimero y la velocidad de los desplazamientos

motorizados para recuperar la calidad urbana.

Peatonalizacidn de calles

Creacién de itinerarios peatonales que articulen el conjunto de zonas y que alcancen los

focos principales de atracciéon y generacion de desplazamientos bajo el criterio de la

comodidad, la seguridad.
«  Ampliar la fase de verde de los semaforos para facilitar que todas las personas puedan

Proteger y acondicionar las aceras, dando las anchuras suficientes para la circulacién cruzar las calles de manera segura.

peatonal
«  Eliminacidon de barreras creadas principalmente por las infraestructuras de transporte,

principalmente por las grandes arterias viales.

« Las soluciones que se ofrecen para paliar esas barreras, pueden ser pasarelas peatonales

o tuneles.

. Establecer dreas de coexistencia de traficos. En numerosos barrios y calles especialmente
en areas residenciales, es posible y conveniente cambiar el aspecto y el uso de la calle,

invirtiendo las prioridades actuales

Brindar un mobiliario urbano e iluminacion adecuados para los flujos peatonales

existentes.

Recuperar las esquinas y mejorar las condiciones de los cruces de peatones, dejando libre

de vehiculos el espacio legalmente establecido para dichos cruces.
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Convivencia de trdficos

Desarrollar areas con velocidad limitada (vias 30) como un espacio de convivencia entre

vehiculos y bicicletas, donde 30 km/h es la velocidad maxima.

Igualmente hace falta establecer una normativa que induzca comportamientos
coherentes con la mencionada configuracion del espacio publico, especialmente en lo que

se refiere a las velocidades de circulacion.

Mejorar la accesibilidad al sistema de transporte colectivo, desarrollando programas para
facilitar el acceso peatonal y ciclista a las paradas y terminales, asi como a los propios
vehiculos, teniendo en cuenta muy especialmente las caracteristicas particulares de los

discapacitados.

Si es necesario modificar las normativas municipales de ocupacién de la via publica y
supresién de barreras o en caso de que exista establecer los mecanismos para verificar el

cumplimiento de la misma.

Reformar las ordenanzas de circulacion; y aprovechar las revisiones o modificaciones del
planeamiento para implantar el programa de peatones, convirtiéndolo en parte

consustancial del proyecto de ciudad que alli se proponga.
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Este tipo de medidas estdn orientadas a gestionar el trafico vehicular y conseguir un trafico

peatonal adecuado y seguro.

Dentro de las principales medidas de gestidn de trafico estan las siguientes:

4

Control y ordenacién del trafico, tendientes a disminuir la velocidad e intensidad de los
vehiculos privados, mejorar la circulacidn en zonas residenciales y gestionar el trafico de

las zonas de trafico compartido, etc.

Regularizacion semaforica para priorizar traficos, especialmente el transporte publico

con el fin de minimizar el tiempo de viaje en el mismo.

Mejora de la sefalizacidn, intersecciones, separacidn de flujos: una correcta sefializacion
facilita la fluidez del trafico y la separacion de flujos especialmente para bicicletas y

peatones mejoran la seguridad de los mismos.
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Las medidas se centran en favorecer el uso del transporte publico, restringiendo el uso del

vehiculo privado a través de las siguientes medidas:

« Medidas de gestion de los aparcamientos
«  Aparcamientos disuasorios
«  Limitacién de la circulacién
« Al centro de las ciudades, u otras zonas

« Peajes urbanos

a) Medidas de gestion de aparcamientos

Se basan en la regulacion del aparcamiento y limitacién de plazas para disminuir el uso del

coche.

«  Regular aparcamiento en el viario, como por ejemplo en las zonas azules, zonas
residenciales

«  En aparcamientos publicos a través de regular afectando el nimero de plazas y las tarifas,

pero esto seria competencia de los Ayuntamientos.

« En aparcamientos en empresas: reducir el nUmero de plazas y favorecer a los que usan
coche compartido, como forma de fomentar el uso de modos sostenibles al trabajo. Es

competencia de las empresas.

Aparcamientos de disuasion

Teniendo en cuenta que el objetivo de este tipo de aparcamiento es favorecer la
intermodalidad vehiculo-transporte publico, los aparcamientos deben ofrecer seguridad, altas
frecuencias de los servicios de transporte publico, informacidn y servicios complementarios,

zonas de espera confortables, asi como tarifas atractivas que favorezcan su uso.
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b) Limitacidén de la circulaciéon

En algunas ciudades europeas existen zonas restringidas para el vehiculo privado
especialmente en el centro de las ciudades favoreciendo no sélo el uso del transporte
publico, sino reduciendo la congestion, el ruido, la contaminacion y la ocupacién del espacio

vial (aparcamientos en viales).

En otras, se permite el acceso de vehiculos pero previo pago de un peaje urbano como es el

caso de Londres.
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En otras partes del mundo, las limitaciones de circulacidn vehicular se extienden a todo el dia

o en las horas punta.

En muchas situaciones, la busqueda de soluciones a los problemas de movilidad de las
ciudades pasa por el establecimiento de medidas que mejoren la gestion de las
infraestructuras existentes, ya que, muchas veces, no existen posibilidades de aumentar la

capacidad de las infraestructuras de transporte. Dentro de estas medidas podemos encontrar:

Promocidén de nuevos servicios de transporte segun la demanda:
Servicios de transporte a la demanda en zonas rurales y de baja densidad.
Peajes urbanos
Limitacion de circulacidn de vehiculos pesados
Gestidn de carga y descarga de mercancias en ciudades
Apoyo a medidas de fomentar el uso de transporte sostenible al trabajo
Coche compartido
Servicios especiales: autobus de empresa
Teletrabajo

Cambio de horarios laborales
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Los servicios de transporte a la demanda, son servicios que se prestan sdlo cuando existe una
demanda real del servicio, y estan orientados principalmente para dar cobertura a zonas
rurales, zonas urbanas de baja densidad (urbanizaciones); o para cubrir demandas en franjas

horarias donde los servicios convencionales no resultan viables.

Dichos servicios se prestan con una cantidad de modalidades con (itinerarios y/o horarios
flexibles), segun las necesidades de los usuarios, de tal manera que se optimizan los recursos
y la fiabilidad de los servicios, aunque es importante mencionar que su implementacion
requiere una fuerte intervencidon de las Administraciones y dependiendo de la modalidad y
de un mayor o menor uso de las nuevas tecnologias aplicadas al transporte, pueden resultar

muy costosos no sélo en su implantacion sino en su explotacion.

Las medidas de restriccion de circulacion de los vehiculos pesados dentro de las ciudades se
centran en la creacion de itinerarios para éste tipo de vehiculos hasta llegar a las zonas y

poligonos industriales, que deben estar dotadas de una sefializacion adecuada.

Otra medida de tipo mas global es la construccion de centros de transporte en zonas
estratégicas de la ciudad, que permitan continuar la cadena logistica pero sin interferir en las

actividades urbanas.
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El trafico de vehiculos pesados en junto con la carga y la descarga de mercancias elementos

que dificultan la movilidad del resto de los usuarios de la via publica.

En este sentido, las medidas encaminadas a mejorar las condiciones de la carga y descarga en
las ciudades estan orientadas a delimitar tanto el espacio como el tiempo para realizar dichas

actividades.

Limitaciéon de horarios, para evitar que coincidan con las horas punta dentro de las

ciudades
Limitacidn fisica: con la creacion de zonas de carga y descarga

Sefalizacion adecuada de las zonas donde se permite la descarga y carga de mercancias.

Los desplazamientos al trabajo son una gran parte de la movilidad general, y en la mayoria de
los casos un gran porcentaje se realizan en vehiculo privado con porcentajes de ocupacién

bajos, favoreciendo la congestion y todos los problemas asociados a ésta.

Por lo anterior, una de las estrategias de movilidad muy extendida en los ultimos afios es la
gestion de los viajes al trabajo, que se realiza a través de Planes de movilidad al trabajo que
implican a todos los actores de la movilidad como son las administraciones locales, los

operadores de transporte, las empresas y los trabajadores.

Algunas de las medidas para gestionar los desplazamientos al trabajo son las siguientes:

Fomentar el uso de los modos de transporte publicos

Informacion y formacion para concienciar a los trabajadores sobre las ventajas del uso
de modos de transporte publico y otros modos sostenibles en sus desplazamientos

desde y hacia el trabajo.
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Facilitar a través de medidas econdmicas el apoyo a los trabajadores para el uso del

Mejora de los servicios de transporte publico, dotando a las zonas donde se
concentracion el trabajo, con altas frecuencias del servicio, itinerarios que disminuyan

las paradas y brinden tiempos de viaje atractivos y una buena accesibilidad.

Fomentar el uso del coche compartido (denominado carpooling), entre los empleados
gue tengan su lugar de residencia préoximo. En algunos paises se ha implementado un
sistema denominado carsharing o coche multiusuario, son vehiculos ubicados en
aparcamientos o zonas estratégicas de la ciudad y que pueden ser usados por varios
usuarios. En algunos casos se favorece la combinacion con transporte publico como es el

caso de Barcelona.

Favorecer desde las empresas el teletrabajo: que consiste en que las empresas faciliten
(en la medida que se pueda), los medios necesarios para realizar el trabajo desde el
domicilio.

Fomentar el uso del autobuis de empresa: esta medida se puede implementar en dos

modalidades:

Servicios lanzadera o directos, desde diversos puntos de la ciudad a los centros de
trabajo, sin paradas intermedias. Se pueden combinar con aparcamientos de

disuasion.

Autobus de empresa: ruta. Es el clasico servicio que recoge los trabajadores en un

punto préximo al domicilio.
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Imdgenes: la movilidad en los poligonos industriales de Paterna presenta disfuncionalidades que deberdn ser

tenidas en cuenta en las propuestas del PMUS.
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PROPU ESTA DE MOVILIDAD POR MODOS Los ejes peatonales se proponen en las siguientes calles:

e Eje Vicente Mortes - calle Mayor - avenida del Pais Valencia.

3.1 MODOS NO MOTORIZADOS e Plaza del Ayuntamiento — Calle Comte de Montornés.

e Estacién de Campamento - calle Maestro Juan Magal - avenida del Pais Valencia.

3.1.1. Peaton e Estacién de Campamento — calle Baixador — colegio La Salle.

Las propuestas del Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Paterna para el peatén son: e Ayuntamiento — calle Maestro Ramoén Ramia — calle San Martin.
e Avenida Primero de Mayo

Creacion de itinerarios peatonales en el centro de Paterna. e (Calle Jacinto Benavente.

Estos itinerarios peatonales tienen el objetivo de conectar, de forma segura, los principales e Calle Virgen de Montiel, entre Jacinto Benavente y calle Mayor.

centros educativos de Paterna. El objetivo final es mejorar el espacio urbano y facilitar que los e Calle Rebossar

estudiantes de Paterna en particular y ciudadanos en general, puedan ir de casa a los centros e Calle Cid Campeador - calle Fuente del Jarro.

educativos de forma auténoma y con la seguridad suficiente.

Las principales caracteristicas de estos ejes son:

e Garantizar una ancho util de acera de 3 metros (2 minimo).

e Garantizar la continuidad a nivel de la acera. Todos los cruces de los itinerarios con las
calles perpendiculares deben de realizarse con pasos de peatones elevados. Son los
vehiculos los que tienen que adaptar su velocidad (Excepcién: cruce con viales
troncales estructurantes, donde se instalara sefalizacion adecuada).

e Sefializacion vertical y horizontal adecuada (sefial “peligro nifos”, pasos de
peatones...).

e Eliminar la indisciplina de estacionamiento en acera, para garantizar el ancho util de la
misma.

e En las fases semafdricas, proteger y dar prioridad al peatén. Sefialar correctamente los

giros a derecha de vehiculos para proteger la fase de verde del peatoén.

Propuesta de itinerarios peatonales en el casco de Paterna
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Puerta escolar.
Ligado a los itinerarios peatonales y para aumentar la seguridad en los accesos a centros
educativos (aumentar la seguridad vial), se propone introducir el concepto de “Puerta

Escolar”.

La creacidén de Puertas Escolares consiste en crear zonas libres de vehiculos en las entradas
principales a colegios e institutos, con aceras anchas, refuerzo de la sefalizacion vertical y

horizontal, sobreelevacion de pasos de peatones y alejando la posibilidad de estacionamiento.

El principal objetivo es minimizar los riesgos de accidente y la creacién de “espacios de
acumulacién de vehiculos privados” en las entradas de colegio en los momentos de entrada y

salida de los alumnos.

Estas puertas escolares deben estar conectadas a la red de itinerarios peatonales, para

potenciar los desplazamientos a pie hacia los centros educativos.

Creacidn de itinerarios peatonales en Fuente del Jarro
En el poligono industrial Fuente del Jarro hay que garantizar unos anchos de acera minimos
entre la estacién de FGV de Fuente del Jarro y los principales ejes de actividades, de tal modo

que se garantice un desplazamiento peatonal seguro.

La propuesta de ejes peatonales en Fuente del Jarro propone anchos de acera superiores a los

tres metros en las calles:

e Islas Baleares, entre la estacién de FGV y la calle Villa de Bilbao

e Toda la calle Villa de Bilbao

e Calle ciudad de Sagunt, entre Islas Baleares y ciudad de Sevilla

e (Calle Villa de Madrid, entre calle Onteniente y Villa de Bilbao

e (Calle Velluters, en Tactica. Este eje conecta con la calle Villa de Bilbao, creando un eje

peatonal desde la estacion de FGV a Tactica, cruzando todo el poligono Fuente del

PLAN DE MoViLIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA
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Jarro de Norte a sur y conectando con Tactica a través de la nueva rotonda en la

carretera de Lliria (CV-368).

Para garantizar los anchos de acera minimos en estos ejes peatonales, se pondra especial

vigilancia en la indisciplina de estacionamiento en acera.

Propuesta de itinerarios peatonales en Fuente del jarro
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Zona de convivencia
En el interior del anillo formado por las calles Vicente Lerma, calle Mayor, calle del Castillo y

linea de FGV, se proponer crear lo que se ha denominado como “Zona de convivencia”.

Esta zona de convivencia pretende ser una zona pacificada al trafico rodado (calmado de
trafico) y en la que se instalaran medidas para tal efecto. La zona de convivencia se entiende
como una zona urbana donde el vehiculo privado no tiene preferencia sobre los demdas modos

de transporte.

Propuesta de tipologia de calles dentro del drea de convivencia.

Las actuaciones a realizar sobre cada una de las calles dependeran, principalmente, de dos

factores:

. gai AJUNTAMENT
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e Las funciones urbanas de la calle

e Morfologia urbana existente (seccion de calle)

La funcién urbana nos indicara cual es el principal uso que se le da a la calle o cual es el uso
que se le pretende dar (residencial, comercial o mixto), mientras que la morfologia urbana nos
condicionara las posibilidades de actuacién. En este sentido, se propone que las calles de
seccidén inferior a los 7 metros, se conviertan todas en plataforma Unica, pues con una seccién

inferior no se puede garantizar unas aceras con anchos superiores a los dos metros.

Los objetivos perseguidos con la implantacién de una zona pacificada al trafico son:

e Aumentar la seguridad viaria (Reducir el nimero y la gravedad de los accidentes)

e Evitar el trafico de paso por el interior del drea (reduccion de las IMD dentro del area).
e Recuperar el espacio urbano para los peatones.

e Garantizar la accesibilidad a PMR’s

e Reducir la contaminacién acustica y las emisiones.

e Crear una herramienta para el desarrollo urbano y el dinamismo econémico.

e Compartir el uso de la calle entre los distintos modos de transporte existentes (Peatdn,

bicicleta, transporte publico, vehiculo privado, distribucion urbana, servicios....)

La pacificacion del trafico dentro de lo que hemos denominado area de convivencia es el
objetivo perseguido. Para ello debemos utilizar diversas herramientas de planificacion de la
movilidad, algunas de ellas estrechamente ligadas a la reurbanizacidn de las calles, aunque no

todas.

Las tipologias de calles que se proponen son:

e C(Calles peatonales. Cerradas al trafico excepto para vecinos y carga y descarga en

horaria acordado (en amarillo en el mapa de la pdgina anterior). Calles con un caracter

comercial potente o mixto.
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e Calles de plataforma unica. El trafico esta permitido a una velocidad de 20 kildmetros
hora y solo para acceso a viviendas y carga y descarga. Uso residencial o mixto.
Secciones de calles inferiores a los 7 metros.

e Calles Zona 30. En las calles con una seccién superior a los 7 metros se garantizar3,
como minimo, dos aceras de 2 metros y un carril de circulacion de 3 metros. La

velocidad estara limitada a 30 kildmetros hora.

La distribucién de la tipologia de calles, asi como los sentidos de circulacién, deben establecer
un esquema de sentidos Unicos en “forma de bucle” en todo el centro que impida “atravesar”

el centro en coche, garantizando la accesibilidad a vecinos pero pacificando a su vez el tréfico.

Existe una gran variedad de medidas para adecuar el trafico a las condiciones del entorno. La
forma mas eficaz de garantizar que en un area o elemento viario no se superaran
determinados umbrales de intensidad o velocidad de circulacidn, es introducir éstos como
objetivos funcionales en el proyecto. De esta forma, desde su concepcién, la propia
composicion y organizacion de la red, la jerarquizacién de sus elementos, la localizacién y
distancia entre intersecciones y conexiones con la red principal, la disposicién y longitud de los
tramos, la utilizacidon de fondos de saco o de calles cerradas al tréfico, etc, pueden convertirse
en verdaderos instrumentos de pacificacion del trafico.

No obstante, hay distintos dispositivos que pueden adoptarse en viario ya existente con el fin

de moderar la velocidad. Se distinguen los siguientes tipos de actuaciones:

= Actuaciones sobre el trazado en planta: los dispositivos relacionados con el trazado en
planta obligaran a que los vehiculos describan una trayectoria curva en vez de recta
con la consiguiente reduccion en la velocidad.
o Miniglorietas
o Retranqueos
o Zigzags

o Modificacion de interseccionesen T
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Actuaciones sobre el trazado en alzado: consisten en elevaciones de la calzada, que
animan a mantener velocidades reducidas a los conductores, si quieren evitar la
incomodidad del escaldn que suponen o, incluso, el dafo que pueden causar en el
automovil.

o Lomos

o Almohadas

o Mesetas

o Mesetas en intersecciones

o Franjas transversales de alerta

Actuaciones sobre la seccidn transversal: consisten en reducciones de la anchura de la
calzada, con objeto de reducir la velocidad de circulacién.

o Martillos

o Isletas separadoras

o Estrechamientos puntuales
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=  Otros:
o Puertas

o Cambios en el pavimento

Ejemplo de puerta de acceso a una zona 30, garantizando la continuidad en la acera

Para que el sistema planteado funcione, hay que garantizar la vigilancia de la ilegalidad en el

aparcamiento en zonas peatonales abiertas o en calles de plataforma unica.

En una segunda fase, se puede extender el modelo de zona de convivencia al anillo formado
por la calle Mayor, Virgen de Montiel, Mare de Déu del Pilar, San Antonio y maestro Ramodn
Ramia Querol. De esta forma, se conseguirian dos grandes areas pacificadas al trafico,

vertebradas por una calle Mayor convertida en un potente eje civico.

. AJUNTAMENT
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Propuesta de area de convivencia, fase 2

Supresidn pasos a nivel de FGV
En el casco urbano de Paterna existen 7 pasos a nivel de la linea de FGV. La proximidad de
la via del tren a las viviendas imposibilita la creacién de un paso inferior para vehiculos

privados.

La Unica solucidén para eliminar estos pasos a nivel pasa por el soterramiento de las vias del
ferrocarril, entre el colegio La Salle y el apeadero de Santa Rita. Esta obra permitiria crear

un boulevar encima de las vias y solucionar el problema de los pasos a nivel.

Como el soterramiento de las vias es una actuacion a largo plazo, se propone, a corto y
medio plazo, extremar las precauciones, mejorando la sefializaciéon vertical y horizontal de

los pasos a nivel existentes.
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Pasarela La Lloma Llarga — La Coma — Heron City

La conectividad peatonal entre los diferentes barrios de Paterna es complicada debido a la El objetivo final es peatonalizar la plaza, tanto al Norte como al Sur de la estacién, con un

presencia de grandes infraestructuras viarias que dividen el municipio. Unico carril de libre acceso a la plaza. El estacionamiento se permitird exclusivamente en 30-
50m. para carga y descarga en paralelo al andén de la estacién. El estacionamiento para

Esta permeabilidad estda medianamente solucionada entre el casco de Paterna y Terramelar y vehiculo privado se distribuira en sentidos Unicos en las calles paralelas a la estacion.

entre Terramelar y la Lloma Llarga, al existir dos pasarelas peatonales, una encima de la CV-31

y otra encima de la CV-365. Esta actuacion se planteara en diversas fases y implica la reordenacion del trafico en algunas
calles cercanas a la estacién (Ver propuesta de La Canyada).

Queda por solucionar la conectividad entre La Lloma Llarga y La Coma — Heron City. Debido a

la gran atraccidon que tiene el centro comercial y de ocio en la poblacidn de Paterna, este

requiere de una conexién peatonal con el municipio.

La pasarela conectara la Llioma Llarga con la calle Carcaixent, donde a través del nuevo paseo,

se podra acceder al centro comercial Heron City. La pasarela debe cruzar la autovia CV-35.

Propuesta de pasarela entre La Lloma Llarga y la Coma — Heron City

Pacificacion de la plaza Puerta del Sol, en la Canyada
El objetivo de remodelar la plaza Puerta del Sol es pacificar el trafico de la plaza para favorecer

la presencia del peatdn y la creacién de una centralidad potente en la Canyada.
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Como vya se ha comentado, el proceso por el cual la bicicleta deja de ser considerada como un
medio de transporte minoritario, y pasa a tener consideracién de medio de transporte de uso
general, y como tal a ser tratada, implica un cambio de mentalidad por parte de los usuarios,
pero sobre todo por parte de la administracion municipal, que debe de tener en cuenta lo que

eso implica en una gran parte de sus actuaciones.

Esta linea de actuacidn conlleva tener muy presente en los criterios de disefio de las nuevas
areas urbanas, y en las remodelaciones de las ya existentes, la figura preferente de los
itinerarios ciclables y peatonales, que ya no pueden ser sacrificadas a favor de las vias
tradicionales de circulacion, en las cuales el vehiculo privado tiene una preponderancia

absoluta, ocupando casi la totalidad del espacio disponible para su trafico y aparcamiento.

Las herramientas que van a marcar la puesta en practica de esta nueva filosofia han de ser:

- EI PMUS de Paterna, actualmente en fase de redaccion.

- EI PGOU de Paterna, en fase de revision y nueva redaccion.

El actual PGOU de Paterna data de 1992, y ya ha agotado su vida util. Se prevé la redaccién y
aprobacién del nuevo PGOU durante esta legislatura e inicio de la siguiente. En este
documento marco deben de concretarse las lineas y criterios basicos de actuacién que en
materia de movilidad dardn a la bicicleta un papel no secundario en su consideracion como

medio de transporte.

Por su parte, el PMUS de Paterna marcard en breve las estrategias a seguir en ese sentido, que
deberan desarrollarse a corto y medio plazo (2009 — 2013).

Las propuestas para mejorar la movilidad en bicicleta en el municipio de Paterna van
encaminadas en dos sentidos. Un primer eje de actuaciones es infraestructural y tiene por
objetivo mejorar la red de carriles bici existente, conectando y dando continuidad a la red
actual. El segundo eje de actuacién va encaminado a mejorar y ampliar el sistema de bicicleta

publica.
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La propuesta de carriles bici es la siguiente:

ROCAFT
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= Carril Bici Actual (18,5 Km)

Vias ciclistas Propuestas (42,3 Km)
Tipologia

Carril Bici {104 KEm|
= Ciclo Calle (7 Km)

VALCHTIS

m— |tineraric por Acera (4,1 Kmj
Itineraric por Calzada (18,6 Kmj
e Via Verde (2,2 Km)

Red actual de carriles bici y red propuesta segun tipologia
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En el casco urbano de Paterna se propone la conexién del colegio La Salle con la estacion de
Campamento y ésta con el carril bici de la avenida del Pais Valencia a través de la calle

Palleter. Esta actuacion se plantea como carril bici.

Desde la estacion de FGV de Paterna, se propone la creacion de un carril bici por el sur, por la
calle del Santisimo Cristo de la Fe, calle Molinos y de alli, hasta el carril bici actual que conduce
hasta el poligono industrial Fuente del Jarro. Desde este punto, también se acaba la conexion
con el carril bici existente en la calle de Benimar, para poder conectar el eje sur con Vicente

Mortes. Esta actuacidn se plantea como carril bici.

Por el norte del casco urbano, se conecta el carril bici de la avenida del Pais Valencia, a la
altura de la plaza del Ayuntamiento, con la calle Maestro Ramdén Ramia (en acera por el
parque de Las Cuevas). El carril bici sigue por la calle San Martin y acaba en la calle de Ronda,
donde conecta con el carril bici que conduce a T4ctica. Este tramo se plantea como itinerario

por acera.

De la rotonda de San Martin se propone un ramal de carril bici en acera por el cami de Godella
hasta la pasarela peatonal que conecta con Terramelar. Entre Terramelar y la Llioma Llarga se
plantea una ciclocalle que conecte estos dos barrios y a partir de la Llioma Llarga un carril bici
gue circule por toda la carretera de Valencia a Ademuz, hasta conectar con el carril bici

existente que conduce a I’Andana.

De la rotonda de Tomas y Valiente con la carretera que conduce al Parque Tecnoldgico, se
propone la creacidn de un itinerario ciclista por la calzada, que una el carril bici de Tomas y

Valiente con el Parque Tecnoldgico.
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En el poligono industrial Fuente del Jarro se plantea la creacidn de unos ejes de carril bici que
conecten la estacion de FGV con los dos sectores del poligono. Un eje se propone por la calle
Villa de Bilbao hasta Tactica. Otro circula por la calle de Bilbao y calle Cartagena y otro por la
calle Islas Baleares y calle de Ontifiente. De la calle Ontifiente, una vez pasado el paso inferior

de la CV-368, sale un itinerario en calzada que conecta Tactica con la carretera de I’Andana.

En la Canyada se propone una red extensa de carriles bici en calzada que se complementa con

una red de ciclocalles (ver plano).

Por ultimo, se propone una Via Verde que sale de la Canyada (calle 231), cruza el Cami del
Comte por detras de la urbanizacion Monte Canyada y acaba en la carretera que conecta con

la calle 602, justo antes de cruzar la A-7.

También se incluye una ciclocalle que conecta Paterna con Valencia. Desde la calle de
circunvalacion, delante del colegio La Salle, se cruzan las vias de FGV y a través de la calle de
Campanar se entra en la huerta direccion a Valencia (conecta con la avenida Maestro Rodrigo

y el carril bici de la calle Safor).

Con esta propuesta se propone la creacidon de 42,3 kildmetros nuevos de carriles (no esta
contabilizado los kildmetros de la ciclo calle hasta Valencia). Esto supone un incremento del
128% respecto a la situacién actual. El 43% de los carriles planteados son en calzada y un 25%
carriles bici segregados. Solo un 10% se plantean en acera y un 17% ciclocalles (todos los

modos de transporte comparten la calzada).
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El reparto de los kilémetros de carriles bici propuestos segun la tipologia de los carriles bici

planteados es:
Tipologia carriles bici propuestos
5%
25%

Carril bici
m Ciclo Calle
W ltinerario acera
43% ltinerario calzada

Via Verde

10%

En la zona del casco urbano de Paterna no se plantean carriles bici porque dentro de la zona
de convivencia la prioridad de circulacién por la calzada es compartida por todos los modos de
transporte existentes (peatdn, bicicleta, transporte privado....). La implantacion de zonas de
calmado de tréfico, con su correspondiente sefializacion y disefio urbano, permiten este uso

compartido de la calzada.

En el supuesto de que la carretera ciudad de Lliria (CV-368) a su paso entre los poligonos
Fuente del Jarro y Tactica se reurbanice en un bulevar, se propone la inclusion en la nueva
seccién de un carril bici que permita la conexién entre el carril bici de Vicente Mortes vy el
nuevo bulevar, creando una conexidn ciclista directa entre el casco de Paterna, los poligonos

industriales y la rotonda de la Canyada (inicio calle 29).
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El proyecto del “Servicio de alquiler de bicicleta publica — BiciPATERNA”, se engloba dentro del
conjunto de actuaciones que el Ayuntamiento de Paterna estd poniendo en marcha, como

medio para fomentar el uso de la bicicleta como medio de transporte.

El sistema tiene la posibilidad de integrarse plenamente en la red de transporte metropolitano
y urbano, dado que permite el uso de la misma tarjeta sin contacto A>Punt que el resto de
redes de transporte (FGV, bus urbano, bus interurbano y EMT ). De esta forma, el poseedor
de una tarjeta sin contacto A>Punt de otro municipio o red de transporte puede ( previa firma
del contrato de alta, aceptacién de las normas de uso y alta en el sistema ) utilizar el sistema
de bicicleta publica de Paterna con su misma tarjeta. Se consigue asi facilitar enormemente al
usuario la intermodalidad de medios de transporte, y se consigue que el sistema de bici

publica se integre dentro de toda la red metropolitana de transporte.

Las bicicletas tendran un disefio facil de identificar, original y colorista que las asocie
rapidamente con el sistema de préstamo de bicicletas. Las bicicletas atenderan al modelo de

tipo urbano, sencillo y facil de utilizar por los usuarios del sistema de préstamo.

El nimero de bicicletas para el funcionamiento dptimo del sistema de préstamo a suministrar
sera de 440 unidades sencillas y 10 unidades eléctricas. Se colocaran en la calle un nimero de
bicicletas igual a un 60% del nimero de candados existentes en bancadas, y seran distribuidas

por las bases. El resto servirdn de repuesto del sistema, e iran rotando en su uso diario.
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Las bicicletas a suministrar, tendran las siguientes caracteristicas:

o El sillin llevara un sistema anti-extracciéon para impedir su robo con cable de acero interior,
pero admitiendo un margen de regulacion de altura.

o El manillar ird con una configuracion fija para asegurar el correcto anclaje a las bases y evitar
riesgos a los usuarios.

e Neumaticos con cdmara de aire, rueda con radios tradicionales, y con llantas de aluminio de
doble perfil.

e Los pedales serdn antideslizantes.

e Guardabarros y proteccién de cadena de plastico para evitar su corrosién.

e Las bicicletas llevaran soldado el buldn para su integracién con el aparca-bici en el frontal de
la bicicleta, incluyendo los tags de control por radiofrecuencia en la estructura de cada
bicicleta con el fin de asociar la presencia de las bicicletas y el control de la misma por el

centro de gestién del sistema de préstamo.

Los 12 aparca-bicicletas (bancadas) y sus 12 puntos de informacién asociados se distribuyen

estratégicamente (consultar plano adjunto en apartado de anexos):

e Casco Urbano: 7 bancadas
e La Cafada: 3 bancadas
e Valterna: 1 bancada
e Terramelar: 1 bancada

A estas bancadas se anaden:

Casco urbano:

° 2 bancadas de prueba

° 3 bancadas en estaciones de FGV (convenio Ayuntamiento-FGV)
La Cafada:

° 1 bancada en la estacién de FGV (convenio Ayuntamiento-FGV)
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Valterna:
° 1 bancada en la parada de metro (convenio Ayuntamiento-FGV)
Total:

12 bancadas potencialmente subvencionables por el AVEN
2 bancadas de prueba ya existentes.

5 bancadas por convenio con FGV

Las bancadas son una parte bdsica del sistema de préstamo de bicicletas, integran los sistemas

de anclaje a la bici, asi como los sistemas de conexién a la red de control de usuarios.

La bicicleta queda anclada a la base mediante un bulén articulado fijado en la horquilla de la
bicicleta. El buldn se libera de forma inmediata y automatica (una vez identificado el usuario
con la tarjeta en el sistema, introducido el cédigo secreto, hecha la eleccidén de la bicicleta a

retirar y transmitidos los datos desde el punto de control al ordenador central).

A su vez, la bicicleta y cada uno de los puntos fijos de anclaje en la bancada, llevan
incorporados sendos sistemas de reconocimiento, que permitirdan al sistema de control
conocer exactamente las bicicletas utilizadas, a quién se le hace el préstamo, en que
condiciones, asi como las bicicletas disponibles y dénde se encuentran. Este sistema permite
una ldentificacion univoca de las bicicletas gracias a los sistemas de reconocimiento RFID

integrados en la bici y en las bancadas aparca-bicicletas.
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Las funciones de las bancadas aparca-bicicletas son las siguientes:

e Permitir ubicar las bicicletas en varias zonas de la ciudad, de forma ordenada y segura.

e Permitir la retirada y devolucién de las bicicletas de forma automatica.

eIntegrar el candado electromecdnico que asegura el anclaje y la conexién directa con el
centro de control.

e Anclaje de la bicicleta aun en ausencia de energia eléctrica para la devolucidn.

e Confirmacion de anclaje correcto — devolucién, por el sistema mediante la emisién de
sonido por zumbador. El sistema incorpora un detector dptico para asegurar que el anclaje
en la devolucion es correcto y evitar la extracciéon de la bicicleta, cuando la devolucidn se

produce sin incidencia, el sistema avisa al usuario.

Tecnoldégicamente el sistema emplea la transmision por radiofrecuencia entre la bicicleta y el
aparcabicis con el fin de ser contabilizar los datos en el sistema de informacion. Los datos

transmitidos por la etiqueta proporcionan informacién sobre la identificacién o localizacidn.

La ventaja de utilizar esta tecnologia es el control de la disponibilidad de la bicicleta en el
aparcamiento en tiempo real, reduciendo los movimientos de equipos y empleados e
incrementando la productividad de la mano de obra al facilitar la sincronizacién en los
movimientos de las bicicletas. La integracion de estos elementos, tanto en la bici como en las

bancadas estara en la propia estructura, quedando totalmente oculta al usuario.

Las caracteristicas del centro de control y gestidn son las siguientes:

e Comunicacidon permanente con los PIM de cada punto de préstamo a través de Internet.
Este enganche a Internet puede realizarse o bien por ADSL o bien por tarjeta movil,
dependiendo de la facilidad de |la obra civil en cada bancada y caso.

e Monitorizacion en tiempo real del estado de cada aparca-bicicletas. Ademas del acceso a
esta informacién por parte del personal de mantenimiento, los usuarios podran consultar en

la pagina Web la disponibilidad de las bicicletas existentes en cada punto.
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e Aviso de la necesidad de redistribucion de bicicletas. Mediante mensajes de SMS, se avisara
a los responsables de mantenimiento de la necesidad de reubicacion de las bicicletas.

e Gestidon de los datos e informacidn de los préstamos de cada punto de aparcamiento.

eInformes y estadisticas de uso por fechas, franjas horarias, dias, trayectos medios, etc, a
partir de los histéricos acumulados.

e Registro de cada retirada y devolucidon para cada usuario, segun los permisos y faltas
acumuladas por el usuario, existiendo la posibilidad de denegar el préstamo de las bicicletas.

e Actualizacion y mantenimiento de la base de datos centralizada con toda la informacion de
cada usuario registrado: con gestion de permisos, altas, bajas y emisién de tarjetas, sistemas

de bloqueo y tratamiento estadistico para la emisién de informes

La aplicacidn tiene una parte publica en la Web del Servicio que permite acceder a la siguiente

informacion:

e Ubicaciones de los puntos de préstamo.

e Horario del sistema y de requisitos de usuarios del sistema

e Mas informacidén, ofreciendo enlaces para la descarga de documentacion en formato pdf
relacionada con asuntos como: altas de usuarios (mayores y menores de edad), bajas de
usuarios, normas de uso del sistema, triptico con informacién genérica del sistema, como

mapas, ubicaciones, teléfonos de atencién al cliente...
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e Acceso restringido, donde los operadores del sistema introducen sus credenciales para
acceder a la aplicacion de gestién Web.
e Presentacion del Estado Online con el grado de ocupacién de los diferentes aparcamientos

del sistema.

El sistema estara formado por una aplicacién implantada en los puntos de informacion que
tendra acceso al sistema central donde se almacenara toda la informacion relativa a usuarios,

préstamos, alertas y estadisticas.

Los puntos de informacion (PIMs) son equipos configurables que permiten la instalacién de
aplicaciones de desarrollo propio: Software para administrar el contenido de la informacién
gue se muestra en el monitor del PIM, garantizar la seguridad del mismo, evitar que puedan
ser manipulados indebidamente, presentar avisos — informacién enviada desde del servidor

sobre mantenimiento, cambio de horarios, informacion municipal, etc.

Ademas, se incluira informacién para presentar al usuario en el momento del préstamo,
respecto a responsabilidades, obligaciones y cuestiones legales para la utilizacion eficaz del

servicio de préstamo.

Para poder ser usuario del sistema de alquiler de bicicleta, se debe disponer de una tarjeta
personalizda A>Punt del servicio municipal de autobuses y activarla. Los usuarios se podran
dar de alta en el servicio, en los mismos estancos en los que ya adquieren y recargan las
tarjetas del Servicio de Autobus municipal. En estos puntos se validara a los usuarios, se les
entregard la tarjeta en el acto previa firma del documento de aceptacion de las

responsabilidades y obligaciones del usuario de las bicicletas.

En las normas de uso del sistema que se adjuntan como anexo se describe el procedimiento a

seguir para su obtencién y activacién.

e Una vez en la bancada deseada, el usuario se identificard en el Punto de Informacién con la

tarjeta, elegira el idioma de trabajo de entre los posibles. El sistema le pedird la clave si se
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requiere (segun el uso que se vaya a realizar), y a continuacion seleccionara sobre la pantalla
la bicicleta que desea llevarse de entre las disponibles. En el PIM también podra consultar la
disponibilidad de bicicletas en el resto de aparcamientos del sistema.

e Se le avisard de las normas de uso y de la limitacidon horaria, y se abrird el candado para
poder recoger la bicicleta seleccionada.

o El usuario utilizard la bicicleta y al terminar su uso se acercara a cualquier aparcamiento para
hacer la devolucién. No existird la obligacién de entregar una bicicleta en el punto de
préstamo en el que se recogid.

e Una vez asegurada la devolucién, el sistema dard de baja automaticamente el préstamo
acumulandolo en el histdrico para su posterior procesamiento estadistico. Para asegurar la
devoluciéon correcta, el sistema emite un sonido de zumbador cuando el anclaje y la

devolucidn son correctos.

Si el usuario ha incumplido alguna norma, como por ejemplo no devolver la bicicleta dentro
del horario establecido, se le puede denegar su solicitud en el momento de solicitar un nuevo

préstamo indicandole los motivos.

Columna Control | Centro Control | Abparca - Bicis

Identificacion
del usuario

Comprobacion en
la Base de Datos

del usuario
:> registrado

bicicleta por el
usuario

Eleccion de la <:

Desactivacion

I~ del candado

< 7 L> $
Registro en la Lectura del RFID

> Base de datos < , N° Biciy N° aparca-

bici

Esquema de protocolo de gestion de un préstamo
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El sistema de explotacion y mantenimiento. El sistema se explotara de lunes a viernes, con

ampliacion a sabados y domingos, dependiendo de la aceptacién que tenga en esos dias.

En esencia la explotacion consiste en la distribucidn de un nimero determinado de bicicletas
(el 60% del n? de candados existentes), entre las bancadas. Segun los usuarios las vayan
utilizando y cambiando de lugar, el sistema lo detecta y avisa de |la necesidad de proceder a

una redistribucién, para evitar la existencia de bancadas saturadas frente a otras vacias.

La redistribuciéon la realizard un operario con vehiculo apto para el transporte de un cierto

numero de bicicletas.

Por su parte, se pretende que en el sistema de explotacién no se contemple la recogida

nocturna diaria de las bicicletas, por dos motivos fundamentales:

e Por motivos econdmicos: La recogida al final de la jornada y posterior colocacion diaria al
inicio de la siguiente, implica un alto coste para el sistema cuando el nimero de bicicletas

empieza a ser escalable y a crecer en bases mas alla de cuatro o cinco.

e Por motivos medioambiental, de eficiencia energética y coherencia de la actuacién: El
ahorro ambiental que el sistema pretende generar no debe de verse contrarrestado por la

contaminacién generada diariamente en la recogida de los bicicletas.

No obstante, podran recogerse las bicicletas en aquellos puntos donde el vandalismo

repetitivo lo haga necesario.

Para el mantenimiento del servicio se ha previsto la creacion de una unidad de trabajo con los
siguientes recursos:
e Un vehiculo furgoneta para el transporte de bicicletas entre bancadas (redistribucién) y

provista de herramientas necesarias para una intervencion rapida en caso de averia simple.
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eUna persona encargada de la redistribucion de la flota y pequefias actuaciones de

mantenimiento (limpieza, pinchazos).

e Persona encargada del mantenimiento y reparaciones en taller, a tiempo parcial de uno o
dos dias a la semana. Esta persona dispone de un programa informatico donde se apuntan
todas las actuaciones realizadas a cada bicicleta (identificada mediante la tarjeta RFID ),

tanto en horas como en material invertido.

La redistribucidn de bicicletas se basa en la disponibilidad de bicicletas en stock en perfectas
condiciones (deberia de haber unas 15, estando el resto en un almacén). La persona
encargada de las reparaciones mas graves las realizaria en el taller una o dos veces por

semana para reponer el stock minimo de 15 bicicletas.

Se prevé que al principio, el stock de bicicletas para intercambio serd mas grande por los
actos vanddlicos de la novedad del sistema, pero se estima que posteriormente se ird

ajustando.

e Como recurso compartido con otros trabajos debera de haber una persona encargada de la
gestidn y coordinacion del equipo, asi como de la operacidn del sistema. Su coste se incluye

dentro del apartado de gastos generales. SU cometido sera:

1. Control de la gestién del taller de mantenimiento y de las operaciones de mantenimiento

asi como la trazabilidad de las mismas en cada una de las bicicletas.
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2. Elaboracion de informes y estadisticas de uso por franjas horarias, dias, trayectos.
Presentacion de los datos estadisticos del servicio: N2 de servicios prestados, n2 de altas,
comparativas de evolucién servicios, analisis de rutas, grado de ocupacidon de las
bancadas, incidencias recogidas en el sistema, listado de operaciones realizadas en el
taller de mantenimiento, detalle — trazabilidad de una bicicleta detalle movimientos por
usuario etc.

3. Labores propias de la gestion de personal y vehiculos.

Para potenciar la bicicleta es necesario asegurar la intermodalidad de la bicicleta con los

demas modos de transporte.

La bicicleta no puede ser considerada como medio de transporte aislado, si no como un
elemento mas del conjunto de medios de transporte publicos y ecoldgicos, cuyo fomento

global constituye un objetivo prioritario para la administracién.

Asi, el fomento de la bicicleta requiere necesariamente la adopcion de medidas
complementarias que permitan su uso de manera coordinada con otros medios de transporte

publico colectivo, como son el autobus y el tren.

Paterna dispone de una oferta de transporte publico amplia:

- 9 Lineas de autobus municipal.
- 3 Lineas de autobus metropolitano, dependientes de la eTM.
- 1 Linea de tren, dependiente de FGV.

- 1 linea de tranvia, dependiente de FGV.

Resulta imprescindible para la consecucién de los objetivos propuestos, que el uso de la
bicicleta se posibilite de forma coordinada con todos ellos, y que el fomento de cualquiera de

ellos redunde en el fomento de los demas.
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La via mdas adecuada es establecer convenios de colaboracién con las diferentes
administraciones u organismos de los que dependen los servicios prestados por los diferentes

medios de transporte publico.

Dichos convenios se deben de basar en criterios que de forma objetiva fomenten el uso de los
medios de transporte publico y potencien a la bicicleta como modo de extender las redes de

éstos:

e Considerar las estaciones y apeaderos de FGV como puntos de especial interés para el
intercambio modal entre medios de transporte colectivo, tren-autobus, ecolégicos, tren-

bicicleta, y para el intercambio modal tren-coche:

e Imponer como criterio de disefo prioritario para los futuros planes y figuras de desarrollo
urbanistico, la facilidad de acceso a las estaciones y apeaderos de FGV, tanto para vehiculos

de transporte colectivo, como para los privados, las bicicletas y a pié.

e Considerar también criterios de disefio preferente en el desarrollo urbanistico, la instalacidn

en las cercanias de estaciones y apeaderos de FGV de:

- Paradas de autobus, con espacio suficiente para que puedan servir como puntos de inicio o
final de linea, o para regulacidn de horarios.

- Espacios reservados con elementos de mobiliario urbano para aparcamiento de bicicletas.

- Zonas de parada de taxi.

- Zonas de aparcamiento disuasorio para vehiculos privado.

e Desarrollo preferente de las soluciones de movilidad que surjan del Plan de Movilidad
Urbana Sostenible de Paterna, que favorezcan el intercambio modal entre medios de

transporte publico y/o ecoldgico.
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e Considerar como vértices de interés preferente a las estaciones y apeaderos de FGV en el
futuro crecimiento de la red municipal de itinerarios y carriles para bicicletas, asi como la

comunicacion entre éstos y los puntos de atraccion del término municipal.

e Prestar el servicio de autobus municipal buscando la compatibilidad de paradas y horarios

con los de FGV, especialmente en horas punta.

e Promover un sistema de alquiler o préstamo de bicicleta publica, dotado de un sistema de

control de uso compatible con el del resto de medios de transporte publico.

ellevar a cabo el proyecto de alquiler de bicicleta publica de manera conjunta entre el
Ayuntamiento y las demds Entidades afectadas, especialmente con FGV, repartiendo los

costes de implantacion, mantenimiento y explotacion de manera proporcional.

e Facilitar desde ese sistema de alquiler de bicicleta publica el acceso desde las estaciones de
tren y paradas de autobus y tranvia, a los puntos de interés del municipio, colocando

bancadas para bicicleta publica en las estaciones y apeaderos de FGV.

e Incentivar el uso de la bicicleta privada en Paterna, aprovechando el “efecto llamada” que la

bicicleta publica debe provocar:

- Habilitando aparcamientos de bicicletas privadas en jardines y cercanias de los edificios
publicos, tanto en aquellos casos en los que existan bancadas para bicicleta publica, como
en los que no.

- Habilitando aparcamientos de bicicletas privadas junto a las estaciones y apeaderos de
FGV.

- Estudiando posibles soluciones que permitan que las bicicletas puedan acceder a los
autobuses municipales segln itinerarios, dias u horarios, asi como a trenes, tranvias y

demas medios de transporte publico colectivo.
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e Mantener como soporte fisico para los titulos de transporte del autobus municipal, y de
aquellos otros medios de transporte individual o colectivo que promueva el Ayuntamiento, la
compatibilidad con el soporte adoptado por la eTM y los demds medios de transporte del

Area Metropolitana de Valencia (actualmente la tarjeta A>Punt)

e Rehabilitar los espacios publicos circundantes de sus estaciones y apeaderos en lo que

resulte necesario para convertirlos en zonas atractivas para los usuarios.

e Disponer medios especificos destinados a la limpieza y mantenimiento conjunto de las zonas
publicas de las estaciones y apeaderos, sus accesos y areas de influencia, de manera que se
conviertan en espacios atractivos para los usuarios de los diversos servicios de transporte

que en ellas confluyen.

e Disponer medios de vigilancia de las zonas destinadas al aparcamiento de bicicletas privadas

para convertirlos en espacios seguros y fiables para el usuario.

e Estudiar de manera conjunta entre eTM, FGV y Ayuntamiento, la viabilidad de las soluciones
de movilidad que surjan del Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Paterna, que impliquen

cambios de cualquier naturaleza en sus Servicios.

e Desarrollar titulos de transporte coordinados, que permitan el intercambio modal entre tren,

autobus y bicicleta publica, empleando el soporte compatible de la tarjeta.

e Posibilitar la recarga de tarjetas en puntos de venta o instalaciones de FGV o del

Ayuntamiento, de manera indistinta.

e Comunicarse entre si y por por anticipado, las modificaciones de horarios, itinerarios o de

cualquier otro tipo que puedan sufrir los diferentes Servicios de transporte publico.

Por ultimo es necesario realizar la correspondiente campafia de informacion publica y

difusion del sistema.
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El vecino debe tener amplia informacién de las actuaciones de fomento que el Ayuntamiento
lleva a cabo, de los servicios puestos a su disposicion y de los resultados que se vayan

obteniendo.

Resulta fundamental la realizacién periédica de campanas de publicidad relacionadas con los

temas de movilidad en general, y con la bicicleta en particular.

Estas campafias deben incluir anuncios en el mobiliario urbano de via publica, en autobuses y
edificios municipales, buzoneo informativo, e incluso actos institucionales que incluyan

concursos y premios, especialmente dirigidos a los mds pequefios:

e Semana de la Movilidad.

¢ Dia de la Bicicleta.

e Campafia especifica de puesta en marcha del PMUS.

e Convocatoria de foros de participacién ciudadana.

e Creacién de web para el Servicio de bicicletas y para el del autobus municipal, desde las
cuales se facilitara informacion al ciudadano relacionada con el Servicio y sobre cualquier
otro tema de interés.

e Campafia anual publicitaria destinada a la difusion y concienciacién ciudadana sobre temas
de movilidad, y se incluyan a la bicicleta como objeto de éstas.

e Concursos de dibujo y fotografia, sobre temas de movilidad.
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3.2 TRANSPORTE PUBLICO

Las propuestas en el ambito del transporte publico se van a plantear a partir de la situacién de
partida y diagnosis elaboradas en los documentos anteriores. Para cada uno de los diferentes
modos de transportes involucrados en el municipio, se van a indicar determinadas actuaciones

que pretenden implicar un desarrollo de la movilidad dentro del municipio.

La linea 1 del metro de Valencia atraviesa el término municipal disponiendo 3 estaciones y 3
apeaderos a lo largo de todo su recorrido en el mismo. El nimero de agentes que se
involucran en la alteracion de vias de metro es numeroso, y es por ello que este plan de
movilidad simplemente persigue en este epigrafe la proposicidon de determinadas actuaciones
orientativas. El servicio de metro deberia ser un instrumento a favor de la mejora de la
movilidad de las personas ya no exclusivamente del municipio, sino también de aquellas cuyo
origen se situa fuera de los limites del mismo y necesitan desplazarse a Paterna por distintas

razones, ya sea trabajo, estudios, compras, ocio...

Por ello, una vez se ha conseguido recientemente unas frecuencias muy competitivas en la
mayoria de horas servidas en las estaciones Paterna y Campament, asi como en la estacion La
Canyada y el apeadero Fuente del Jarro en horas punta, el objetivo seria conseguir que estas
frecuencias en el resto de paradas o apeaderos del municipio pudieran ser tan competitivas
como las existentes en Paterna y Campament. Estos servicios necesitan ademds de la
existencia de un transporte que una vez llegados a la estacién, realice la dispersién, ya sea por
zonas residenciales en el caso de La Canyada, o mdas necesariamente por distribuciéon a

puestos de trabajo desde la estacion a todo el poligono Fuente del Jarro y Tactica.

Asi mismo, el nimero de pasos a nivel existentes en el casco urbano de Paterna es muy
elevado, siendo actualmente 7, estando dispuestos en carreteras de intensidades medias
diarias altas como la carretera de Manises, o cercanos a colegios como el existente cercano al

colegio La Salle. Un soterramiento parcial o total de las vias, permitiria solventar esta situaciéon
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ademas de permitir la creacién de un eje perimetral al sur del casco urbano, conectando

desde la carretera de Manises hasta las salidas Este del casco urbano.

Por lo concerniente al tranvia, las propuestas deben ir encaminadas al aprovechamiento del
ramal existente con final de trayecto en Lloma Llarga-Valterna, de forma que fuera posible la
conexién con la zona Norte del casco urbano de Paterna. De la misma forma, y tal y como se
pudo extraer de las encuestas realizadas a los trabajadores del Parque Tecnoldgico, la
ampliacion de la linea 4 del metro de Valencia hasta el Parque Tecnoldgico es una demanda

exigida por los mismos.

Las lineas de autobus interurbano dan servicio a la zona Norte (corredor Burjassot — Parque
Tecnolégico) y la sur enlazando el casco urbano con La Canyada. A pesar de que proporciona
un servicio competitivo dentro del casco urbano, para el servicio a La Canyada, las frecuencias
hasta son escasas y concentradas en la hora puntas de la mafiana, aun siendo uno de os
mayores focos de atraccion de viajes dentro de los desplazamientos urbanos del municipio.
Por ello se deberia aumentar las frecuencias y las expediciones de la Linea 140 hasta El Plantio
haciendo que un numero mayor de las expediciones que hoy en dia finalizan en el casco

urbano, alargue su recorrido.

La Linea 130 presta servicio entre La Coma y el centro de ocio Heron City, con menor niumero
de expediciones que la anterior, pero que complementada con lineas de caracter urbano
proporcionardan un servicio de conexidon de La Coma con el Parque Tecnoldgico, uno de sus

focos atractores, muy adecuado.
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Como se ha comentado en la elaboracion de los dos documentos anteriores, la red de TMP es
muy completa y dispersa, con una gran cantidad de lineas, obligadas a realizar un cambio de
su numero de referencia en pleno servicio al variar su linea y recorrido en determinados
tramos de calle, al darse la circunstancia de que unas lineas tienen origen en otras como es el
caso de las lineas 5y 6 con la 4a y 4b. Ademas de ello la estructura horaria es complicada lo
gue provoca que el usuario no se integre dentro del sistema de transporte, y decida

decantarse por otros modos de transporte.

Unido a esto, se produce un claro caso de ineficiencia de la red al estar disefiada como un
sistema de servicio directo a destino, que implica longitudes de linea muy extensas y tiempos
de recorrido elevados, en vez de un servicio directo y relativamente frecuente, que permita a
los usuarios desplazarse hasta su destino con una pequefia etapa de aproximacién a la parada

de la linea, mejorando longitudes y tiempos de recorrido.

Los indices de produccidn que se dan en el sistema actual de transporte son reducidos,
estancandose en valores de aproximadamente 1 viajero/km, mientras que en otras ciudades

se sitla entre 2,5y 4 viajeros /km.

En la busqueda de resolver esta problematica y de producir un desarrollo del transporte
municipal en aras de la movilidad de las personas, se ha buscado reducir el nimero de lineas
implicadas en el transporte municipal, de tal forma que se puedan sugerir mayores
frecuencias incrementando los intervalos de paso y proporcionando servicios mas directos que

conecten los principales focos atractores localizados en el término municipal.

Tras el analisis realizado en este plan de movilidad, la planificacidn de las lineas propuestas se

ha basado en:

> los datos de demanda de las lineas existentes, tanto urbanas como
interurbanas para conocer los principales focos atractores, y aquellas lineas con

mayor numero de viajeros que se intentara dar un servicio igual o mejorado.
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» la Encuesta de Movilidad a los Poligonos, a partir de la cual se ha podido
remarcar la necesidad de un sistema de transporte municipal que ya no sélo de
servicio a los trabajadores residentes en el municipio, si no que sea capaz de
convivir e interactuar con el resto de modos de transporte publico, bus
interurbano, metro y tranvia, de tal forma que el elevado porcentaje de
trabajadores que acceden a su puesto de trabajo en transporte privado (entre
el 90 y 95%) pueden optar por un cambio hacia un transporte publico rdpido y

eficiente.

> la Encuesta Domiciliaria de Movilidad, mediante la cual, se han obtenido las
relaciones entre sectores o zonas de transporte definidas involucrando un
analisis origen-destino de tanto desplazamientos totales, como un estudio de
los abundantes desplazamientos en vehiculo privado y los escasos en
transporte publico, de tal forma que se convirtiera en la tercera fuente de

informacién para la definicion y planificacién de las lineas.

Las conclusiones que se obtienen de este estudio, son como se comento en el andlisis, que las
conexiones mas importantes dentro del municipio son las que se producen entre La Cafiada y

el casco urbano, entre La Coma y el casco urbano, y en el interior del casco urbano.

Por su parte, las lineas interurbanas aportan relaciones de elevada demanda entre
determinadas localizaciones de | municipio a partir de los datos obtenidos de los estudios de
demanda facilitados por Edetania, empresa que gestiona el servicio, que deben ser integradas
en la planificacion de las lineas. Como se comento en el andlisis, la siguiente tabla registra por
zonas y localizaciones los origenes con mayor nimero de desplazamientos y los destinos mas
frecuentados por cada uno de ellos, obtenido a partir de la encuesta de subidos y bajados que

proporciona una matriz origen —destino con la que obtener la mayores demandas.
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SEGUN LINEAS INTERURBANAS 130 Y 140
Origen I

Destinos

Paterna Pais Valencia La Coma

Burjassot Farmacia

La Coma Paterna Cuevas
Paterna Vicente Mortes
Paterna Jacinto Benavente

Paterna Pais Valenca

Paterna Vicente Mortes La Coma

Montecanada Paterna Vicente Mortes

La Cafiada c¢/29 Paterna Vicente Mortes

Paterna Vicente Mortes

La Coma

Terramelar Paterna Cementerio

Valterna La Coma

Ademas de ello, en el andlisis se obtuvo que el nUmero de trabajadores residentes en el casco
urbano con empleo en Fuente del Jarro y Tactica formaban practicamente el 70% de los
trabajadores residentes en el municipio de Paterna con lo que es necesario una linea que de

un servicio adecuado, de igual forma que para los mas del 15% que trabajan en el Parque

Tecnoldgico.

Reparto por Poligono de los trabajadores con origen
dentro del Municipio de Paterna

Fuente del Jarro
7,44% m63,20%

Parque Tecnolégico

294% m0,23% H16,94% 0,45% m1,13%

Tactica
0,77% ®537% m1,53%
0% 10% 20% 30% 40% 50%

La canyada mLa Coma m Paterna Urbana m Terramelar m Valterna
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Por ultimo, los resultados aportados por la Encuesta Domiciliaria de Movilidad indican que las

conexiones a tener en cuenta son las siguientes, ordenadas por cantidad de desplazamientos

al resto de zonas de las zonas de transporte definidas en el municipio:

PATERNA

Desplazamientos TOTALES al resto de zonas de tte
Zonas principales de demanda:

68.687
Paterna 26,6,4,42,17
La Canyada
Fuente del Jarro
La Coma
Carrefour

LA CANYADA

Desplazamientos TOTALES al resto de zonas de tte
Zonas principales de demanda:

Paterna 25, 16, 42, 27
La Canyada
Montecanyada
Fuente del Jarro

LA COMA

Desplazamientos TOTALES al resto de zonas de tte
Zonas principales de demanda:

Paterna 25, 4, 24,
Fuente del Jarro
La Canyada
Heron City
Parque Tecnoldgico

MONTECANYADA

Zonas principales de demanda:

Desplazamientos TOTALES al resto de zonas de tte 1.920
Zonas principales de demanda: La Canyada
Paterna 25, 12
Montecanyada
El plantio
Terramelar
Parque Tecnolégico
VALTERNA
Desplazamientos TOTALES al resto de zonas de tte 1.837
Zonas principales de demanda: Paterna 25,19
La Canyada
Parque Tecnoldgico
Terramelar
Heron City
TERRAMELAR
Desplazamientos TOTALES al resto de zonas de tte 1.689

Paterna 26, 2, 10
Fuente del Jarro
Tactica

Heron City
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El disefio de la red se ha realizado con el objetivo de no incrementar en exceso el nivel de
oferta, y el resultado obtenido incrementa entre un 10 y un 15% la oferta (km/afio) y un 20%

las horas de servicio al afio. El nimero de expediciones pasa de las 654 actuales a:

LINEAS PROPUESTAS TMP
Expediciones/semana Km/afio
Laborales IDA 323 241.001
VUELTA 337 249.243
Nocturno (VyS) IDA 6 4.534
VUELTA 8 5.979
Sabado IDA 20 13.179
VUELTA 20 12.375
Domingo IDA 13 8.860
VUELTA 10 6.614
737 541.785

Finalmente la planificacion de la red ha dado como resultado un sistema de 5+1 lineas de
autobuses urbanos, en comparacién con las 10 lineas actuales, que se rigen por los criterios de
disefio mencionados de tal forma que la cobertura en el municipio no se pierda y las
relaciones de demanda se cumplen de una forma eficiente. Para esta planificacién, se ha
realizado un analisis de frecuencias que se expondra mas adelante, que pretende servir de

introduccion a un posterior analisis de la explotacion de las lineas.

Conocida la justificacion de la red propuesta, se puede introducir la misma realizando una
breve descripcion de cada una de las lineas , incluyendo su recorrido, horas de servicio,
kildbmetros y horas de servicio al afio estimados, asi como una primera aproximacion a la

explotacién de las lineas mediante la elaboracién de unos horarios bdsicos.

La red propuesta consta de:
v’ Linea 1: Interior
Linea 2: Valterna-Terramelar-Paterna-Fuente del Jarro-Tactica
Linea 3: Paterna-Terramelar-La Coma-Heron City-Parque Tecnoldgico
Linea 4: Heron City-La Coma-Paterna-Montecanyada-La Canyada

Linea 5: La Canyada-Parque Tecnolégico-Heron City-La Coma

AN N NN

Linea 6: (A LA DEMANDA) La Canyada-Montecanyada-El Plantio-Colinas

§edaiy AJUNTAMENT

PATERNA
(VALENCIA)

La filosofia para la construccion de las lineas ha consistido en ademds del andlisis de demandas
comentado anteriormente, en la conexidn entre las diferentes zonas en que se divide el
municipio con el casco urbano, sin realizar conexiones directas con él. Esto quiere decir al
realizar conexiones entre zonas involucrando al casco urbano, este se aprovecha del paso de
varias lineas para presentar unas frecuencias de paso elevadas y un servicio que lo recorre de

gran cobertura.
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La linea 1 tiene vocacion de servir a toda la periferia del casco urbano de Paterna conectando
el barrio de Santa Rita y el apeadero del metro situado en él, con la estacion Campament, el
Carrefour y el Polideportivo, ademds de dar servicio hasta el Centro de especialidades de

Burjassot.

AW

B

Focos atractores conectados: conexidn de todas las zonas de transporte del casco urbano (de
1a27 mas 41,42y 92) con:

—Zonas 26,6,4,42y 17

—Carrefour

—Polideportivo.
Objetivos:

—> servir a todo el casco urbano evitando la calle Vicente Mortes que estara bien

servida por el resto de lineas.
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— Prestar servicio con frecuencia elevada (aproximadamente 20 minutos) para
dar conexion con la estacién de metro Campament.

— Conexidn del servicio instaurado con la actual linea 9 hasta el Centro de
Especialidades con 3 expediciones diarias los laborables que se integran en las
expediciones

— Mas de 43.000 Km/afio y 3.000 horas de servicio/afo

Recorrido:

Calle de la circunvalaciéon, Estacion Campament, Calle de la Pefia, (Centro
Especialidades),Avda. Pais Valenciano, Calle del Maestro Ramdn Ramia Querol, Calle San
Antonio, Plaza Dos de Mayo, Calle de La Mare de Déu del Pilar, Avda. Primero de Mayo,
Polideportivo, Carrefour, Calle Rey Don Jaime, Calle Rabosar, Calle de Enric Valor, Calle dels
Tarongers, Calle del Musico Antonio Cabeza, Calle dels Blanquers, Calle de Los Molinos, Calle
Terrissers, Calle Santisimo Cristo de la Fe, Carretera de Manises, Calle Mayor, Calle del Metge

Soler, Calle del Comte Montornés, Calle miguel Hernandez, Calle de la circunvalacion.

Horario:

Un analisis de las frecuencias y horarios proporciona un servicio tal que:

IDA Dias de Dias de servicio a N Horas de N . Tiempo L Exped Exped . Km Km Linea Horas de Horas al
L Horario ., Frecuencia Kmlinea N Expediciones /h . Km/dia ™ Km al afio L o
VUELTA servicio la semana servicio/dia recorrido /dia /sem /semana [afio Servicio/afio afo

LINEA 1A Laborales 5 10:30-12:30 2,00 20 9,104 39 3 6 30 54,62 273,12 14.202,24 1.014

CIRCULAR | Laborales 5 17:00-19:40 2,67 40 9,104 39 15 4 20 36,42 182,08 | 9.468,16 676
Sabado 1 11-14/16-21 8,00 80 9,104 39 0,75 6 6 54,62 54,62 2.840,45 203
Domingo 1 11-14/16-21 8,00 80 9,104 39 0,75 6 6 54,62 54,62 2.840,45 203

29.351 2.097

LINEA1B | Laborales 5 8:30-10:20 2,00 60 13,304 49 1 2 10 26,61 133,04 | 6.918,08 426
CIRCULARI Laborales 5 12:30-14:10 2,00 60 13,304 1 2 10 26,61 133,04 6.918,08 426

13.836 851

Presenta dos lineas que intercalan sus expediciones en funcién de si se realiza desplazamiento
hasta el Centro de Especialidades de Burjassot (Linea 1B) o sdlo recorre el casco urbano (Linea
1A). El total de kildmetros al afio con un planteamiento basico de la explotacion de las lineas

resultan de 43.200 km/afio con casi 3.000 horas de servicio al afio.
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Esta linea tiene la finalidad de servir en horas de entrada y salida de los trabajadores del
Poligono Fuente del Jarro y Tactica, tanto a los residentes en Paterna como a los que se
desplacen en metro hasta la estacién Fuente del Jarro, realizando tanto una distribucién como
una recogida en funcién de si se trata de ida o vuelta, por todo el poligono. La linea recorre
desde Valterna y Terramelar sirviendo gran parte de sus demandas, ademas de dar conexion
con la parada de tranvia, durante la hora punta de los poligonos los dias laborables, para

reservarse exclusivamente para el servicio de estas dos en las horas valle.

Linea 2A (sélo laborables) se muestra en la siguiente figura:

Focos atractores conectados:

La linea conecta Valterna con Paterna y Terramelar, y Terramelar con Paterna, Fuente del
Jarro y Tactica, que representan centros atractores segun la Encuesta Domiciliaria de
Movilidad. Para cumplir el resto de destinos demandados serd necesario que se permita el
transbordo tanto de esta linea como de la linea 2B de tal forma que se apoye en otras lineas

para acceder a ellos.
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Recorrido:

IDA: Naciendo en la Calle de Llicsd, recorre Valterna parando en la estacion del tranvia, para
pasar a recorrer el vial perimetral de Lloma Llarga para encaminarse hacia Terramelar a través
de la CV-365, hasta la entrada de Benimamet, donde volvera tras introducirse en Terramelar,
para tras superar la Feria de Muestras por el tunel, entrar al casco urbano por la Avda. Pais
Valenciano. Sigue por Avda. Pais Valenciano, Calle del Maestro Ramén Ramia Querol, Calle San
Antonio, Plaza Dos de Mayo, Calle de La Mare de Déu del Pilar, Avda. Primero de Mayo hasta
Vicente Mortes donde finaliza a la altura de la rotonda de Asepeyo en la segunda version. En
la primera entra a Fuente del Jarro por la calle Sevilla, cruza Ciutat d’Elda y gira por Sagunt
hacia la estacidon donde recogera a los usuarios del metro. De ahi continda por Islas Baleares
por encima del tunel, hasta Ciutat d’Onda por donde gira hasta llegar de nuevo a la calle
Sevilla, que recorre hasta girar por Bilbao encaminandose hacia la fase2 por el paso inferior.
En la Fase 2 recorre Cartagena, Ferrol, Barcelona y vuelve por Bilbao hacia Tactica donde gira

por Carboner, Oller, Algepser, Coeters, Botiguers y finaliza a la altura de Ollers.

VUELTA: La primera versiéon nace en Tactica, lo recorre de igual manera que en la IDA, sigue
con Bilbao, gira en Sevilla, gira en Onda, recorre Villa de Madrid hasta Sagunt, para volver a
Sevilla y después de recoger a los trabajadores del poligono se encamina por Bilbao a la Fase
2, donde tras Barcelona para en lIslas Canarias a la altura de la estacion de metro.
Inmediatamente después recorre Bilbao y sale a la CV-368 para dirigirse al casco urbano
donde nace la segunda versién. La segunda versidn nace en la rotonda de Asepeyo, y tras
pasar por Vicente Mortes, Calle Mayor, Comte Montornés y Avda. Blasco Ibafiez abandona el
casco urbano para dirigirse a Terramelar por la CV-31, y de ahi volver a Valterna realizando el

mismo recorrido antes comentado.
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Linea 2B (laborables y sdbado) se muestra en la siguiente figura:

Objetivos:

Servir a los trabajadores de Fuente del Jarro y Tactica residentes en el casco
urbano

Conectar Valterna y Terramelar con el casco urbano

Distribuir y recoger a los trabajadores que se desplazan en metro a los
poligonos.

Conectar el tranvia con el resto de Valterna y Llioma Llarga

Recorrer el casco urbano de Paterna

ekt AJUNTAMENT
PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA Vﬁ' PATERNA
(VALENCIA)

IDA Diasde  Dias de servicio a la Horario Horas de Frecuencia  Km linea Tiempo Expediciones /h Exped Exped Km Km Km Linea Km al afio Horas de Horas al
VUELTA servicio semana servicio/dia recorrido /dia /sem  /dia  /semana [afo Servicio/afio afio
IDA Laborales 5 6:45-8:15 1,00 30 19,451 53 2 2 10 38,90 194,51 10.114,52 457
IDA Laborales 5 13:16-16:30 3,00 60 19,451 | 53 | 1 | 3 15 5835| 291,77 15.171,78 686
IDA Laborales 5 19:20-20:20 1,00 60 19,451 53 1 1 5 19,45 97,26 5.057,26 229
30.344 1372
VUELTA Laborales 5 7:45-8:45 0,75 15 18,207 49 4 3 15 54,62 27311 14.201,46 632
VUELTA Laborales 5 14:16-16:45 2,25 68 18,207 49 0,89 2 10 36,41 182,07 9.467,64 421
VUELTA | Laborales S 18:20-19:50 1,00 30 18,207 49 2 2 10 3641| 182,07 9.467,64 421
33.137 1.475
IDA Laborales 5 8:45-12:46 4,00 60 11,513 34 1 4 20 46,05 230,26 11.973,52 584
IDA Laborales 5 17:00-17:35 1,00 60 11,513 34 1 1 5 11,51 57,57 2.993,38 146
IDA Laborales 5 21:00-21:34 1,00 60 11,513 34 1 1 5 11,51 57,57 2.993,38 146
IDA Sébado 1 11:00-14:00/16:00-19:00 6,00 60 11,513 34 1 6 6 69,08 69,08 3.592,06 175
21.552 1.052
VUELTA Laborales 5 9:20-13:16 3,00 60 8,915 26 1 3 15 26,75 133,73 6.953,70 344
VUELTA | Laborales 5 16:35-18 2,00 60 8,915 26 1 2 10 17,83 89,15 4.635,80 229
VUELTA | Laborales 5 20:25-22:00 2,00 60 8,915 26 1 2 10 17,83 89,15 4.635,80 229
VUELTA Sébado 1 11:035-14:35/16:35-19:35 6,00 60 8,915 26 1 6 6 53,49 53,49 2.781,48 137
19.007 939

El total de kildmetros al afio con un planteamiento basico de la explotaciéon de las lineas
resultan de 63.500 km/afio con casi 2.800 horas de servicio al afio en la linea 2A (hasta

poligonos) y de 40.600 km/afio servidos en 2.000 horas/afio para la linea 2B (hasta Asepeyo).
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c) Linea 3: Paterna-Terramelar-La Coma-Heron City-Parque Tecnolégico

Esta linea estd disefiada para responder a la demanda del 17% de los trabajadores residentes
en el casco urbano que se desplazan a trabajar al Parque Tecnoldgico, ademads de las
demandas exigentes entre el casco urbano y La Coma. Esta linea se vera apoyada por el
servicio prestado por la linea 130 del servicio interurbano, que se desplaza por el mismo

corredor.

Focos atractores conectados:
Desde el casco urbano se responde a la elevada demanda entre el mismo y La Coma, llegando
a través de Terramelar para continuar hasta Heron City y llegar a L'Andana y Parque

Tecnoldgico.
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Recorrido:
IDA: nace en la rotonda de Asepeyo, y tras pasar por Vicente Mortes, Calle Mayor, Comte
Montornés y Avda. Blasco Ibafiez abandona el casco urbano pasando antes por la estacion de
metro Campament, de tal forma que los usuarios del metro que pretendan acceder al Parque
Tecnoldgico o La Coma, puedan hacerlo. Tras Pasar por Terramelar recorre La Coma entrando
por la Avda. Primero de Mayo, carretera de Lliria y Francisco Tomas y Valiente hasta Heron
City. A continuacion cruza la CV-35 y para llegar a L’Andana y cruzarla de nuevo para llegar al
Parque Tecnoldgico a través del Cami del Comte.
VUELTA: el recorrido de vuelta es el mismo en sentido contrario, con el final a partir de

Terramelar idéntico a la linea 2.

Objetivos:

— Conectar casco urbano y La Coma

— Servir a trabajadores de L'Andana y Parque Tecnoldgico con horarios de
servicio de acuerdo a los horarios obtenidos en la Encuesta de Movilidad de los
Poligonos industriales.

— Servir de Terramelar a Heron City, y apoyandose en la linea 2, y la conexidén por
la pasarela entre Valterna y Terramelar, servir también a Valterna en su
demanda a Heron City.

— Aproximadamente 92.200 km/afio servidos en 4.300 horas/afio.

Horario:

Un andlisis de las frecuencias y horas de servicio permite proponer una serie de horarios para

la linea, que se apoyan en la linea 130 para realizar un servicio eficiente.

IDA Diasde Dias de servicioala Horario Horas de Frecuencia Km linea Tiempo Expediciones /h Exped Exped Km Km KmLinea Kmal Horas de Horas
VUELTA | servicio semana servicio/dia recorrido /dia /sem [dia /semana [afo afio Servicio/afio | al afio
IDA Laborales 5 7:20-8:30 0,67 20 16,398 46 3 2 10 32,81 164,06 8.531,22 395
IDA Laborales 5 9:00-11:30 1,33 40 16,398 46 1,5 2 10 32,80 | 163,98 8.526,96 394
IDA Laborales 5 13:00-16:50 3,33 50 16,398 46 1,2 4 20 65,59 | 327,96 | 17.053,92 789
IDA Laborales 5 17:40-20:10 2,50 75 16,398 46 0,8 2 10 32,80 | 163,98 8.526,96 394
42.639 1972
VUELTA | Laborales 5 8:10-9:00 1,00 60 17,331 49 1 1 5 17,33 86,66 4.506,06 211
VUELTA | Laborales 5 9:50-12:20 3,33 100 17,331 49 0,6 2 10 34,63 | 173,14 9.003,11 421
VUELTA | Laborales 5 13:30-17:00 3,50 53 17,331 49 1,14 4 20 69,32 346,62 18.024,24 842
VUELTA | Laborales 5 16:50-21:00 5,00 75 17,331 49 0,8 4 20 69,32 346,62 18.024,24 842
49.558 2315

El total de kildmetros al afio con un planteamiento basico de la explotaciéon de las lineas

resultan de 92.200 km/afio con casi 4.300 horas de servicio al afio.
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d) Linea 4: Heron City-La Coma-Paterna-Montecanyada-La Canyada Recorrido:
La gran demanda entre el casco urbano y La Canyada queda cubierta con esta linea que Los tramos de ida y vuelta son coincidentes a excepcién del tramo en el casco urbano, que
ademads se apoyard en la linea 140 que presta un servicio con elevada frecuencia hasta El coincide con lo descrito en lineas anteriores. La linea nace en Montecanyada, recorre la calle
Plantio a primera hora por la mafiana, pero que desaparece el resto del dia. Ademas sirve 29 hasta girar por la 111, siguiendo por 129, 221, 233 y dar la vuelta a la altura del Restaurante
para conectar La Canyada con La Coma. Ademas esta linea proporcionara el servicio nocturno El Plantio. Vuelve a la calle 29, gira por la 30 parando en la estacién del metro, volviendo por la

549 hasta la calle 29 para encaminarse hacia Paterna por la CV-368.

Objetivos:
— Conectar casco urbano y La Canyada
— Servicio nocturno desde La Canyada pasando por Paterna y La Coma hasta
Heron City
— Servicio los fines de semana desde La Canyada pasando por Paterna y La Coma
hasta Heron City
— >150.000 km/afio y >7.000 horas de servicio al afio
VJ‘:LATA Dias de servicio D"“d:e::::i""" Horario s:::;;’;ﬂ Frecuencia  Km linea ;:’:r‘i’:o Expediciones /h E}‘:i:" 5’::‘:: Km /dia /se':l';m K"/'ﬂ"'_::"" Km al afio s:“”i';:/‘:’r_m ""ﬂ’;:a'
IDA Laborales 5 6:30-9:10 1,67 20 14,531 41 3 5 25 72,66 363,28 18.890,30 878
IDA Laborales 5 9:50-21:10 11,00 55 14,531 41 1,09 12 60 174,37 871,86 45.336,72 2.107
oa | 1 1130 135000/16002100 50 o umi| s ors ¢ | ¢ was| e | 4smer 2
:g: I;:r::ij 1 11:30'13:30:00;15—00—21:00 8,’00 80 14L531 41 0L75 6 6 87;19 87,’19 AA533:67 211
77.828 3.617
VUELTA Laborales 5 7:10-9:50 1,67 20 14,373 40 3 5 25 71,87 359,33 18.684,94 856
VUELTA Laborales 5 10:30-21:50 11,00 55 14,373 40 1,09 12 60 172,48 862,38 44.843,76 2.055
VUELTA Nocturno (VyS) 2 22:30-4:10 5,00 75 14,373 40 0,8 4 8 57,49 114,98 5.979,17 274
VUELTA Sabado 1 11:30-13:30/15-00-21:00 8,00 80 14,373 40 0,75 6 6 86,24 86,24 4.484,38 206
VUELTA Domingo 1 11:30-13:30:00/15-00-21:00 8,00 160 14,373 40 0,38 3 3 43,12 43,12 2.242,19 103
76.234 3.494
Focos atractores conectados:
demanda entre La Canyada y el casco urbano. Ademds se sirve la demanda de resultan mas de 150.000 km/afio con 7.000 horas de servicio al afio.

desplazamientos hacia Fuente del Jarro desde La Canyada, sin introducirse en el mismo, pero
que con una politica de transbordos adecuada permite que la distribucion mediante la linea 2.
De la misma forma las demandas de Montecanyada quedan respuestas con esta linea y la

linea 5 que ahora se comentara.
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e) Linea 5: La Canyada-Parque Tecnolégico-Heron City-La Coma Objetivos:

La ultima conexion regular recorre desde La Canyada hasta La Coma, pasando por el Parque
Tecnolégico, accediendo desde El Plantio por el Cami del Comte. El servicio se da tanto en dias

laborables como en fines de semana.

IDA
VUELTA

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

— Conectar La Coma y La Canyada
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— Servicio los fines de semana desde La Canyada hasta La Coma pasando por

Heron City

— Conectar La Canyada con L’Andana y Parque Tecnoldgico

— Aproximadamente 140.000 km/afio y mas de 5.500 horas de servicio al afio

Dias de
servicio

Dias de servicio a

Horario
la semana

Horas de
servicio/dia

Frecuencia

Km linea

Tiempo
recorrido

Expediciones /h

Exped
/dia

Exped
Jsem

Km /dia

Km
/semana

Km Linea
/afio

Km al afio

Horas de
Servicio/afio afio

Horas al

IDA
IDA
IDA
IDA

Laborales
Laborales
sabado
Domingo

6:30-9:10
9:50-21:10
11:30-13:30:00/15-00-21:00
11:30-13:30:00/15-00-21:00

[T

1,67
11,00
5,00
6,00

20
55
60
90

13,973
13,973
13,973
13,973

34
34
34
34

3
1,09
1
0,67

5
12

4

IS

69,87
167,68
69,87
55,89

349,33
838,38
69,87

55,89

18.164,90
43.595,76
3.632,98
2.906,38

727
1.744
145
116

68.300

2.732

VUELTA
VUELTA
VUELTA
VUELTA

Laborales
Laborales
Sabado

Domingo

7:10-9:50
10:30-21:50
11:30-13:30:00/15-00-21:00
11:30-13:30:00/15-00-21:00

R e on

167
11,00
5,00
6,00

20
55
60
90

14,190
14,190
14,190
14,190

34
34
34
34

3
1,09

1
0,67

5
12
5
4

RT3

70,95
170,28
70,95

56,76

354,75
851,40
70,95
56,76

18.447,00
44.272,80
3.689,40
2951,52

738
1771
148
118

69.361

2.774

Focos atractores conectados:

De nuevo se repite la conexién La Coma — La Canyada -Casco urbano, y se cubre la zona norte
del municipio que el resto no prestan excesiva atencion a parte de la linea 3. Este servicio
permite la conexiéon con L’Andana y el Parque Tecnoldgico de los trabajadores residentes en
La Canyada, Montecanyada y El plantio, ademas de repetir la conexién con La Coma. También

da servicio a la poblacién de La Coma que trabaja en La Canyada.

Recorrido:
Los tramos de ida y vuelta son coincidentes y el recorrido que se realiza ha sido explicado en

las lineas anteriores.

El total de kildmetros al afio con un planteamiento basico de

resultan unos 140.000 km/afio con 5.500 horas de servicio al afio.

la explotacién de

las

lineas
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f) Linea 6: (A LA DEMANDA) La Canyada-Montecanyada-El Plantio-Colinas

Esta linea esta disenada debido a la escasa demanda existente en los viajes interiores para
realizarlos mediante transporte publico. Con lo cual, funcionara a la demanda, pudiendo ser
servida por el vehiculo reserva, debida a los altos intervalos de paso. La filosofia de esta linea,
es la de un funcionamiento de tal forma que el recorrido base es fijo, y el vehiculo sélo parara

si el usuario avisa ya sea mediante llamada de telefonica, SMS o via correo electrénico.

458, AJUNTAMENT
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Focos atractores conectados:

Mediante esta linea quedan cubiertas determinadas zonas integradas en el Pliego que no

presentan una demanda excesiva. Asi, La Canyada Vella, Colinas obtienen su servicio, mientras

que en El Plantio y Monte canyada se complementa el servicio prestado por otras lineas. Con

esta linea, la demanda entre Montecanyada y La Canyada, se ve reforzada con un ligero

incremento de la oferta.

Objetivos:

IDA
VUELTA

— Cumplir con las especificaciones del pliego
— Servir las zonas menos servidas de La Canyada
— Conectar Montecanayada con La Canyada

— Aproximadamente 10.600 km/afio y mas de 400 horas de servicio al afio

Dias de
servicio

Dias de servicio a Horario Horas de Frecuencia  Km linea Tiempo E;t:iead E/)::: Km /dia Km Km Linea Km al afio Horas de Horas al

o - Expediciones N L o
la semana servicio/dia recorrido P / /semana Jafio Servicio/afio afio

CIRCULAR

Laborales

5 DEMANDA 12,00 240 13644 | 33 | 0,25 [ 3 1 15 4093] 20466 | 10.642,32 ] | 426

10.642 | 426
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Toda esta estructura de la red, se presenta a continuacion en forma de plano de la red propuesta, ademds de un resumen de las caracteristicas de cada una de las lineas.

m m Enero 2009 DOCUMENTO 3 - 63



218k AJUNTAMENT

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA PATERNA
(VALENCIA)
’ . ’ ’
El cuadro resumen de la propuesta de transporte publico linea a linea es:
LINEA 1 CFI Lo CHZIIERER Do WIEE R IDA Dias de servicio Dias de servicio a la Horario Hor a,s de, Frecuencia Km linea T'em',’o Expediciones /h EXP,ed Exped /sem Km /dia Km Km Linea /afio Km al afio Ho.ra.s de~ Horas al afio
Paterna Paterna Paterna Paterna VUELTA semana servicio/dia recorrido [dia /semana Servicio/afio
LINEA 1A Asepeyo-PV CIRCULAR
Km 9,104 Laborales 5 10:30-12:30 2,00 20 9,104 39 3 6 30 54,62 273,12 14.202,24 1.014
Km/h 14 Laborales 5 17:00-19:40 2,67 40 9,104 39 15 4 20 36,42 182,08 9.468,16 676
Minutos 39
Domingo 1 11-14/16-21 8,00 80 9,104 39 0,75 6 6 54,62 54,62 2.840,45 203
29.351 2.097
LINEA 1B Asepeyo-PV Centro Especialidades CIRCULAR Laborales 5 8:30-10:20 2,00 60 13,304 49 1 2 10 26,61 133,04 6.918,08 426
Km 9,104 4,200 Laborales 5 12:30-14:10 2,00 60 13,304 49 1 2 10 26,61 133,04 6.918,08 426
Km/h 14 25
Minutos 39 10
13.836 851
LINEA 2 Culeenipg Des?fln? s Orlge? YUELTA CEsimWUIEEE IDA Dias de servicio Dias de servicio a la Horario Horavs de, Frecuencia Km linea Tlem;')o Expediciones /h Exp’ed Exped /sem Km /dia Km Km Linea /afio Km al afio Ho'ra's de" Horas al afio
Valterna Tactica Tactica Valterna VUELTA semana servicio/dia recorrido /dia /semana Servicio/afio
LINEA2 A Valterna-Terramelar Paterna Asepeyo-Fl(rot) FJ-Tactica IDA Laborales 5 6:45-8:15 1,00 30 19,451 53 2 2 10 38,90 194,51 10.114,52 457
Km 8,290 3,223 5,200 2,738 IDA Laborales 5 13:16-16:30 3,00 60 19,451 53 1 3 15 58,35 291,77 15.171,78 686
Km/h 25 14 25 25 IDA Laborales 5 19:20-20:20 1,00 60 19,451 53 1 1 5 19,45 97,26 5.057,26 229
Minutos 20 14 12 7 30.344 1.372
LINEA2 A Tactica-F) FlJ-Asepeyo Paterna Valterna-Terramelar VUELTA Laborales 5 7:45-8:45 0,75 15 18,207 49 4 3 15 54,62 273,11 14.201,46 632
Km 2,670 6,599 2,611 6,327 VUELTA Laborales 5 14:16-16:45 2,25 68 18,207 49 0,89 2 10 36,41 182,07 9.467,64 421
Km/h 25 25 14 25 VUELTA Laborales 5 18:20-19:50 1,00 30 18,207 49 2 2 10 36,41 182,07 9.467,64 421
Minutos 6 16 11 15 33.137 1.475
Valterna Paterna Paterna Valterna
LINEA2 B Valterna-Terramelar Paterna IDA Laborales 5 8:45-12:46 4,00 60 11,513 34 1 4 20 46,05 230,26 11.973,52 584
Km 8,290 3,223 IDA Laborales 5 17:00-17:35 1,00 60 11,513 34 1 1 5 11,51 57,57 2.993,38 146
Km/h 25 14 IDA Laborales 5 21:00-21:34 1,00 60 11,513 34 1 1 5 11,51 57,57 2.993,38 146
Minutos 20 14 IDA
21.552 1.052
LINEA2 B Paterna Valterna-Terramelar VUELTA Laborales 5 9:20-13:16 3,00 60 8,915 26 1 3 15 26,75 133,73 6.953,70 344
Km 2,673 6,242 VUELTA Laborales 5 16:35-18 2,00 60 8,915 26 1 2 10 17,83 89,15 4.635,80 229
Km/h 14 25 VUELTA Laborales 5 20:25-22:00 2,00 60 8,915 26 1 2 10 17,83 89,15 4.635,80 229
Minutos 11 15 VUELTA
19.007 939
LINEA 3 Criesping E=EmE ) Origen VUEL.”? EEOVIERLY IDA Dias de servicio Dias de servicio a la Horario ""."’.s de' Frecuencia Km linea Tiem?o Expediciones /h EXP,ed Exped /sem Km /dia Km Km Linea /afio Km al afio HOArEAS de~ Horas al afio
Paterna Parque Tecnoldgico Parque Tecnoldgico Paterna VUELTA semana servicio/dia recorrido /dia /semana Servicio/afio
LINEA3 Paterna Paterna-Terramelar-La Coma La Coma La Coma-PT IDA Laborales 5 7:20-8:30 0,67 20 16,398 46 3 2 10 32,81 164,06 8.531,22 395
Km 3,259 3,138 4,222 5,779 IDA Laborales 5 9:00-11:30 1,33 40 16,398 46 15 2 10 32,80 163,98 8.526,96 394
Km/h 14 25 25 25 IDA Laborales 5 13:00-16:50 3,33 50 16,398 46 1,2 4 20 65,59 327,96 17.053,92 789
Minutos 14 8 10 14 IDA Laborales 5 17:40-20:10 2,50 75 16,398 46 0,8 2 10 32,80 163,98 8.526,96 394
42.639 1.972
LINEA3 PT-La Coma La Coma La Coma-Terramelar-Paterna Paterna VUELTA Laborales 5 8:10-9:00 1,00 60 17,331 49 1 1 5 17,33 86,66 4.506,06 211
Km 5,772 4,237 3,618 3,704 VUELTA Laborales 5 9:50-12:20 3,33 100 17,331 49 0,6 2 10 34,63 173,14 9.003,11 421
Km/h 25 25 25 14 VUELTA Laborales 5 13:30-17:00 3,50 53 17,331 49 1,14 4 20 69,32 346,62 18.024,24 842
Minutos 14 10 9 16 VUELTA Laborales 5 16:50-21:00 5,00 75 17,331 49 0,8 4 20 69,32 346,62 18.024,24 842
49.558 2.315
LINEA 4 iz Btz R LD UIER st IR DA Dias de servicio Dias de servicio a la Horario Hor a,s de, Frecuencia Km linea T'em',w Expediciones /h EXP,ed Exped /sem Km /dia Km Km Linea /afio Km al afio Ho.ra.s de~ Horas al afio
La Coma La Canyada La Canyada La Coma VUELTA semana servicio/dia recorrido /dia /semana Servicio/afio
LINEA 4 La Coma La Coma-Paterna Paterna La Cafiada IDA Laborales 5 6:30-9:10 1,67 20 14,531 41 3 5 25 72,66 363,28 18.890,30 878
Km 4,230 1,752 2,993 5,556 IDA Laborales 5 9:50-21:10 11,00 55 14,531 41 1,09 12 60 174,37 871,86 45.336,72 2.107
Km/h 25 25 14 25 IDA Nocturno (VyS) 2 21:50-1:40 3,50 70 14,531 41 0,86 3 6 43,59 87,19 4.533,67 211
Minutos 10 4 13 13 IDA
IDA Domingo 1 11:30-13:30:00/15-00-21:00 8,00 80 14,531 41 0,75 6 6 87,19 87,19 4.533,67 211
77.828 3.617
LINEA 4 La Cafiada-Asepeyo Paterna Paterna-La Coma La Coma VUELTA Laborales 5 7:10-9:50 1,67 20 14,373 40 3 5 25 71,87 359,33 18.684,94 856
Km 6,130 2,665 1,884 3,694 VUELTA Laborales 5 10:30-21:50 11,00 55 14,373 40 1,09 12 60 172,48 862,38 44.843,76 2.055
Km/h 25 14 25 25 VUELTA Nocturno (VyS) 2 22:30-4:10 5,00 75 14,373 40 0,8 4 8 57,49 114,98 5.979,17 274
Minutos 15 11 5 9 VUELTA
VUELTA Domingo 1 11:30-13:30:00/15-00-21:00 8,00 160 14,373 40 0,38 3 3 43,12 43,12 2.242,19 103
76.234 3.494
LINEAS Origen IDA Destino IDA Origen VUELTA Destino VUELTA IDA Dias de servicio Dias de servicio a la Horario Ho.ra.s de’ Frecuencia Km linea TlemPo Expediciones /h Expfd Exped /sem Km /dia Km Km Linea fafio Km al afio Hoﬁs de~ Horas al afio
La Canyada La Coma La Coma La Canyada VUELTA semana servicio/dia recorrido [dia /semana Servicio/afio
LINEA S La Cafiada El Plantio PT La Coma IDA Laborales 5 6:30-9:10 1,67 20 13,973 34 3 5 25 69,87 349,33 18.164,90 727
Km 3,759 3,086 3,621 3,507 IDA Laborales 5 9:50-21:10 11,00 55 13,973 34 1,09 12 60 167,68 838,38 43.595,76 1.744
Km/h 25 25 25 25 IDA
Minutos 9 7 9 8 IDA Domingo 1 11:30-13:30:00/15-00-21:00 6,00 90 13,973 34 0,67 4 4 55,89 55,89 2.906,38 116
68.300 2.732
LINEA S La Coma PT El Plantio La Cafiada VUELTA Laborales 5 7:10-9:50 1,67 20 14,190 34 3 5 25 70,95 354,75 18.447,00 738
Km 3,527 3,737 3,167 3,759 VUELTA Laborales 5 10:30-21:50 11,00 55 14,190 34 1,09 12 60 170,28 851,40 44.272,80 1.771
Km/h 25 25 25 25 VUELTA
Minutos 8 9 8 9 VUELTA Domingo 1 11:30-13:30:00/15-00-21:00 6,00 90 14,190 34 0,67 4 4 56,76 56,76 2.951,52 118
69.361 2.774
LINEA 6 Ollgen Besting IDA Dias de servicio Dias de servicio a la Horario Horavs de, Frecuencia Km linea T|em;')o Expediciones /h Exp’ed Exped /sem Km /dia Km Km Linea /afio Km al afio Ho'ra's de" Horas al afio
La Canyada La Canyada VUELTA semana servicio/dia recorrido /dia /semana Servicio/afio
LINEA 6 La Cafiada Montecafada Plantio Colinas CIRCULAR Laborales 5 A 12,00 240 13,644 33 0,25 3 15 40,93 204,66 10.642,32 426
Km 13,644
Km/h 25
Minutos 33 10.642 426
737 I 541.789 25.115
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Propuestas de paradas de transporte publico

La nueva propuesta de lineas urbanas implica la reubicacién del 13% de las paradas,

incrementando en un 21% la oferta total de paradas existentes.

Paradas que se mantienen y paradas que se suprimen

PLAN DE MOVILIDAD URBANA

SOSTENIBLE DE PATERNA

N

Leyenda

Lineas propuestas y metrobus
= Linea 1
Linea 2
== Linea 3
- Linea 4
== Linea 5
== Linea 6
== Linea 130
= Linea 140
@ Paradas actuales
@ Paradas suprimidas
Tipologia de suelo
B urbano
I Terciario, dotacional
|| Rastico
[ Industrial
Infraestructuras ferroviarias
S et

=+ Tranvia

Paradas de Autobus

Escalas:
1:30.000 0 250 500 1.000
— —
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0

Fecha:
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Paradas actuales y nuevas paradas
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3.3. PROPUESTA PARA EL VEHICULO PRIVADO

La propuesta para el vehiculo privado se centra en dos grandes bloques: la jerarquizacién

adecuada del viario de la ciudad, por un lado, y la propuesta de cambios de sentidos de

circulacién y direcciones Unicas en el municipio.

Las caracteristicas propuestas son:

Jerarquizacion viaria del municipio:

v

Vias troncales: permiten la conexion directa entre barrios de Paterna y puertas
de acceso, en condiciones de capacidad y nivel de servicio adecuadas. V = 40/50
km/h

Vias principales: completan la red troncal permitiendo algunos itinerarios
alternativos. V = 40 km/h

Vias de conexion: terminan de completar la red bdsica de comunicaciones
viarias de Paterna, distribuyendo el trafico local en los diferentes barrios. V = 40
km/h

Vias de barrio: resto del viario excepto la zona de convivencia del centro. V = 30
km/ h

Vias de convivencia: viario del centro de la ciudad, con calzada a nivel, donde
los peatones pueden circular por toda la seccidn, conviviendo con el vehiculo

privado de residentes. V = 10/20 km/h

Plan de implantacion generalizada de sentidos Unicos de circulacion:

v

Mejor uso del espacio urbano = si no hay problemas de capacidad, se reduce la
necesidad de carriles y se puede destinar el espacio a otros usos urbanos.
Disminuye drasticamente los puntos de conflictos en cruces (se pasan de 16
puntos a 3)

Mejora la capacidad de las intersecciones (menos demoras, tiempos de espera,
etc)

Requiere adaptacion de la sefializacion!

Lisdig AJUNTAMENT
PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA ”‘@ PATERNA
(VALENCIA)

Asi mismo, se propone la inclusiéon de una plan de reduccién progresiva de la velocidad de
circulacion, con medidas de tipo urbanistico que modifiquen la “percepcion” del conductor:
cambios de alineacidn, zig-zags, estrechamientos en los cruces. Se trataria de una medida “a

largo plazo”.
La propuesta del vehiculo privado también incluye:

Propuesta de “cruces semafdricos inteligentes”:

v’ Se pretende poder regular el tridfico mediante Sistemas Inteligentes de

Transporte de tal forma que las infraestructuras se puedan autogestionar.
e Se proponen dos sistemas:

v' Conexidon entre semaforizaciéon y reguladores mediante redes inaldmbricas
(red wifi).

v’ Integracion de dispositivos de visién artificial que permitan el conteo de
vehiculos para otorgar la preferencia adecuadamente tanto en cruces
principales como en rotondas.

* Posible aplicacidn:
v' Rotonda CV-368 de conexidn entre Fuente del Jarro y Tactica.

v’ Interseccién entre ¢/ Federico Garcia Lorca y Avda. Europa

Enero 2009

DOCUMENTO 3 - 66



¥ idormn

3.4 EJE civico

La principal propuesta de movilidad que se presenta, parte del concepto global de
planificacion de la movilidad desde un punto de vista interdisciplinar, donde la urbanizacién de

la via publica y la planificacién de los transportes van de la mano.

El objetivo principal de esta propuesta es convertir el eje de la avenida Vicente Mortes y calle
Mayor en un gran “Eje civico”, que vertebre la vida social y econdmica de Paterna. El concepto
es transformar una avenida con aspecto de carretera en un bulevar, en un espacio donde los
lugares de encuentro sean agradables y en definitiva, donde la gente pueda volver a coger el

protagonismo de la calle.. Es la recuperacion del espacio publico para los ciudadanos.

Eje Civico Vicente Mortes — Calle Mayor

, L AJUNTAMENT
PLAN DE MoVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA ﬁ PATERNA
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La idea pasa por transformar la avenida Vicente Mortes en una calle de sentido Unico hacia el
centro de Paterna (la salida del municipio se realiza por la calle Enric Valor). Junto a esta calle
de sentido Unico se implanta una plataforma reservada para el transporte publico,
convirtiendo el eje Vicente Mortes —Calle Mayor en un eje principal para el transporte publico

y los peatones.

La calle mayor se cierra al trafico. Se crea una plataforma Unica con acceso restringido a
transporte publico, carga y descarga y vecinos. Se convierte de esta manera en el verdadero
eje peatonal del municipio. La circulacidn en vehiculo privado se realiza por la derecha de la
calzada, dejando el eje central para el transporte publico. De esta manera, los giros a derecha
y los vehiculos maniobrando para estacionar no interrumpen el flujo del transporte publico,
permitiendo garantizar las frecuencias planteadas y unas velocidades comerciales
competitivas. Con las fases semafdricas correspondientes, se permiten los giros a derecha e

izquierda, tanto en Vicente Mortes como en las calles perpendiculares al eje civico.

Detalle de paradas e intersecciones
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Las paradas de transporte publico se ubican en el centro de la calzada. El espacio necesario se
consigue eliminando estacionamiento en el tramo de seccién ocupado por la calzada vy
creando una pequefia ondulacién en el trazado de la calle, lo que ayuda a moderar la

velocidad de los vehiculos privados.

Algunas de las plantas y secciones planteadas son:

.90 3,00 l 2.00 [ £.50 l 2,00 l 2.00 l 4,00

ACERA CALZADA FARADA TVR PARADA ~ CARRIL ACERA
TVR VR BICI
DETALLE 1

PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

DETALLE 2
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| 2.00 l 2.80 { 3.20 l 2.00 ‘
" ACERA = CALZADA ™R ACERA

’ DETALLE 3

- -

DETALLE 4
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3.5. PROPUESTA DE SENALIZACION VIARIA

Como complemento a la propuesta de vehiculo privado se evidencia la necesidad de disponer
de un plan de sefalizacion de los itinerarios troncales y principales, con las siguientes

caracteristicas:

= En el casco urbano de Paterna, marcando los itinerarios troncales.

= En las puertas de acceso de Paterna, sefializando en la medida de lo posible en las vias

interurbanas.
= En La Canyada, paraindicar la localizacién de los principales equipamientos.

= En el poligono Fuente del Jarro = divisién del poligono en tres sectores: A (sector 2), B
(sector 1) y C (Tactica) y seinalizacién en los viales de acceso y en los itinerarios de

salida.

Poligono industrial acceso A &

Ejemplo de posible sefializacion en poligonos

PLAN DE MoViLIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA
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PROPUESTA DE MOVILIDAD ESPECIFICA EN LA CANYADA Y
TERRENOS MILITARES EN EL CASCO URBANO DE PATERNA.

4.1. ZONAS RESIDENCIALES DE LA CANYADA

Remodelacion Plaza Puerta del Sol

Objetivo: Pacificar el trafico de la plaza para favorecer la presencia del peatén y la creacién de

un centro de vida del pueblo.

La zona residencial de La Canyada va a estar servida por 3 lineas: linea 4, linea 5 y linea 6.

El caso de mayor importancia en temas de estacionamiento se centra en la problematica de la
plaza Puerta del Sol, en pleno centro de La Canyada, donde se sitUa la estacién de metro. La
problemadtica consiste en la existencia de un aparcamiento no regulado que lleva a situaciones
de caos circulatorio en la plaza, impidiendo una convivencia entre el peatdn la bicicleta y el

vehiculo privado, ademas de los problemas de congestién usuales.

% Sivil AJUNTAMENT
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La mejora de la estética y funcionalidad de la plaza se puede conseguir siguiendo una
planificacion en fases que vaya introduciendo medidas de mas leves a mas severas, de modo
gue se pueda conseguir crear una plaza apetecible para el viandante, donde sea él quien

posea la preferencia, como se ha indicado en el apartado de medios no motorizados.
Fase 1: Reordenacion estacionamiento y concienciacion (Corto plazo)

v' Mejora de la problemética del estacionamiento en toda la plaza mediante la
implantacion de una zona azul de estacionamiento rotatorio con un maximo de 2
horas, con facilidades para residentes y comerciantes. Con esta medida se podra

instaurar una regulacion del estacionamiento de forma que se impida la ilegalidad.

v' Reserva de zona de carga y descarga para permitir estas labores por parte de

los comercios de la plaza sin problemas de estacionamiento.

v" Puesta en marcha de un plan de concienciacién enfocado a la liberalizacién de
trafico de vehiculos en la plaza, mediante la propuesta de prohibicion e

impedimento de acceso a la plaza con vehiculo privado un fin de semana al mes.
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Mediante la prdactica de estas actuaciones, el usuario de la plaza adquirira costumbres

que facilitaran la implantacién de actuaciones mas severas de las siguientes fases.

4 Desarrollo de actividades ludicas integradas en el plan de concienciacidon que
involucren el empleo del espacio de la plaza con el fin transformar la conciencia de
plaza como estacionamiento publico a plaza como zona de convivencia y preferencia

peatonal

Fase 2: Eliminacion del estacionamiento rotatorio de la plaza (Medio plazo)

v' Colocacién de elementos como maceteros o bordillos que impidan el
estacionamiento en la zona de la plaza mas cercana a los comercios, manteniendo un
Unico carril sobre la calzada que permita el paso a todo tipo de vehiculos. De esta
forma se estd reservando el espacio para el peatdon proveniente del estacionamiento,
con lo que las plazas de aparcamiento eliminadas se deben reubicar. De la misma

forma impedir el acceso a la zona Norte de la plaza con vehiculo privado.

4 Mantenimiento exclusivo del estacionamiento de residentes y comerciantes,
obligando al resto de visitantes a estacionar en las calles adyacentes a la plaza
estructuradas a tal fin con sentidos Unicos y marcas viales horizontales que reserven

el espacio dedicado a tal fin..

v' Reserva de franja de estacionamiento para carga y descarga, comerciantes y
residentes en la zona paralela al andén de la estacidn, permitiendo exclusivamente en

ella el estacionamiento.

4 Inicio de la peatonalizacidon de la plaza desde los comercios hacia la estacion.

Fase 3: Peatonalizacion completa de la plaza (Largo plazo)

4 Peatonalizacién al Norte y al Sur de la plaza, a ambos lados de la estacion,
permitiendo la circulaciéon con un Unico carril de libre acceso a la plaza, sin posibilidad

de parar ni estacionar.

4 Disposicion de materiales en la peatonalizacion que inviten a evitar acceder con
vehiculo, pero permitan la entrada de servicios de limpieza, servicios de emergencia y

carga y descarga.

Lisdig AJUNTAMENT
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v/ Estacionamiento permitido exclusivamente en 30-50 m para carga y descarga

en cordon en paralelo al andén de la estacién.

v' Distribucidn de sentidos Unicos en calles paralelas a la estacidn para disposicién
de lineas de estacionamiento con delimitacién mediante sefalizacién horizontal de
la misma de tal forma que el estacionamiento eliminado de la plaza se puede

obtener en estas calles.

v' Preferencia de la C/7 frente a la C/6 a la salida de la plaza con un Stop, con el

objetivo de hacer mas costoso el trayecto con vehiculo a través de la plaza.

v' Calles adyacentes a la linea de metro para acceso exclusivo de vecinos y carril

bici en su caso (sombreado en el plano)
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v' Actuaciones en las calles ¢/17 y ¢/127

v" Se dispondria sentido Unico en la ¢/17 hacia el Paso a Nivel y hacia La

Vallesa en la ¢/127, siendo ambas actualmente de doble sentido.

v" Se crea un camino preferente ¢/29 — ¢/127 — ¢/133 desde la ¢/29 hacia

la salida de El Plantio.

v" Se permite integrar el carril bici paralelo a la via y conectarlo entre las
Se plantean a continuacién dos propuestas a valorar: calles ¢/17 con ¢/133

e PRIMERA PROPUESTA v" En esta propuesta es necesario prestar atencion a la Especial atencion a:
Circulacién en direccidon La Vallesa prohibida en ¢/17 desde el paso a
v’ ¢/60y c/460 p / p
nivel, y permitir el giro a izquierda desde la ¢c/29 hacia c/127.
v’ estas calles de doble sentido actualmente pueden apoyarse en la ¢/2 y

¢/ 502 para favorecer el acceso en bicicleta hasta el polideportivo y en
direccion Hotel Don Baco. En este tramo seria necesario el

acondicionamiento del final de la ¢/2 con el Barranco de la Serra.
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v" En el detalle es posible apreciar la distribucion de sentidos al llegar al
bosque de La Vallesa por las ¢/127 donde es necesario acondicionar el
espacio existente para disponer de una calle de doble sentido con

suficiente anchura para proporcionar la necesaria seguridad.

AJUNTAMENT
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SEGUNDA PROPUESTA

v Los objetivos de la primera se mantienen, Objetivo: incorporacién de sentidos
Unicos para la optimizacion del espacio de la seccion, aumento de la seguridad,

facilitar la integracion de carril bici y permitir linea de estacionamiento.
v' ¢/60vy c/460

v lareordenacion en estas calles no varia respecto a la propuesta anterior.

Enero 2009

DOCUMENTO 3 - 74



VZl dom

PLAN DE MOVILIDAD URBANA
SOSTENIBLE DE PATERNA.

c/17y c/127

v

Se dispondria sentido Unico en la ¢/17 hacia el bosque de La Vallesa y en

la ¢/127 hacia la ¢/29, siendo ambas actualmente de doble sentido.

Sentido Unico hacia La Vallesa en ¢/17 y hacia la ¢/29 en ¢/127.

Se crea un camino preferente desde la entrada de El Plantio c/133 —

¢/127 — c¢/29 hacia la c/29

Se permite integrar el carril bici paralelo a la via y conectarlo entre las

calles ¢/17 con ¢/133
Especial atencidon de la actuacion en: Interseccion ¢/127 con ¢/129 y giro

a izquierda de ¢/127 en ¢/29 prohibido como lo estd actualmente.

wibsvil, AJUNTAMENT
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Esta segunda propuesta presenta la caracteristica de que fuerza a que toda circulacién en el
entorno del paso a nivel de la calle 15 se ve obligada a atravesar la rotonda, que aunque La
Canyada no presenta elevadas IMD (7.000 vehiculos por sentido en la calle 29) en algun
momento podria dar problemas de congestién, sobre todo a la hora de barreras bajadas por
paso de metro. Para evaluar esta situacidn seria necesario realizar un analisis a de simulacién

del funcionamiento de la rotonda.
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4.2. INCORPORACION DE LOS TERRENOS MILITARES A LA RED VIARIA DEL

MUNICIPIO DE PATERNA

El municipio de Paterna presenta una gran reserva de suelo en su casco urbano cuyo actual
uso podria variar en un futuro cercano para una utilizacidon del suelo mas beneficiosa para los
habitantes del casco urbano y del resto del municipio. Estos terrenos se encuentran
localizados al sur-este del municipio y se corresponden con la reserva de terrenos militares

gue ha existido durante los afos en Paterna.

Dicha remodelacidn provocaria variaciones en el escenario de la movilidad, principalmente
en el casco urbano, para el cual se debe realizar un estudio de la incorporacién de estos
terrenos a dicho escenario, con el objetivo de adecuar la integracién de los terrenos en la

red viaria del municipio.

La integraciéon de los terrenos pretende una reordenacién del viario que permita un
aprovechamiento maximo de los viales existentes en la parcela. Para ello, se van a

establecer dos fases cuyos objetivos principales son:

;.»5*‘;: oo AJUNTAMENT
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- En primera instancia, aprovechar las vias existentes para crear nuevas
entradas/salidas del casco urbano, que apoyen a las medidas planteadas en el
PMUS para reducir los problemas de congestién existentes.

- En una segunda fase, se pretenden integrar todos los terrenos incorporando la

creacién de una nueva puerta de acceso al casco urbano y una conexidn

apropiada en toda la parcela correspondiente a los terrenos militares.

Como propuesta de integracion de los terrenos militares se plantean en este apartado dos
alternativas que responden a dicha cuestidn, y que quedan representadas en los planos

posteriores:

Alternativa 1:
En esta alternativa se propone una integracidon de los terrenos militares en la red viaria de
Paterna variando la propuesta planteada en el PMUS. Las caracteristicas especificas de esta
primera propuesta se centran en:
e Un cambio de sentido respecto del actual de Av. Pais Valenciano y de la
Av. Blasco Ibaiez.
e Un acceso a casco urbano por ¢/ Valencia
Alternativa 2
En esta alternativa se busca la integracion de los terrenos militares en la red viaria de Paterna
sin variar la propuesta planteada por el PMUS, lo que responde a una ordenacion mas eficaz
del trafico en el casco urbano, y responde a esta integracién con las mismas caracteristicas.
Las particularidades especificas de esta alternativa se centran en:
* Proporcionar un acceso nuevo a Paterna que permita mitigar los
problemas de congestidn de la Av. del Pais Valenciano.
e Crear una nueva puerta de acceso desde el inicio de la ¢/ Federico
Garcia Lorca, reurbanizandola para convertirla en un bulevar de doble
sentido.
En los siguientes mapas se muestran tanto la propuesta planteada por el PMUS en lo referente
a la jerarquia viaria, como las modificaciones que provocan en cada una de las alternativas la

incorporacion de los terrenos militares.
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La incorporacion de dichos terrenos militares se pretende que sirva para dotar al casco urbano

de Paterna de una ampliacidn suelo residencial y de equipamiento educativo. Actualmente la
. . ., . 2

parcela correspondiente tiene una extensién aproximada de 370.000 m“. De estos, un 35% se

destinard a viario y el resto, a uso residencial y terciario educativo (Universidad).

De este modo se estima que 110.000m? se destinaran a un uso universitario. Si estimamos un

indice de edificacion de 0,4 se obtienen 44.000m? de techo universitario.

Si realizamos el mismo célculo para la superficie residencial, tenemos que de los 130.000m? de
superficie residencial obtenemos 65.000m? de techo, con un indice de edificacién estimado

del 0,5.

Con estos metros cuadrados de techo y estimando una media de 90 m? por vivienda, tenemos

qgue en los terrenos militares se podrian construir 722 viviendas.

A partir de los ratios de atraccidn/generacion de viajes publicados por el Institute of
Transportation Engineers de Washington (Trip Generation) y de los ratios publicados en el
Decreto de regulacion de los estudios de evaluacion de la movilidad generada, se puede

calcular los desplazamientos que generara el desarrollo urbanistico de los terrenos militares.

Para un uso de vivienda se estiman 7 viajes por vivienda y para un uso universitario

(equipamiento), 20 viajes por cada 100m? de techo.

Con estos datos se tiene que la universidad generard diariamente 8.800 desplazamientos
(4.400 de entrada y 4.400 de salida). El uso residencial generard diariamente 5.054
desplazamientos. De este modo, el desarrollo del sector militar en Paterna generard

diariamente 13.854 desplazamientos.
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Si para los desplazamientos por uso residencial se mantiene el reparto modal existente en el
centro de Paterna (20% en vehiculo privado), se obtiene que de los 5.054 desplazamientos
1.010 se realizaran en vehiculo privado. Estimando una ocupacién media de 1,2 personas por
vehiculo, el uso residencial generara diariamente 842 vehiculos. Esto supone 421 de entrada y
421 de salida. Estimando un 10% en hora punta, esto equivale a 42 vehiculos durante la hora

punta.

Para el wuso wuniversitario es importante marcar un objetivo de reparto modal
predominantemente sostenible (transporte publico). Para ello es importante no potenciar los
desplazamientos en vehiculo privado y para ello, la mejor de las estrategias es dotar el centro
educativo de una baja oferta de estacionamiento, a la vez que se potencia el acceso en
transporte publico (Metro parada de Campamento y futura parada de Alborgi). Estimando que
el 50% de los desplazamientos se realizardn en transporte publico, se obtiene una media diaria
de 4.400 desplazamientos en vehiculo privado. Suponiendo una ocupacién de 1,5 personas
por vehiculo, se convierten diariamente en 2.933 desplazamientos en vehiculo privado (1.466
de entrada y 1.466 de salida). Como se puede observar, el nimero de desplazamientos
generados por la universidad es elevado, incluso estimando un reparto modal del 50% en
vehiculo privado. Es de vital importancia garantizar una buena oferta de transporte publico a

la universidad para minimizar los desplazamientos en vehiculo privado.
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PLAN DE MoViLIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

CRONOGRAMA Y PRESUPUESTO ESTIMADO DE LAS
PROPUESTAS INCLUIDAS DENTRO DEL PLAN DE MOVILIDAD
URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA.

5.1. CRONOGRAMA DE LAS PROPUESTAS INCLUIDAS EN EL PMUS

Conocidas las propuestas planteadas en el Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Paterna a
partir de los resultados del andlisis y la diagnosis del municipio, se ha realizado un cronograma
de ejecucién de cada una de ellas, ademas de una estimacidon de costes orientativos de las

actuaciones a realizar.

A continuacién se presenta un indice de las propuestas presentadas en el Plan de Movilidad
Urbana Sostenible de Paterna, cuya descripcién queda recogida en el apartado

correspondiente a cada una de ellas.

1 Modos no motorizados
1.1 Creacion itinerarios peatonales en el centro de Paterna
1.2 Puerta escolar
13 Itinerarios peatonales en Fuente del Jarro y Tactica
1.4 Fase 1 Zona de convivencia
15 Fase 2 Zona de convivencia
1.6 Supresion pasos a nivel de FGV
1.7 Mejora sefializacion vertical y horizontal de los pasos a nivel

1.8 Pasarela Lloma Llarga — Valterna

Bicicleta

2.1 Carril bici casco urbano de Paterna y Terramelar
2.2 Ciclocalle Terramelar Valterna

2.3 Conexidn Valterna — Tactica

24 Conexidn con L’Andana

2.5 Conexidn con Parque Tecnoldgico desde Heron City
2.6 Itinerario de carril bici en Fuente del Jarro y Tactica
2.7 Carril bici en La Canyada

2.8  ViaVerde

2.9  Conexion Paterna — Valencia

2.10 BiciPATERNA (bicicleta publica)

Transporte Publico

3.1

Lisdig AJUNTAMENT
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Adecuacion de paradas. Establecimiento de las paradas nuevas y adecuacién de

las paradas existentes a los nuevos trayectos de las lineas.

3.2

Organizacion de las lineas de estacionamiento en determinadas calles del casco

urbano para adecuarse al paso del autobus.

3.3

Integracion de nuevas lineas y horarios.
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4 Vehiculo privado

4.1 Jerarquizacion viaria del municipio

4.2 Plan de implantacion generalizada de sentidos unicos de circulacién.

Reordenacién de sentidos con la consecuente adaptacién de la sefalizacion.

4.3 Medidas de tipo urbanistico para reducir la reduccién progresiva de la velocidad

de circulacion.

4.4 Cruces semafdricos inteligentes.

5 Desarrollo urbanistico de los terrenos militares

5.1 Inclusion de los sentidos Unicos en el desarrollo de estas parcelas.

6 Desarrollo del Eje Civico

7 Actuacion en La Canyada

7.1 Remodelacidn plaza Puerta del Sol: Zona azul, Zona Carga/Descarga, Restringir

entrada a la plaza una vez al mes.

7.2 Reserva espacio para peatonalizacion: Reordenacién sentidos de calles
adyacentes y reestructuracion de lineas de estacionamiento, carril Unico en la plaza

mediante elementos disuasorios, reserva zona norte.

7.3 Peatonalizacién: uso libre del carril de la zona Sur y restringido en la zona Norte,

ejecucién de la urbanizacidon permanente, reserva carga/descarga.

7.4 Trafico: reordenacion de los sentidos de circulacién en las calles de la zona
(especial atencién en calles coincidentes con carril bici), urbanizacion de calles

necesarias.

Lisdig AJUNTAMENT
PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA ”‘@ PATERNA
: (VALENCIA)

8 Senalizacidn viaria en:
8.1 Casco urbano (ltinerarios troncales)
8.2 Puertas de acceso a Paterna (sefalando vias interurbanas)

8.3 La Canyada (localizacion equipamientos)

8.4 Poligonos Industriales

Para la elaboracién del diagrama que representard los periodos y tiempos de ejecucion de
cada una de las propuestas se han seguido una serie de criterios que otorgaran a cada una de

las propuestas un orden de preferencia.

Los objetivos de Desarrollo Sostenible aplicados a escala local, tienen como fin satisfacer las
necesidades de las personas en un territorio determinado: las ciudades, que es el espacio
donde los individuos interactuan y tienen lugar diversas actividades econdmicas y sociales

(trabajo, comercio, educacién, sanidad, ocio, etc).

El desarrollo de dichas actividades, crea la necesidad de desplazarse, haciendo de la movilidad

uno de los aspectos mas importantes en las ciudades actuales.

Por su importancia, la movilidad urbana no puede verse como un simple desplazamiento
ligado a un modo de transporte, sino que constituye un proceso mas complejo que hace parte
de las actividades econdmicas, sociales y produce diversos efectos ambientales, ademas

presenta caracteristicas propias segun cada entorno.

Para una movilidad sostenible a nivel urbano y metropolitano es necesario atender tanto al
desarrollo de un sistema de transporte sostenible como a una adecuada planificacién

territorial.
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Con cardcter indicativo cabe destacar como actuaciones a emprender la adopcion de distintas
medidas que tiendan a equilibrar la utilizacion de los modos de transporte favoreciendo la
mayor utilizacién del transporte publico, potenciando los modos no contaminantes: bicicleta y

a pie y disminuyendo el uso del vehiculo privado. Entre ellas cabe mencionar:

» Mejorar la calidad del sistema de transporte publico, para hacerlo mas atractivo

(accesibilidad, comodidad, rapidez, etc)
=  Promover los modos de transporte no motorizados
= Restringir la circulacion en ciertas zonas y horarios

= Modificar las pautas de movilidad para limitar el uso del vehiculo privado y disminuir

sus impactos (congestion, emisiones, ruido, etc)
= Limitar la velocidad en zonas residenciales

= Mejorar la gestion de la movilidad (aparcamientos, regular el reparto de mercancias,

paso de pesados, seializacidn, etc.)

Con ello las diferentes propuestas se clasifican segin unas necesidades y criterios para la

clasificacion de prioridad. De esta forma se emplean criterios de:

= Necesidad, que se refiere a la obligatoriedad de que una propuesta se haya llevado a

cabo para que se pueda ejecutar otra.

= Desarrollo sostenible, que recoge la mejora de las relaciones de movilidad sostenible

dentro de un dmbito favoreciendo los medios sostenibles

= Conectividad, que implican la mejora de las conexiones entre zonas favoreciendo las

relaciones de movilidad entre ellas.

= Seguridad, cuando la propuesta supone una mejora de la seguridad en la movilidad.

sl AJUNTAMENT
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= Econdmico-social, que estima someramente los costes de las alternativas de la misma
forma que la perturbacion a la poblacién que se le se le puede atribuir a cada una de

ellas.

Estos criterios clasificardn la preferencia en la ejecucidon de cada una de las propuestas siendo
prioritarias aquellas que provoquen un mayor desarrollo sostenible, una mejora de la
conectividad y un aumento de la seguridad, siendo la necesidad de ejecucion de propuestas

previas, coste y perturbacion minimos.
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Corto Plazo [

Medio Plazo

Largo Plazo

1. Modos no motorizados

1.1 Creacidn itinerarios peatonales en el centro de Paterna

1.2 Puerta escolar

1.3 Itinerarios peatonales en Fuente del Jarro y Tactica

1.4 Fase 1 Zona de convivencia

1.5 Fase 2 Zona de convivencia

1.6 Supresion pasos a nivel de FGV

1.7 Mejora sefializacion vertical y horizontal de los pasos a nivel

1.8 Pasarela Lloma Llarga — La Coma

2. Bicicleta

2.1 Carril bici casco urbano de Paterna y Terramelar

2.2 Ciclocalle Terramelar Valterna

2.3 Conexion Valterna — Tactica

2.4 Conexién con L’Andana

2.5 Conexidn con Parque Tecnoldgico desde Heron City

2.6 Itinerario de carril bici en Fuente del Jarro y Tactica

2.7 Carril bici en La Canyada

2.8 Via Verde

2.9 Conexidn Paterna — Valencia

2.10 BiciPATERNA (bicicleta publica)

3. Transporte Publico

3.1 Adecuacioén de paradas.

3.2 Organizacion de las lineas de estacionamiento.

3.3 Integracion de nuevas lineas y horarios.

4. Vehiculo privado

4.1 Jerarquizacidn viaria del municipio

4.2 Plan de implantacién de sentidos Unicos de circulacion.

4.3 Medidas de tipo urbanistico para reducir la velocidad.

4.4 Cruces semaforicos inteligentes.

5. Desarrollo urbanistico de los terrenos militares

5.1 Inclusion de los sentidos Unicos.

6. Desarrollo del Eje Civico

6.1 Eje civico

7. Actuacion en La Canyada

7.1 Remodelacion plaza Puerta del Sol.

7.2 Reserva espacio para peatonalizacion.

7.3 Peatonalizacion.

7.4 Trafico: reordenacion de los sentidos de circulacion.

8. Sefializacion viaria en:

8.1 Casco urbano (Itinerarios troncales)

8.2 Puertas de acceso a Paterna (sefialando vias interurbanas)

8.3 La Canyada (localizacion equipamientos)

8.4 Poligonos Industriales

En la planificacién de actuaciones, se ha incluido en primera instancia y en color anaranjado,
un primer periodo de reflexiéon y estudio de la propuesta, para proceder a su ejecucién

posterior, sefialada en el planning con color violaceo. El periodo de ejecucién de las medidas a

Afio Horizonte

1 JUNIO2011 |

corto y medio plazo se ha estimado en 6 afnos, mientras que para las propuestas a largo plazo

| JUNIO 2015 |

2020

se ha considerado una prolongacién hasta un afio horizonte fijado en el 2020. Siguiendo los
criterios antes especificados y las consideraciones necesarias en relacion a la Movilidad

Sostenible, la jerarquizacién de las prioridades de cada una de las propuestas es la siguiente.
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Una de las primeras actuaciones a llevar a cabo es la (1.7) mejora de la sefalizacién horizontal
y vertical de los pasos a nivel, que se aconseja sea inmediata, debido a que constituyen puntos
de elevada peligrosidad al constituir las entradas sur del casco urbano y localizarse alguno de
ellos en las cercanias de colegios. Unido a la importancia del favorecer y apoyar el gran
reparto modal de medios sostenibles en el casco urbano, completar el (2.1) carrilbici del casco
urbano y Terramelar se aconseja prioritario unido a la integracion de la (2.10) bicicleta publica
(Bici PATERNA). Dentro de las propuestas del PMUS, la (7.1) remodelacién de la Plaza Puerta
del Sol de La Canyada ya ha sido iniciada, gracias a no necesitar de otras actuaciones previas y
debido a que las mejoras de desarrollo en la plaza y las consecuencias que conlleva de

remodelacién de lineas de estacionamiento y ordenacidn de sentidos son muy beneficiosas.

En segundo lugar se deben llevar a cabo la (1.1) creacién de itinerarios peatonales en el centro
de Paterna. Esta propuesta no necesita de la ejecucion previa de ninguna otra propuesta y
favorece extremadamente la movilidad sostenible dentro del casco urbano favoreciendo al
peatdon en un casco urbano cuyo reparto modal ha remarcado la importancia de los
desplazamientos a pie en el mismo. La disposicién de estos itinerarios favorece la conectividad
entre las zonas que actualmente presentan carencias. Dentro de la creacidn de itinerarios
peatonales se ha de tener en cuenta la disposicion de la propuesta de (1.2) puertas escolares
en las cercanias de los colegios. En el mismo periodo de tiempo, se deben iniciar los trabajos
de introduccion del (2.7) carril bici y remodelacion de aceras en La Canyada. Esta actuacién
presenta la necesidad de la (7.4) reordenacién de los sentidos de circulacion de las calles, pero
es posible acometer en primer lugar aquellos tramos sin afeccidon sobre los sentidos de
circulacion o las urbanizaciones necesarias. Unida a esta ordenacidon de sentidos en La
Canyada, que aportaran a una gran seguridad a los abundantes cruces de la zona residencial,
mejorando la distribucién de las lineas de estacionamiento y siendo una base fundamental
para la ejecucién del carril bici en La Canyada, se puede iniciar la jerarquizacién viaria en el

casco urbano de Paterna.

Antes de la finalizacién, o paralelamente a los itinerarios peatonales en el casco urbano de

Paterna, se debe iniciar la ejecucién de la (1.4) Fase 1 de la Zona de Convivencia, que se refiere

Lisdig AJUNTAMENT
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a toda la zona centro y que debe ir emparejada con la (4.1) jerarquizacion viaria del municipio

de tal forma que se pueda conseguir crear la zona de convivencia con la finalizacion de los

itinerarios peatonales y la clasificacion de las calles en las tipologias propuestas.

A continuacién deberia ejecutarse la (2.2) ciclocalle entre Terramelar y Valterna como
continuacién en la ejecucion del carril bici del municipio, permitiendo la conectividad entre
ambas zonas residenciales. Igualmente en este punto se deberia iniciar la ejecucién de la (2.3)
conexidon hacia Valterna — Tactica mediante carril bici que proporcionaria seguridad a los
usuarios y una muy buena conexién entre el casco urbano y estas dos zonas. Una vez casi

finalizados las actividades de la remodelacién de la plaza Puerta del Sol.

A continuacién y una vez se ha comenzado la ejecucion de los cambios de sentido en La
Canyada, se puede continuar con el (2.7) carril bici de La Canyada. La extensién de esta
propuesta es mayor al tratarse de una actuacién que se va a ver acompafnada por la actuacién
en dos medios sostenibles, la ejecucidén de carril bici acompafiado de la mejora de aceras. En
este momento se debe iniciar la segunda fase en la Plaza Puerta del Sol de (7.2) reserva de

espacio para peatonalizacién.

La siguiente propuesta a ejecutar deberia ser la creacién de los (1.3) itinerarios peatonales en
Fuente del Jarro y Tactica. Esta actuacion debe emparejarse con la ejecucion del (2.6)
itinerario de carril bici en Fuente del Jarro y Tdctica, que permiten la conectividad entre los
dos poligonos, y con el casco urbano y La Canyada, con las grandes ventajas para el desarrollo
sostenible que ello supone. Se debe iniciar la (3.1) adecuacidon de paradas del transporte
publico para la inminente integracién de las nuevas lineas. En este momento se debe realizar
la (4.2) implantacién de sentidos uUnicos de circulacién que serdn basicos para la introduccion
de las nuevas lineas de transporte publico urbano municipal. Debe ir acompafiado por la (8.1)
sefializacion de los itinerarios troncales en el casco urbano y de las (8.2) puertas de acceso al
mismo, sefialando las vias interurbanas y se puede incluir la sefializacidon en La Canyada.. Las

nuevas lineas de autobus precisan de la (3.2) adecuacidén de ciertas lineas de estacionamiento
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en el casco urbano. Paralela e independientemente se debe iniciar la tercera fase de la
remodelacién de la plaza de La Canyada (7.3) con lo que concluiria la actuacion. Aprovechando
el final de las actuaciones en los poligonos industriales se puede llevar a cabo la (8.4)

sefializacion de los poligonos industriales.

A continuacion y como ultimos paso dentro del corto plazo, se deben llevar a cabo la (4.4)
semaforizacion inteligente en intersecciones en los elementos viarios que se describieron en
las propuestas que pueden incluir caracteristicas que mejoren la conectividad peatonal y de
bicicletas entre las zonas a conectar. Caso caracteristico es la situacidon en la rotonda de
Asepeyo donde se deberia implementar un sistema semaférico basado en la gestidn de colas a

través de espiras electromagnéticas.

Dentro de las actividades a medio plazo se debe comenzar con la (3.3) integracion de las
nuevas lineas de transporte publico urbano y las conexion mediante carril bici (2.4) L’Andana y
desde (2.5) el Parque Tecnoldgico hasta Heron City. Las (4.3) medidas urbanisticas para reducir
la velocidad se aconsejan que se lleven a cabo en este momento, de la misma forma que la
ejecucion de la (2.8) Via Verde. A continuacién se aconseja la realizacién de la (1.8) pasarela
entre Lloma Llarga y La Coma y el desarrollo del Eje Civico, que se desarrollara por un periodo
de tiempo mas largo, y que debe haber estado previsto en las actuaciones previas de

itinerarios peatonales, carriles bici y gestion del trafico.

A medio largo plazo se debe abordar la (2.9) conexién por via ciclable desde Paterna hacia
Valencia, de la misma forma que la inclusion (5.1) de la urbanizacién y sentidos unicos en los
terrenos militares de tal forma que permita la generacién de una nueva puerta de entrada y
salida del casco urbano, mitigando los problemas de congestién en la Av. Pais valenciano. Con
el desarrollo de estas parcelas ocupadas actualmente por terrenos militares, se aconseja el
desarrollo de (1.5) la Fase 2 de la zona de convivencia. Por ultimo, y a largo plazo, se debe
llevar a cabo la (1.6) supresidn de los pasos a nivel de FGV, con el soterramiento de las vias del

ferrocarril consiguiendo las mejoras en el servicio. Para una ejecucion correcta de este
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soterramiento es necesario que a corto medio plazo se realicen las actividades y estudios
necesarios que planteen la solucidon éptima, con lo que aunque la planificacion se refiera al

inicio de los trabajos, estos necesitan un estudio previo exhaustivo.

5.2. PRESUPUESTO ESTIMADO DE LAS PROPUESTAS INCLUIDAS EN EL PMUS

Los costes estimados en primera instancia para cada una de las propuestas planteadas y para
el global del Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Paterna. Los costes se han elaborado en
funcion de la planificacion de ejecucidn realizada, agrupando los costes establecidos en corto
medio y largo plazo. Para ello se han empleado ratios de ejecuciones anteriores y medidas de
las distintas actuaciones. Se ha de tener en cuenta que la actuacion denominadsupresion de
pasos a nivel (1.6), no se incluye dentro de los presupuestos orientativos de las propuestas
realizadas en el PMUS, debido a que se considera que debido a la importancia de la actuacion,

esta debe ser tratada como un caso a parte.

Con esta estimacion, se plantean unos costes de ejecucién material a corto y medio plazo que
no superan los 6 M € en cada uno de los periodos en las primeras actuaciones incluidas dentro

del plan. Estas actuaciones representan el 90 % de las propuestas planteadas en el mismo.

PEM
Coste (€) Coste (€)
Coste (€) L PI
Corto Plazo | Medio Plazo oste (€) Largo Plazo
5.595.000 5.748.000 524.000

Globalmente, las propuestas planteadas alcanzan valores cercanos a los 12 M €, de los cuales

se plantea invertir un 47% a corto plazo, un 48% a medio plazo y un 5% a largo plazo.
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En la tabla siguiente se muestra el coste aproximado global de cada una de las propuestas y su
emplazamiento en el tiempo. Se debe tener en cuenta que existe una actuacion cuyo coste se
prolonga en el tiempo, el BiciPaterna, es decir, la integracién de la bicicleta publica en el
municipio. Ademas de ello, diferentes actuaciones como las referidas a vias ciclables, quedan

disgregadas en funcién de cada unas de las tipologias propuestas en el plan.

La caracteristicas de cada una de las propuestas pueden recordarse en el apartado

correspondiente, como se ha indicado anteriormente.

PLAN DE MoOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE PATERNA

Lisdig AJUNTAMENT
e

PATERNA

: (VALENCIA)

ESTIMACION DEL PRESUPUESTO DE EJECUCION MATERIAL
. Coste (€) Coste (€)
Propuestas Coste (€) aproximado Corto Plazo | Medio Plazo Coste (€) Largo Plazo
1. Modos no motorizados 1.040.000 0 64.000
1.1 Creacion itinerarios peatonales en el centro de Paterna 640.000 640.000 0 0
1.2 Puerta escolar 22.500 22.500 0 0
1.3 Itinerarios peatonales en Fuente del Jarro y Tactica 296.000 296.000 0 0
1.4 Fase 1 Zona de convivencia 64.400 64.400 0 0
1.5 Fase 2 Zona de convivencia 64.400 0 0 64.400
1.6 Supresidn pasos a nivel de FGV - - - -
1.7 Mejora sefalizacion vertical y horizontal de los pasos a nivel 14.000 14.000 0 0
1.8 Pasarela Lloma Llarga — Valterna 200.000 0 0 0
2. Bicicleta 1.660.000 1.044.000 300.000
2.1 Carril bici casco urbano de Paterna y Terramelar 0 0 0
Carril Bici 250.000 250.000 0 0
Itinerario por acera 55.000 55.000 0 0
Ciclocalle 675 675 0 0
2.2 Ciclocalle Terramelar Valterna 1.500 1.500 0 0
2.3 Conexion Valterna — Tactica 0 0 0
Itinerario por calzada 82.700 82.700 0 0
Carril Bici 70.000 70.000 0 0
2.4 Conexion con L’Andana 220.000 0 220.000 0
2.5 Conexion con Parque Tecnolégico desde Heron City 280.000 0 280.000 0
2.6 Itinerario de carril bici en Fuente del Jarro y Tactica 0 0 0
Carril Bici 460.000 460.000 0 0
Itinerario sobre acera 35.000 35.000 0 0
2.7 Carril bici en La Canyada 0 0 0
Carril Bici 200.000 200.000 0 0
Ciclocalle 11.100 11.100 0 0
Itinerario por acera 15.000 15.000 0 0
Itinerario por calzada 326.000 326.000 0 0
2.8 Via Verde 176.000 0 176.000 0
2.9 Conexion Paterna — Valencia 68.000 0 68.000 0
2.10 BiciPATERNA (bicicleta publica) 750.000 150.000 300.000 300.000
3. Transporte Publico 33.000 60.000 0
3.1 Adecuacién de paradas. 30.000 30.000 0 0
3.2 Organizacidn de las lineas de estacionamiento. 3.000 3.000 0 0
3.3 Integracion de nuevas lineas y horarios. 60.000 0 60.000 0
4. Vehiculo privado 350.000 450.000 0
4.1 Jerarquizacidn viaria del municipio 150.000 150.000 0 0
4.2 Plan de implantacion de sentidos Unicos de circulacién. 200.000 200.000 0 0
4.3 Medidas de tipo urbanistico para reducir la velocidad. 200.000 0 200.000 0
4.4 Cruces semafdricos inteligentes. 250.000 0 250.000 0
5. Desarrollo urbanistico de los terrenos militares 0 64.000 160.000
5.1 Inclusién de los sentidos Unicos. 224.000 0 64.000 160.000
6. Desarrollo del Eje Civico 0 4.130.000 0
6.1 Eje civico 4.130.000 0 4.130.000 0
7. Actuacion en La Canyada 2.490.000 0 0
7.1 Remodelacién plaza Puerta del Sol. 5.730 5.730 0 0
7.2 Reserva espacio para peatonalizacion. 186.000 186.000 0 0
7.3 Peatonalizacion. 0 0 0 0
Zona norte 514.000 514.000 0 0
Zona sur 1.720.000 1.720.000 0 0
7.4 Tréfico: reordenacion de los sentidos de circulacidn. 60.000 60.000 0 0
8. Seiializacidn viaria en: 22.000 0 0
8.1 Casco urbano (Itinerarios troncales) 10.000 10.000 0 0
8.2 Puertas de acceso a Paterna (sefialando vias interurbanas) 4.000 4.000 0 0
8.3 La Canyada (localizacién equipamientos) 4.000 4.000 0 0
8.4 Poligonos Industriales 4.000 4.000 0 0
5.595.000 5.748.000 524.000
11.867.000

Enero 2009

DOCUMENTO 3 - 87



	Portadas.pdf
	Índice general.pdf
	Portada Doc 1.pdf
	20090226-PMUS_PATERNA_P1_p2.pdf
	20090226-PMUS_PATERNA_P2_p11.pdf
	20090226-PMUS_PATERNA_P3_p14.pdf
	20090226-PMUS_PATERNA_P4_p19.pdf
	20090226-PMUS_PATERNA_P5_p25.pdf
	20090226-PMUS_PATERNA_P6_p28.pdf
	20090226-PMUS_PATERNA_P7_p36.pdf
	20090226-PMUS_PATERNA_P8_p67.pdf
	20090226-PMUS_PATERNA_P9_p75.pdf
	20090226-PMUS_PATERNA_P10_p76.pdf
	20090226-PMUS_PATERNA_P11_p91.pdf
	20090226-PMUS_PATERNA_P12_p114.pdf
	20090226-PMUS_PATERNA_P13_p129.pdf
	20090226-PMUS_PATERNA_P14_p160.pdf
	20090226-PMUS_PATERNA_P15_p180.pdf
	Portada Doc 2.pdf
	20090226-PMUS_PATERNA_P16_p12.pdf
	20090226-PMUS_PATERNA_P18_p21.pdf
	20090226-PMUS_PATERNA_P19_p25.pdf
	20090226-PMUS_PATERNA_P20_p26.pdf
	20090226-PMUS_PATERNA_P21_p35.pdf
	20090226-PMUS_PATERNA_P22_p51.pdf
	20090226-PMUS_PATERNA_P23_65.pdf
	20090226-PMUS_PATERNA_P24_p66.pdf
	20090226-PMUS_PATERNA_P25_69.pdf
	20090226-PMUS_PATERNA_P26_p70.pdf
	20090226-PMUS_PATERNA_P27_p80.pdf
	20090226-PMUS_PATERNA_P28.pdf
	Índice mapas.pdf


<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000500044004600206587686353ef901a8fc7684c976262535370673a548c002000700072006f006f00660065007200208fdb884c9ad88d2891cf62535370300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef653ef5728684c9762537088686a5f548c002000700072006f006f00660065007200204e0a73725f979ad854c18cea7684521753706548679c300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA <>
    /JPN <>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020b370c2a4d06cd0d10020d504b9b0d1300020bc0f0020ad50c815ae30c5d0c11c0020ace0d488c9c8b85c0020c778c1c4d560002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken voor kwaliteitsafdrukken op desktopprinters en proofers. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents for quality printing on desktop printers and proofers.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure true
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /NA
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000500044004600206587686353ef901a8fc7684c976262535370673a548c002000700072006f006f00660065007200208fdb884c9ad88d2891cf62535370300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef653ef5728684c9762537088686a5f548c002000700072006f006f00660065007200204e0a73725f979ad854c18cea7684521753706548679c300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA <>
    /JPN <>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020b370c2a4d06cd0d10020d504b9b0d1300020bc0f0020ad50c815ae30c5d0c11c0020ace0d488c9c8b85c0020c778c1c4d560002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken voor kwaliteitsafdrukken op desktopprinters en proofers. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents for quality printing on desktop printers and proofers.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure true
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /NA
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000500044004600206587686353ef901a8fc7684c976262535370673a548c002000700072006f006f00660065007200208fdb884c9ad88d2891cf62535370300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef653ef5728684c9762537088686a5f548c002000700072006f006f00660065007200204e0a73725f979ad854c18cea7684521753706548679c300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA <>
    /JPN <>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020b370c2a4d06cd0d10020d504b9b0d1300020bc0f0020ad50c815ae30c5d0c11c0020ace0d488c9c8b85c0020c778c1c4d560002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken voor kwaliteitsafdrukken op desktopprinters en proofers. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents for quality printing on desktop printers and proofers.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure true
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /NA
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000500044004600206587686353ef901a8fc7684c976262535370673a548c002000700072006f006f00660065007200208fdb884c9ad88d2891cf62535370300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef653ef5728684c9762537088686a5f548c002000700072006f006f00660065007200204e0a73725f979ad854c18cea7684521753706548679c300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA <>
    /JPN <>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020b370c2a4d06cd0d10020d504b9b0d1300020bc0f0020ad50c815ae30c5d0c11c0020ace0d488c9c8b85c0020c778c1c4d560002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken voor kwaliteitsafdrukken op desktopprinters en proofers. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents for quality printing on desktop printers and proofers.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure true
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /NA
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000500044004600206587686353ef901a8fc7684c976262535370673a548c002000700072006f006f00660065007200208fdb884c9ad88d2891cf62535370300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef653ef5728684c9762537088686a5f548c002000700072006f006f00660065007200204e0a73725f979ad854c18cea7684521753706548679c300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA <>
    /JPN <>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020b370c2a4d06cd0d10020d504b9b0d1300020bc0f0020ad50c815ae30c5d0c11c0020ace0d488c9c8b85c0020c778c1c4d560002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken voor kwaliteitsafdrukken op desktopprinters en proofers. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents for quality printing on desktop printers and proofers.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure true
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /NA
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000500044004600206587686353ef901a8fc7684c976262535370673a548c002000700072006f006f00660065007200208fdb884c9ad88d2891cf62535370300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef653ef5728684c9762537088686a5f548c002000700072006f006f00660065007200204e0a73725f979ad854c18cea7684521753706548679c300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA <>
    /JPN <>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020b370c2a4d06cd0d10020d504b9b0d1300020bc0f0020ad50c815ae30c5d0c11c0020ace0d488c9c8b85c0020c778c1c4d560002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken voor kwaliteitsafdrukken op desktopprinters en proofers. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents for quality printing on desktop printers and proofers.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure true
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /NA
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000500044004600206587686353ef901a8fc7684c976262535370673a548c002000700072006f006f00660065007200208fdb884c9ad88d2891cf62535370300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef653ef5728684c9762537088686a5f548c002000700072006f006f00660065007200204e0a73725f979ad854c18cea7684521753706548679c300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA <>
    /JPN <>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020b370c2a4d06cd0d10020d504b9b0d1300020bc0f0020ad50c815ae30c5d0c11c0020ace0d488c9c8b85c0020c778c1c4d560002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken voor kwaliteitsafdrukken op desktopprinters en proofers. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents for quality printing on desktop printers and proofers.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure true
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /NA
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000500044004600206587686353ef901a8fc7684c976262535370673a548c002000700072006f006f00660065007200208fdb884c9ad88d2891cf62535370300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef653ef5728684c9762537088686a5f548c002000700072006f006f00660065007200204e0a73725f979ad854c18cea7684521753706548679c300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA <>
    /JPN <>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020b370c2a4d06cd0d10020d504b9b0d1300020bc0f0020ad50c815ae30c5d0c11c0020ace0d488c9c8b85c0020c778c1c4d560002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken voor kwaliteitsafdrukken op desktopprinters en proofers. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents for quality printing on desktop printers and proofers.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure true
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /NA
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000500044004600206587686353ef901a8fc7684c976262535370673a548c002000700072006f006f00660065007200208fdb884c9ad88d2891cf62535370300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef653ef5728684c9762537088686a5f548c002000700072006f006f00660065007200204e0a73725f979ad854c18cea7684521753706548679c300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA <>
    /JPN <>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020b370c2a4d06cd0d10020d504b9b0d1300020bc0f0020ad50c815ae30c5d0c11c0020ace0d488c9c8b85c0020c778c1c4d560002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken voor kwaliteitsafdrukken op desktopprinters en proofers. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents for quality printing on desktop printers and proofers.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure true
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /NA
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000500044004600206587686353ef901a8fc7684c976262535370673a548c002000700072006f006f00660065007200208fdb884c9ad88d2891cf62535370300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef653ef5728684c9762537088686a5f548c002000700072006f006f00660065007200204e0a73725f979ad854c18cea7684521753706548679c300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA <>
    /JPN <>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020b370c2a4d06cd0d10020d504b9b0d1300020bc0f0020ad50c815ae30c5d0c11c0020ace0d488c9c8b85c0020c778c1c4d560002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken voor kwaliteitsafdrukken op desktopprinters en proofers. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents for quality printing on desktop printers and proofers.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure true
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /NA
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000500044004600206587686353ef901a8fc7684c976262535370673a548c002000700072006f006f00660065007200208fdb884c9ad88d2891cf62535370300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef653ef5728684c9762537088686a5f548c002000700072006f006f00660065007200204e0a73725f979ad854c18cea7684521753706548679c300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA <>
    /JPN <>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020b370c2a4d06cd0d10020d504b9b0d1300020bc0f0020ad50c815ae30c5d0c11c0020ace0d488c9c8b85c0020c778c1c4d560002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken voor kwaliteitsafdrukken op desktopprinters en proofers. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents for quality printing on desktop printers and proofers.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure true
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /NA
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000500044004600206587686353ef901a8fc7684c976262535370673a548c002000700072006f006f00660065007200208fdb884c9ad88d2891cf62535370300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef653ef5728684c9762537088686a5f548c002000700072006f006f00660065007200204e0a73725f979ad854c18cea7684521753706548679c300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA <>
    /JPN <>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020b370c2a4d06cd0d10020d504b9b0d1300020bc0f0020ad50c815ae30c5d0c11c0020ace0d488c9c8b85c0020c778c1c4d560002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken voor kwaliteitsafdrukken op desktopprinters en proofers. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents for quality printing on desktop printers and proofers.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure true
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /NA
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000500044004600206587686353ef901a8fc7684c976262535370673a548c002000700072006f006f00660065007200208fdb884c9ad88d2891cf62535370300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef653ef5728684c9762537088686a5f548c002000700072006f006f00660065007200204e0a73725f979ad854c18cea7684521753706548679c300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA <>
    /JPN <>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020b370c2a4d06cd0d10020d504b9b0d1300020bc0f0020ad50c815ae30c5d0c11c0020ace0d488c9c8b85c0020c778c1c4d560002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken voor kwaliteitsafdrukken op desktopprinters en proofers. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents for quality printing on desktop printers and proofers.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure true
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /NA
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000500044004600206587686353ef901a8fc7684c976262535370673a548c002000700072006f006f00660065007200208fdb884c9ad88d2891cf62535370300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef653ef5728684c9762537088686a5f548c002000700072006f006f00660065007200204e0a73725f979ad854c18cea7684521753706548679c300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA <>
    /JPN <>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020b370c2a4d06cd0d10020d504b9b0d1300020bc0f0020ad50c815ae30c5d0c11c0020ace0d488c9c8b85c0020c778c1c4d560002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken voor kwaliteitsafdrukken op desktopprinters en proofers. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents for quality printing on desktop printers and proofers.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure true
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /NA
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000500044004600206587686353ef901a8fc7684c976262535370673a548c002000700072006f006f00660065007200208fdb884c9ad88d2891cf62535370300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef653ef5728684c9762537088686a5f548c002000700072006f006f00660065007200204e0a73725f979ad854c18cea7684521753706548679c300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA <>
    /JPN <>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020b370c2a4d06cd0d10020d504b9b0d1300020bc0f0020ad50c815ae30c5d0c11c0020ace0d488c9c8b85c0020c778c1c4d560002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken voor kwaliteitsafdrukken op desktopprinters en proofers. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents for quality printing on desktop printers and proofers.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure true
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /NA
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000500044004600206587686353ef901a8fc7684c976262535370673a548c002000700072006f006f00660065007200208fdb884c9ad88d2891cf62535370300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef653ef5728684c9762537088686a5f548c002000700072006f006f00660065007200204e0a73725f979ad854c18cea7684521753706548679c300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA <>
    /JPN <>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020b370c2a4d06cd0d10020d504b9b0d1300020bc0f0020ad50c815ae30c5d0c11c0020ace0d488c9c8b85c0020c778c1c4d560002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken voor kwaliteitsafdrukken op desktopprinters en proofers. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents for quality printing on desktop printers and proofers.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure true
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /NA
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000500044004600206587686353ef901a8fc7684c976262535370673a548c002000700072006f006f00660065007200208fdb884c9ad88d2891cf62535370300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef653ef5728684c9762537088686a5f548c002000700072006f006f00660065007200204e0a73725f979ad854c18cea7684521753706548679c300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA <>
    /JPN <>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020b370c2a4d06cd0d10020d504b9b0d1300020bc0f0020ad50c815ae30c5d0c11c0020ace0d488c9c8b85c0020c778c1c4d560002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken voor kwaliteitsafdrukken op desktopprinters en proofers. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents for quality printing on desktop printers and proofers.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure true
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /NA
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000500044004600206587686353ef901a8fc7684c976262535370673a548c002000700072006f006f00660065007200208fdb884c9ad88d2891cf62535370300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef653ef5728684c9762537088686a5f548c002000700072006f006f00660065007200204e0a73725f979ad854c18cea7684521753706548679c300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA <>
    /JPN <>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020b370c2a4d06cd0d10020d504b9b0d1300020bc0f0020ad50c815ae30c5d0c11c0020ace0d488c9c8b85c0020c778c1c4d560002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken voor kwaliteitsafdrukken op desktopprinters en proofers. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents for quality printing on desktop printers and proofers.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure true
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /NA
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice




