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Valencia cuenta con un importante sistema ferroviario que la co-
munica con diversos municipios de su entorno. El origen de éste
se remonta a mediados del siglo XIX, inaugurdndose la primera
linea en 1852.

En la actualidad coexisten dos empresas que explotan servicios de
naturaleza diferente. Por un lado, la red de cercanias de Renfe,
con seis lineas, y por otro los ferrocarriles de ancho métrico FGV
(Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana) con cuatro lineas una
de las cuales es de tipo tranvia.

La red de Renfe tiene un cardcter mds comarcal/provincial. Den-
tro de las cercanias se incluyen importantes poblaciones situadas
a mas de 60 kms. (Jativa, Gandia o Castellon, por ejemplo).

Las cercanias de Renfe han experimentado en los tdltimos afios un
crecimiento importante ya que se ha pasado de menos de 10 mi-
llones de viajeros en 1989 a mds de 22 millones en 1996. El papel
que desempefian es de gran importancia.
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FGV atiende en su mayor parte a un trafico de caricter metropoli-
tano. El ndmero total de viajeros que transporta (1996) es de algo
mas de 20 millones anuales. Se estd construyendo toda 1a red de
metro de Valencia conectada con las lineas de FGV y cuya explo-
tacién correspondera a esta empresa,

Para potenciar el transporte ferroviario en el futuro en el entorno
de Valencia es necesario actuar en una triple direccidn:

En primer lugar lograr la mayor coordinacién de todo el transpor-
te ptiblico tanto a nivel tarifario (billete tinico) como espacial (es-
taciones de intercambio entre modos) y temporal (horarios coor-
dinados).

En segundo lugar eliminando los problemas técnicos que impi-
den el incremento de la oferta. En concreto deben abordarse los
problemas de capacidad de las lineas de Renfe entre Valencia y
Silla y Valencia y Castellén, entre otras actuaciones.

En tercer lugar deben contemplarse posibles ampliaciones de las
redes siempre que estén justificadas por motivos de demanda y de
calidad de vida (por ejemplo Gandia-Denia).

1. ANTECEDENTES

El primer ferrocarril que se inauguré en Valencia, el 21 de Marzo de 1852, con trayecto
Valencia-Grao, fue tan solo el comienzo de una extensa red ferroviaria en el entorno de
Valencia que ha llegado, en gran parte, hasta nuestros dias. Cabe resefiar que ésta fue Ia
tercera lfnea que se implant6 en la Espafia peninsular.

A partir de este primer tramo, en poco més de diez afios se inauguran numerosas lineas:
Valencia-Benifayé {1852)-Carcagente (1853)-Jativa (1854); Valencia-Castellén (1862);
Valencia-Buiiol (1883).

A las lineas antes citadas, de ancho RENFE, se afiaden a partir de 1985, diversas lineas
de tranvias y de ferrocarriles de via métrica inicialmente explotados por la Sociedad
Valenciana de Tranvias y que, tras su paso por FEVE, dardn lugar a la empresa autondmi-
ca FGV (Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana). Cabe mencionar, como hitos més
importantes: explotacion del tranvia Valencia al Grao y Cabafial (1885); Valencia-Pater-
na-Lliria (1888);-Valencia-Bétera (1891); Valencia-Rafelbufiol (1893).
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Como dato ilustrativo del desarrollo del ferrocarril en Valencia basta mencionar que, a
principios de siglo, existfan en la ciudad de Valencia seis estaciones: de Utiel (1883); de
Marchalenes (1887); de Valencia y Aragén (1888); del Trenet (1892); de Jestis (1893) y
del Central de Aragdn (1901).

2. SITUACION ACTUAL DEL FERROCARRIL EN EL
ENTORNO DEVALENCIA.

El sistema de transporte ferroviario en el entorno de Valencia estd constituido por distin-
tas lineas explotadas por la empresa estatal RENFE y por la empresa autonémica FGV.
En las figuras 1 y 2 adjuntas se reflejan los esquemas de lineas.

[EA BIEPOH @

elous

4"

Haye, 1966 ,
gt
vk

f» Cercanias Valencia @

Figura 1.- Esquema de la red de Cercanias de Renfe.
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Figura 2.- Red de F.G. V. en la ciudad de Valencia con las lineas de metro previstas.
(el tramo de Linea 5 entre Alameda y Cabanyal se estd reconsiderando)
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Las lineas explotadas por RENFE son en total seis, y se agrupan en la red de Cercanfas
de Valencia. Transportan actualmente mds de 22 millones de viajeros anuales.

El papel que desempeiia la red RENFE en lo que se refiere al transporte de cercanfas es
muy importante ya que, en base a prestar unos servicios con una alta calidad y que crece
afio tras afio, ha logrado pasar de menos de 10 millones de viajeros en 1989 a las cifras
antes comentadas.

Actualmente el tren es el
modo mds rdpido para reali-
zar la mayor parte de trayec-
tos entre los niicleos préximos
con servicio de cercanias y
Valencia. Las frecuencias, en
las lineas principales, son bas-
tante adecuadas v 1a velocidad
media que se obtiene alcanza,
para algunos servicios, alrede-
dor de los 100 km/h.
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Figura 3.- Evolucion viajeros Cercanias cremento de viajeros experi-

RENFE Valencia mentado en los dltimos afios.

En la figura 4 se ha reflejado la variacién de la calidad objetiva y percibida en los servi-
cios de cercanias de Valencia.
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CALIDAD GLOBAL DEL NUCLEQ DE VALENGCIA (CALIDAD OBJETIVA)
ﬁ CALIDAD PERCIBIDA (EJEMPLO DE LA LINEA C-4)

Figura 4.- EVOLUCION CALIDAD

Las lineas explotadas por FGV son cuatro, con una longitud de 134 km. e incluyen
algunos tramos urbanos del tranvia y del metro de Valencia (actualmente con alguna
linea en servicio y otras en construccién muy avanzada). Su cardcter es bdsicamente
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metropolitano como lo pone de manifiesto el hecho de que existan mds de 100 estaciones
y apeaderos lo que da lugar a una distancia media entre paradas inferior a 1300 metros.

El ntimero total de viajeros transportados en 1996 fue del orden de 20 millones, frente a
los 17,7 millones de 1993 si bien hay que resefiar que en 1994 se inaugurd la linea 4 de
tranvia entre Ademuz y Dr.Lluch.

Las frecuencias varfan segiin las horas (punta o normal), segiin las lineas, y dentro de
cada linea segiin los tramos (mayores frecuencias en la proximidad de Valencia). Los
valores oscilan enire los 6” del tranvia y los 30" para las poblaciones mds alejadas, aun-
que en el tramo comiin de las lineas 1 y 2 (metro Ademuz-Valencia Sur) se alcanzan
frecuencias inferiores a los 4 minutos,

La evolucidn del ndmero de viajeros en los tditimos afios viene reflejada en la figura 5.
En dicha figura se muestra también la incidencia que tuvo el incremento de la tasa de
motorizacién en la demanda de los ferrocarriles que, en los afios 70 y principios de los 80
past de llevar mds de 30 millones de viajeros {afio 1972} a menos de 17 millones (afio
1985). Los incrementos experimentados en los tltimos afios, pese a las mejoras realiza-
das, no han sido excesivamente elevados.
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Figura 5.- Evolucion viajeros FGV y tasa moftorizacién

La figura 6 recoge la importancia del efecto red (aumento del niimero de viajeros al abrir
nuevas lineas) ya que refleja los viajeros subidos en la estacién de Ademuz antes y des-
pués de Ia puesta en servicio de la linea 4 del tranvia. Previsiblemente al ir completando
fa red de metro se producird un incremento muy importante del ntimero de viajeros.
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Figura 6.- VIAJEROS SUBIDOS EN ADEMUZ

La participaci6n total del transporte ferroviario en el transporte piiblico del Area Metro-
politana de Valencia, incluyendo también transporte urbano, era en 1991 (iltimo estudio
realizado) del orden del 15,5 %. Estas cifras estdn referidas al Area Metropolitana por lo
que no incluyen una parte importante de viajeros de Cercanfas RENFE que proceden de
localidades ubicadas fuera de dicho dmbito. Si se considera inicamente el transporte
piblico metropolitano y no urbano, éste se reparte casi al 50% entre los ferrocarriles y
los distintos autobuses que operan en el Area. La figura 7 recoge el reparto mencionado

siempre referido al transporte pdblico sin incluir vehiculo privado (aproximadamente el
65% de los viajes se realizan en automdvil).
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Figura 7.- Demanda Transporte Ptblico ATMV
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3. ELTRANSPORTE FERROVIARIO EN EL ENTORNO DE
VALENCIA: POTENCIALIDADY LIMITACIONES.
ACTUACIONES A REALIZAR.

Valencia, como se ha puesto de manifiesto, cuenta con una importante infraestructura
ferroviaria que une los niicleos de su alrededor con la capital.

La red de RENFE desempefia un papel de tipo cercanfas que alcanza distancias superio-
res a los 60 kms. con traficos importantes (Castellén, Gandia, Jitiva como ejemplos). El
hecho de considerar como cercanias estas distancias radica en la estructura demogréfica
que presenta la Comunidad Valenciana en el entorno de Valencia y en las caracteristicas
del cliente, ya que una parte importante de viajeros responde a motivo trabajo o estudio
y realiza desplazamientos con cardcter recurrente.

La red de FGV responde mds a viajes de tipo metropolitano y con clara vocacién de
incorporar una demanda mds urbana conforme se consolide la red de metro que seré
explotada por esta empresa.

Las limitaciones que hoy en dia presenta el transporte ferroviario son de distinta {ndole.

Por un lado existen unas limitaciones propias del modo en cuanto a que determinados
traficos muy dispersos son dificilmente captables por el ferrocarril en la totalidad de su
recorrido. Ante estos traficos las posibilidades del ferrocarril pasan por la existencia de
una serie de estacionamientos disuasorios ubicados en las distintas estaciones y por la
presencia de un trangporte publico eficiente en la ciudad. No debe olvidarse que los
puntos de destino del viajero, al igual que sus origenes, son muy variados y dispersos.

Por otro lado existen limitaciones de indole técnica que es necesario resolver. Se ha
comentado el espectacular incremento de viajeros de Cercanias que RENFE ha experi-
mentado en los Ultimos afios. Este incremento ha sido en base a mejorar 1a oferta dispo-
niendo mds y mejores trenes sobre las infraestructuras existentes. Sin embargo, debe
resefiarse que las vias e instalaciones en las principales ifneas estdn actualmente con
niveles de ocupacion préximos a la saturacién. Ello obliga a disponer nuevas instalacio-
nes en algunas de las Ifneas.

Otro ejemplo de problemas de capacidad, este relativo a FGV, se da en la linea Alameda-
Rafelbufiol , que va a formar parte en breve de la red de metro en su tramo final y que, sin
embargo, dispone de via dnica en su recorrido entre Alboraya y Rafelbufiol. La solucién
a adoptar no es sencilla ya que a los problemas técnicos se une la falta de colaboracion de
varios municipios por los que discurre la linea.
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Como actuaciones muy importantes a acometer si se desea potenciar los servicios ferro-
viarios en el entorno de Valencia, cabe resefiar, de manera muy general, entre otras las
siguientes:

En primer lugar es necesario considerar el ferrocarril dentro del sistema general de trans-
porte e ir avanzando en la linea de la coordinacién espacial, temporal y tarifaria de los
distintos modos. El billete comiin a FGV y a la EMT (autobuses urbanos) que se ha
puesto en marcha parcialmente debe ampliarse al resto de modos presentes y a todas las
zonas.

En segundo lugar debe acometerse la resolucién de las dificultades técnicas esbozadas.
Ademis de la mencionada via doble Alboraya-Rafelbuiiol de FGV, es necesario resolver
los cuellos de botella existentes en los tramos Valencia-Silla (construccién de nuevas
vias) y Valencia-Castellon (dejar las vias actuales para cercanfas y construir nuevas vias
para trenes de largo recorrido).

En tercer lugar deben estudiarse y abordarse posibles ampliaciones de las redes siempre
que estén justificadas por motivos de demanda y de calidad de vida de los posibles-afec-
tados. En este campo la prolongacién de la linea Valencia-Gandfa hasta Denia es una de
las actuaciones a contemplar.

Por iltimo no debemos olvidar que los desafios que plantean los transportes para el
préximo siglo que ya va a comenzar no son tinicamente relacionados con la movilidad
sino que estdn vinculados, de manera muy importante, a los aspectos de accidentalidad y
de medio ambiente. En estos campos las ventajas del transporte ferroviario son innega-
bles y cabe aprovecharlas al maximo.
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