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A 
ESBORRANY DEL PLA 
 

1. NATURALESA DEL DOCUMENT 
 
La Llei 6/2011 de Mobilitat de la Comunitat Valenciana planteja uns objectius ambiciosos en matèria 
de mobilitat sostenible, que han de ser desenvolupats amb ajuda dels instruments que en ella es 
contemplen. Aquests objectius són: 
 
a) La millora constant dels nivells de seguretat, promovent lΩús dels modes més segurs i, dins de cada 

mode, la disminució dels índexs dΩaccidentalitat. 

b) La millora de lΩaccessibilitat de tota la ciutadania amb vista a garantir la igualtat en lΩaccés a 
lΩocupació, formació, serveis, relacions socials, oci, cultura i a les altres oportunitats que ofereixen 
les societats avançades. 

c) La salut i la qualitat de lΩentorn i del medi ambient, amb la consegüent disminució dels nivells de 
soroll i emissions atmosfèriques, especialment les que puguen afectar de manera directa a la salut 
i el benestar de les persones. 

d) La disminució dels consums energètics específics, potenciant la utilització dels modes de transport 
en tal sentit més eficients, i promovent la progressiva utilització de fonts renovables. 

e) La participació de la societat en la presa de decisions que afecten la mobilitat de les persones i de 
les mercaderies. 

f) La promoció del transport públic per a totes les persones i de la intermodalitat. 
 
Els plans de mobilitat són els instruments que concreten, en un àmbit o implantació determinada, els 
objectius plantejats per la Llei de Mobilitat de la Comunitat Valenciana, i, en particular, el gradual 
progrés cap a patrons més equilibrats de mobilitat, amb participació creixent dels modes no 
motoritzats i del transport públic que deurà ser accessible. Eixos plans defineixen igualment les accions 
i estratègies a emprendre per a aconseguir els esmentats objectius, servint, per tant, de marc de 
referència a la planificació concreta en matèria de serveis públics de transport, dΩinfraestructures i de 
la resta dΩaccions en relació amb el condicionament de lΩespai urbà. 
 
El Pla de Mobilitat Metropolitana Sostenible de lΩÀrea de València (PMoMe) sΩengloba dins de les 
tipologies de plans de mobilitat previstes per la Llei 6/2011, com a pla supramunicipal dΩàmbit 
metropolità, amb lΩobjectiu de coordinar les polítiques i actuacions de mobilitat en tots els municipis 
de lΩÀrea Metropolitana de València. 
 
Anàlogament, el Pla dΩAcció Territorial Metropolità de València (PATEVAL) és un instrument 
dΩordenació territorial integral dΩescala supramunicipal, tal com es prescriu en lΩarticle 6 de la Llei 
5/2014 dΩordenació del territori, urbanisme i paisatge (LOTUP). Aquest pla ve a pal·liar la falta de 
coordinació del planejament general estructural dels municipis de lΩentorn de València, després de 
lΩabolició lΩany 2000 del Consell Metropolità de lΩHorta, el qual aplicava les Normes de Coordinació 
Metropolitanes aprovades en 1986. 
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Els principals objectius i propostes del PATEVAL sΩestructuren en cinc eixos dΩactuació, que són: 
 
a) La definició i caracterització de la infraestructura verda del territori amb els objectius de conservar 

i posar en valor els sòls amb majors valors ambientals, territorials, paisatgístics, productius i 
culturals, així com el conjunt de connexions territorials i biològiques que permeten la conservació 
dels processos ecològics permetent, al mateix temps, un ús recreatiu sostenible del territori. 

b) Propostes en matèria de sistema de ciutats. Ací, el Pla treballa en una doble direcció, identificant 
sectors de sòl planificats, però amb una marcada insostenibilitat, i la definició i regulació dΩàmbits 
estratègics de caràcter supramunicipal. 

c) El tercer tipus de propostes es desenvoluparà sobre les infraestructures de mobilitat, on 
sΩadoptaran les infraestructures de vertebració externes i internes necessàries perquè lΩàrea 
metropolitana de València es connecte amb els grans nodes globals, i sΩeliminen els problemes de 
congestió de la xarxa metropolitana reforçant el model productiu i lΩaccessibilitat universal. Totes 
les propostes passen per lΩaugment de la quota de captació de viatges per part dels sistemes de 
transport públic, posar en relació les polítiques sobre els usos del sòl amb lΩaccessibilitat o fomentar 
la mobilitat per als vianants i ciclista en les ciutats. 

d) El quart tipus de propostes deriva de lΩestudi de paisatge-catàleg de paisatge de lΩàrea 
metropolitana, el qual delimitarà les unitats de paisatge adequades per a zonificar el sòl no 
urbanitzable dels plans generals estructurals dels municipis. 

e) LΩúltim tipus de determinacions serà una normativa per a coordinar el conjunt dels plans municipals 
en aspectes tan rellevants com la regulació del sòl rural, les polítiques dΩhabitatge, els equipaments 
públics supramunicipals, el transport públic, els creixements urbanístics, etc. 
 

El present document suposa lΩInici del procediment dΩelaboració del Pla de Mobilitat Metropolitana 
Sostenible de lΩÀrea de València (PMoMe), procés que discorre en paral·lel a lΩelaboració del Pla dΩAcció 
Territorial Metropolità de València (PATEVAL). Com a resulta evident, tots dos documents estan 
íntimament relacionats i han dΩestar necessàriament coordinats; és per això que aquest Document 
dΩInici comparteix, amb el PATEVAL, àmbit territorial, documents de diagnosis, descripció del model 
de desenvolupament territorial, etc, prenent i assumint apartats del mateix, com sΩexplica més 
endavant. 

 

El Document dΩInici no és el document de propostes del PMoMe. Aquest primer document té per 
objecte facilitar la informació suficient sobre les característiques generals del Pla, així com els efectes 
previstos sobre el medi ambient, perquè lΩòrgan ambiental competent determine lΩabast de lΩEstudi 
dΩImpacte Ambiental.  

 
DΩacord al procediment dΩAvaluació dΩImpacte Ambiental, el promotor que dóna inici al tràmit ha de 
presentar davant lΩÒrgan Substantiu un Document Inicial del Projecte, entés aquest com un extracte 
documental que a manera de resum acompanyarà la sol·licitud identificant: la definició, 
característiques i ubicació del projecte, les principals alternatives que es consideren i anàlisis dels 
potencials impactes de cadascuna dΩelles, així com un diagnòstic territorial i del medi ambient afectat 
pel Pla. 
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2. DIAGNÒSTIC I POTENCIALITATS 
 

1.1 Introducció 

La mobilitat sostenible és una preocupació compartida per la majoria de les ciutats, que pretenen 
sensibilitzar a la població de la importància que, per al seu avanç econòmic i social, suposa lΩadopció 
de mesures que responguen al desafiament que planteja el desenvolupament urbà. Per a això, les 
ciutats aposten per una major qualitat en el transport públic, per la promoció dels modes no 
motoritzats i, en definitiva, per la utilització dΩaquells més eficients des dΩuna perspectiva energètica i 
mediambiental, subscrivint polítiques de transport que potencien lΩús dΩaquests modes. 
 
Aquelles ciutats i àrees metropolitanes que aconsegueixen estructurar un sistema de transport i 
mobilitat integrat, eficient, basat en lΩús racional de lΩespai urbà, són les que es posicionen al capdavant 
dels índexs de desenvolupament econòmic i humà. Un sistema de transport que sΩoriente cap als tres 
vessants de la sostenibilitat, és a dir, que siga sostenible econòmicament, que minimitze lΩimpacte en 
el medi ambient i que ajude la integració i equilibri social juntament amb una estructura del territori 
que mantinga uns mínims nivells de densitat i multiplicitat dΩusos i funcions en la ciutat, són la garantia 
dΩaconseguir una ciutat més competitiva, més humana, més habitable.  
 
LΩÀrea Metropolitana de València presenta unes característiques territorials molt positives de partida, 
amb una estructura de ciutats i municipis típica mediterrània i una alta densitat dΩusos i funcions en el 
territori, distribuïts de manera uniforme, que permeten situar els patrons de mobilitat clarament dins 
de paràmetros de sostenibilitat que són objectiu en moltes altres ciutats europees del nostre entorn. 
No obstant això, existeixen encara diverses disfuncions i tensions en el model territorial i de transport 
que fan més complex el fenomen de la mobilitat urbana i metropolitana i totes les implicacions que 
genera, i obliguen al fet que el procés de millora de lΩeficiència del sistema global de transport de les 
ciutats i les àrees metropolitanes dega ser tractat de manera integral. 
 
El Pla de Mobilitat Metropolitana Sostenible de lΩÀrea de València (PMoMe) suposa la culminació dΩuna 
dinàmica de planificació de la mobilitat iniciada amb lΩaprovació de la Llei de Mobilitat de la 
Generalitat, en 2011, sobre la base de la qual diversos Ajuntaments ja han redactat els seus respectius 
Planes de Mobilitat Urbana Sostenible (PMUS). A més, el PMoMe es presenta com la gran oportunitat 
que té lΩÀrea Metropolitana de València de repensar el model de mobilitat, de reflexionar com es 
poden aconseguir els objectius de sostenibilitat marcats en les diverses estratègies de 
desenvolupament aprovades, i dΩenfrontar els accelerats canvis en la manera en com ens movem, que 
es presentaran en un futur proper  
 
 

1.2 Caracterització de la mobilitat a la Comunitat Valenciana 

Dins dels treballs de redacció del PMoMe sΩha recaptat una valuosa informació sobre les pautes de 
mobilitat de la Comunitat Valenciana, que ha permés, entre uns altres, aprofundir en la definició de 
lΩÀrea Metropolitana de València, com es veurà més endavant, així com establir un marc comparatiu 
de la mobilitat en les diferents comarques i àrees metropolitanes de la Comunitat. Les principals 
conclusions que sΩhan extret són: 
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 Mobilitat global 

Á Diàriament a la Comunitat Valenciana es realitzen una mica més de 12 milions de desplaçaments. 
Això significa, per als quasi 4,7 milions dΩhabitants censats, una mitjana de 2,4 desplaçaments per 
habitant i dia. Aquesta xifra se situa per davall de regions com Catalunya, Madrid o País Basc, amb 
més de 3 desplaçaments per persona i dia, però per damunt dΩaltres zones del sud dΩEspanya com 
Andalusia i Murcia. 

Á La gran majoria dels desplaçaments es concentren en les tres àrees metropolitanes principals de la 
Comunitat: Castelló, Alacant-Elx i València. Entre les tres àrees es comptabilitzen més de 7,6 milions 
de desplaçaments, 63,4% del total de la Comunitat. 

Á En lΩÀrea Metropolitana de València es realitzen aproximadament 4,7 milions de desplaçaments al 
dia (39,1% de tota la Comunitat), mentre que en lΩÀrea Metropolitana dΩAlacant-Elx són 1,9 milions 
(15,8% de tota la Comunitat) i en la de Castelló quasi 980.000 (8,1% de tota la Comunitat). En la 
pròpia ciutat de València es fan el 19,2% dels desplaçaments de tota la Comunitat, amb més de 2,3 
milions de viatges diaris. 

Á Per comarques, la que més viatges registra és lΩHorta, amb 4,3 milions de desplaçaments al dia, dels 
quals més de 2 milions corresponen a la ciutat de València, seguida de lΩAlacantí amb més dΩ1 milió. 
És interessant ressaltar la complexitat de la mobilitat en el sud de la província dΩAlacant, ja que en 
les comarques de la Vega Baja/ el Baix Segura i el Baix Vinalopó es realitzen entre 700.000 i 800.000 
desplaçaments al dia, en cadascuna dΩelles. Hi ha una gran quantitat de relacions de mobilitat 
dΩintensitat mitjana, entre una gran quantitat de municipis, amb una estructura territorial molt 
dispersa en molts punts, que multiplica les necessitats dels modes motoritzats. La Plana Baixa és la 
comarca amb més viatges diaris en la província de Castelló, i registra també de lΩordre de 700.000 
desplaçaments al dia. 

Á Els municipis que presenten fluxos de mobilitat per damunt dels 80.000 desplaçaments diaris són 
(per rang): 

Municipi Desplaçaments Municipi Desplaçaments 
València >2.000.000 Alzira [100.000 ς 200.000] 

Alicante/Alacant [700.000 ς 900.000] Alcoi/Alcoi [100.000 ς 200.000] 

Elx/Elx [500.000 ς 700.000] Quart de Poblet [100.000 ς 200.000] 

Castelló de la Plana/Castelló de 
la Plana 

[500.000 ς 700.000] Dénia 
[100.000 ς 200.000] 

Torrevieja [200.000 ς 500.000] Petrer [100.000 ς 200.000] 

Benidorm [200.000 ς 500.000] Vila-real [100.000 ς 200.000] 

Orihuela [200.000 ς 500.000] Burjassot [80.000 ς 100.000] 

Paterna [200.000 ς 500.000] Aldaia [80.000 ς 100.000] 

Torrent [100.000 ς 200.000] Elda [80.000 ς 100.000] 

Sagunt/Sagunt [100.000 ς 200.000] Manises [80.000 ς 100.000] 

Gandia [100.000 ς 200.000] Mislata [80.000 ς 100.000] 

San Vicente del Raspeig/Sant 
Vicent del Raspeig 

[100.000 ς 200.000]   

Quadre: classificació dels municipis amb més desplaçaments a la Comunitat: en roig, municipis de lΩàmbit de lΩÀrea de 
València, en taronja de lΩÀrea dΩAlacant-Elx, i en verd de lΩÀrea de Castelló). Font: elaboració pròpia a partir de dades de 
demanda de transport generades per Kineo Mobility Analytics a partir de dates de telefonia mòbil 
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 Principals fluxos de mobilitat 

Á La mobilitat interprovincial és molt reduïda, a 
pesar que puga semblar el contrari. Del total 
dels desplaçaments diaris a la Comunitat, a 
penes el 1,7% (209.000) es realitza entre 
províncies. La resta dels desplaçaments són 
intraprovincials, tal com mostra la matriu 
Origen-Destí (matriu OD, en milers de 
desplaçaments al dia) de la Comunitat.  

 

 

Taula: relacions de mobilitat entre províncies. Font: 
elaboració pròpia a partir de dades de demanda de transport 
generades per Kineo Mobility Analytics a partir de dates de 
telefonia mòbil 

 Alacant Castelló València Total 

Alacant 4.265 1 51 4.317 

Castelló 1 1.353 52 1.406 

València 51 52 6.269 6.372 

Total 4.317 1.406 6.372 12.096 

Á LΩíndex dΩautocontenció provincial (viatges que es realitzen dins dΩuna mateixa província) és 
elevadíssim: del 93% per a València, del 99% per a Alacant i del 96% per a Castelló. 

Á Aquests valors posen de manifest la importància de la província com a àmbit consolidat a efectes 
laborals i de prestació de béns i serveis a la Comunitat. No és habitual eixir diàriament de la 
província de residència. Com és lògic per la grandària de la població, el 35,7% dels desplaçaments 
es produeixen en la província dΩAlacant, mentre que Castelló genera el 11,6% de la mobilitat diària 
a la Comunitat i la província de València el 52,7% restant 
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Á LΩestructura de fluxos de mobilitat 
és complexa, i reflecteix la 
diversitat de relacions funcionals 
que existeixen entre els municipis 
de la Comunitat. El mapa següent 
mostrals principals vectors de 
mobilitat diària intermunicipal.  

Á En ell es pot comprovar 
lΩexistència de dues realitats ben 
diferents a la Comunitat: el 
sistema rural i el sistema urbà. 

Á El primer, que pot apreciar-se en 
color groc, reflecteix unes zones de 
lΩinterior que en estar molt poc 
poblades a penes registren 
viatges; i el segon, molt poblat, i de 
projecció fortament litoral dibuixa 
un rosari de connexions des de 
Vinaròs fins al Pilar de la Horadada 
que només sΩafebleix en el tram de 
costa comprés entre Alcalà de 
Xivert i Cabanes.  

 

 

Imatge: Principals vectors de mobilitat diària. 
Font: elaboració pròpia a partir de dades de 
demanda de transport generades per Kineo 

Mobility Analytics a partir de dates de 
telefonia mòbil 

 

Á Dins del protagonisme costaner brillen amb especial intensitat les tres àrees metropolitanes de les 
capitals provincials (Castelló, València i Alacant-Elx) i també el complex feix de relacions existent en 
la Vega Baja. Només el corredor del Vinalopó, les conurbacions Alcoi-Cocentaina-Muro, Alzira-
Algemesí-Carcaixent, els entorns de Xàtiva i Ontinyent i lΩilla que representa el tàndem Requena-
Utiel sΩixen dΩaqueixa polaritat litoral-interior tan acusada que existeix a la Comunitat. 
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Á En el gràfic es representa la 
destinació principal dels viatges 
dels municipis del sistema rural 
valencià. A vegades els xicotets 
municipis depenen de centres del 
sistema urbà pròxim per a resoldre 
les seues necessitats fonamentals 
(Xàtiva, Ontinyent, Villena, Alcoi, 
Requena, Segorbe, Benidorm, 
Dénia, etc.) però altres vegades, 
aquests centres urbans estan tan 
lluny que altres nuclis rurals estan 
exercint aquesta funció. És el cas 
de Morella, Xert, Vilafranca, Alcalà 
de Xivert, Villar del Arzobispo, 
Chelva, Jalance, Villanueva de 
Castelló, La Nucia, etc.  

Á Detectar aquestes polaritats, 
facilitar la mobilitat en transport 
públic a aquests centres de suport 
i potenciar allí la prestació de béns 
i serveis bàsics pot ser lΩúnica 
alternativa per a garantir uns 
nivells mínims de qualitat de vida 
en els espais dΩinterior de la 
Comunitat. 

 

Imatge: destinació principal dels desplaçaments de cada municipi del sistema rural. 
Font: elaboració pròpia a partir de dades de demanda de transport generades per Kineo Mobility Analytics a partir de dates 

de telefonia mòbil 
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Á Si es jerarquitzen les relacions més importants entre municipis (més de 35.000 desplaçaments al 
dia), es pot afirmar que tenen la condició de municipis vinculats (veure quadre) Alacant i Sant 
Vicent, València i Paterna, Elda i Petrer, València i Alboraia, etc. En tots ells no cap més que plantejar 
una oferta de transport públic interurbà consistent i en molts casos comparable a la qual 
segurament ja tenen en termes de transport públic urbà. 

   Desplaçaments 

Alacant/Alacant ė 
Sant Vicent del Raspeig/Sant 
Vicent del Raspeig 

>100.000 

València ė Paterna [50.000 ς 100.000] 

Elda ė Petrer [50.000 ς 100.000] 

València ė Alboraia/Alboraia [50.000 ς 100.000] 

Alacant/Alacant ė Elx/Elx [50.000 ς 100.000] 

Castelló de la Plana/Castelló de la 
Plana 

ė Almassora/Almassora [50.000 ς 100.000] 

València ė Mislata [50.000 ς 100.000] 

València ė Burjassot [50.000 ς 100.000] 

València ė Quart de Poblet [35.000 ς 50.000] 

Alacant/Alacant ė Sant Joan dΩAlacant [35.000 ς 50.000] 

València ė Torrent [35.000 ς 50.000] 

Torrevella ė Oriola [35.000 ς 50.000] 

Elx/Elx  ė Santa Pola [35.000 ς 50.000] 

València ė Xirivella [35.000 ς 50.000] 
Quadre: classificació de les principals relacions de mobilitat entre dos municipis de la Comunitat. Font: elaboració pròpia a 
partir de dades de demanda de transport generades per Kineo Mobility Analytics a partir de dates de telefonia mòbil 

 
 Distribució de distàncies 

Á És interessant comprovar que, en funció de les distàncies recorregudes, a la Comunitat Valenciana 
existeix un potencial més del 85% de tots els desplaçaments que podrien ser realitzats en modes 
sostenibles, dΩacord amb la informació proporcionada per les corbes de distribució de distàncies, 
les quals ens donen una idea molt clara de la quantitat de desplaçaments que, pel seu abast, poden 
ser realitzats en modes sostenibles (a peu, amb bici i en transport públic). 

 
 

A la Comunitat Valenciana, el 28% de desplaçaments 
diaris recorren distàncies de menys de 1,5 km. Si 
sumem els desplaçaments en el rang entre els 1,5 km 
i els 5 km de distància, el potencial de modes no 
motoritzades (a peu i amb bicicleta) augmenta fins al 
59% dels fluxos de mobilitat. Considerant que els 
desplaçaments entre 5 km i 10 km són aptes per al 
transport públic, així com la meitat dels què es fan 
entre 10 km i 25 km, el potencial per al transport 
col·lectiu ascendeix al 26,5% de tots els 
desplaçaments, la qual cosa indica un total de 
potencials desplaçaments sostenibles del 85,5%.  
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En lΩÀrea de Castelló, amb municipis compactes però 
lleugerament separats entre si, el 26% de 
desplaçaments diaris recorren distàncies de menys 
de 1,5 km. Aquells desplaçaments entre 1,5 km i 5 km 
sumen un 42% addicional, per la qual cosa el total de 
potencials desplaçaments sostenibles, incloent el 
transport públic, és del 85,5%.  

 
 

En lΩÀrea dΩAlacant és singular, doncs té dos 
municipis de gran grandària (segon i tercer de la 
Comunitat), amb elevat índex dΩautocontenció, 
separats entre sí alguns quilòmetros, i a penes 
municipis de menor grandària en els quals els 
desplaçaments a peu siguen majoritaris. El 
percentatge de viatges diaris que recorren distàncies 
de menys de 1,5 km és dΩa penes lΩ11%; per contra, 
els desplaçaments entre 1,5 km i 5 km sumen un 
aclaparador 65%, per la qual cosa el total de 
potencials desplaçaments sostenibles, incloent el 
transport públic, és del 93%. 

 
 

En lΩÀrea Metropolitana de València les xifres 
sΩassemblen més a les mitjanes de la Comunitat 
Valenciana, amb un 28% de desplaçaments de curta 
distància, i un 39% addicional en el rang de la 
bicicleta (1,5 km ς 5 km). El total de desplaçaments 
potencialment sostenibles aconsegueix el 90%. 

Gràfics: distribució dels desplaçaments en funció de la distància. Font: elaboració pròpia a partir de dades de demanda de 
transport generades per Kineo Mobility Analytics a partir de dates de telefonia mòbil 

 
La configuració territorial de la Comunitat, en general, i en particular la de lΩÀrea Metropolitana de 
València presenten una gran potencialitat de promoció dels modes de transport sostenibles, que el 
PMoMe ha dΩaprofitar per a estructurar un model de mobilitat que compatibilitze el desenvolupament 
econòmic amb la cura mediambiental i contribuïsca a lΩequitat social, alhora que se satisfan les 
necessitats de desplaçaments de la població. 
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 Índex dΩautocontenció 

Á El 51,7% dels viatges a la 
Comunitat (6,25 milions de 
desplaçaments al dia) són interns; 
és a dir, tenen origen i destinació 
dins dels propis municipis.  

Á Aquest valor, que no està 
homogèniament distribuït en la 
nostra geografia, com es pot veure 
en la imatge adjunta, es denomina 
índex dΩautocontenció i com és 
lògic, presenta una certa 
correlació amb la grandària del 
municipi; ja que com més gran és 
una població, majors opcions hi ha 
de no eixir dΩaquesta per a 
treballar, estudiar, comprar, anar 
al metge o eixir a divertir-se.  

 

 

 

 

 

Imatge: índex dΩautocontenció de municipis 
de la Comunitat. 

Font: elaboració pròpia a partir de dades de 
demanda de transport generades per Kineo 

Mobility Analytics a partir de dates de 
telefonia mòbil 

 

 
Á En el quadre es reflecteixen els municipis valencians amb un índex dΩautocontenció superior al 60%. 

En aquesta jerarquia València no és la ciutat més autocontenida; perquè encara que sΩha dit que la 
grandària sí que importa, hi ha altres factors que també influeixen, com la grandària del terme 
municipal, la maduresa de lΩàrea metropolitana, la localització dels grans centres atractors de 
viatges, etc.  

Á Elx, Alcoi, Alacant i Vinaròs destaquen per funcionar en certa manera bastant concentrades en si 
mateixes; cosa que no podrà dir-se dΩaltres nuclis importants que estan en aquests moments 
exercint en la pràctica de ciutats dormitori en les principals àrees metropolitanes de la Comunitat. 

 

Municipi Índex dΩautocontenció 
Elx/Elx 80,0% 

Alcoi/Alcoi 78,8% 

Alacant/Alacant 77,4% 

Vinaròs 77,0% 

València 76,9% 

Dénia 76,5% 
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Municipi Índex dΩautocontenció 
Castelló de la Plana/Castelló de la Plana 75,6% 

Villena 75,0% 

Torrevieja 74,8% 

Xàbia/Xàbia 73,2% 

Pilar de la Hradada 67,7% 

Ontinyent 67,3% 

Benidorm 66,9% 

Benicarló 66,8% 

Gandia 64,3% 

Orihuela 63,2% 

Alzira 63,0% 

Sagunt/Sagunt 62,7% 

Vall dΩUixó, la 62,5% 

Quadre: classificació dels municipis amb major grau dΩautocontenció. Font: elaboració pròpia a partir de dades de demanda 
de transport generades per Kineo Mobility Analytics a partir de dates de telefonia mòbil 

 
 

1.3 Evolució de la planificació de la mobilitat en lΩÀrea Metropolitana de València 

[ŀ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀŎƛƽ άŘŜ ƭŀ Ƴƻōƛƭƛǘŀǘέ Şǎ ǳƴ ŎƻƴŎŜǇǘŜ ǊŜŎŜƴǘ ǉǳŜ ǇǊŜǘŞƴ ŜƴƎƭƻōŀǊΣ Řƛƴǎ ŘΩun mateix concepte, 
una visió integral del sistema de transport contemplant tots els modes de transport. Fins a arribar a la 
formulació del que entenem per mobilitat sostenible, la planificació dels sistemes de transport es va 
fer de forma molt més desagregada, i en el cas del Àrea Metropolitana de València, liderada 
fonamentalment pel propi Ajuntament i lΩEMT. Els diversos estudis de transport en la ciutat fins hui 
van ser realitzats periòdicament per lΩempresa municipal dΩautobusos, molt orientats a definir les 
necessitats de configuració de línies, freqüències, etc., de la pròpia xarxa, dedicant menys consideració 
a altres modes. 
 
En 1991 es va aprovar la Llei 1/1991 dΩOrdenació del Transport Metropolità, que, a partir dels estudis 
i gran enquesta Origen-Destinació duta a terme aqueix mateix any, assenyala la necessitat dΩabordar 
un Pla de Transports Metropolità (article 7). No va ser, no obstant això, fins a 1996 que es va aprovar 
ƭŀ ά9ǎǘǊŀǘŝƎƛŀ ǇŜǊ ŀƭ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘ aŜǘǊƻǇƻƭƛǘŁ ŘŜ ƭΩ"ǊŜŀ ŘŜ ±ŀƭŝƴŎƛŀέ ƛ Ŝƭ ά!Ǿŀƴœ ŘŜƭ tƭŀ ŘŜ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘǎέΣ 
que constitueixen els últims grans documents de planificació del transport a escala metropolitana per 
a la ciutat de València. 
 
La Llei 9/2000 de Creació de lΩEntitat del Transport Metropolità (eTM) va suposar el naixement de 
lΩorganisme que seria encarregat de planificar i gestionar el transport de lΩÀrea Metropolitana, en 
coordinació amb els diferents municipis, incloent València.  
 
Des de llavors, els estudis i les tasques de planificació del transport a València i la seua Regió 
Metropolitana sΩhan realitzat fonamentalment per lΩeTM, en el seu moment, i lΩAVM (Agència 
Valenciana de Mobilitat), quan la primera va ser canviada de nom, tot i que el disseny i execució dels 
projectes haja recaigut bé en la Conselleria dΩInfraestructures, bé en lΩEns Gestor de la Xarxa de 
Transports i de Ports de la Generalitat (GTP). Aquests estudis han inclòs anàlisis de plataformes 
expresses per a autobusos, estudis i projectes de tramvia, metro, reordenació de línies dΩautobusos 
metropolitans, etc. 
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Paral·lelament, EMT València va elaborar en 2009 el seu Pla Director, amb lΩobjectiu de remodelar i 
actualitzar el traçat de les seues línies i contribuir, de millor manera, a la sostenibilitat del transport en 
la ciutat. 
La redacció i aprovació en 2013 del PMUS de València va suposar un pas avant en la planificació de la 
mobilitat en la ciutat, que va passar a disposar dΩaquesta forma dΩun document estratègic que estableix 
les línies dΩactuació en el futur per a aconseguir una mobilitat més sostenible, i que ha de servir de 
punt de partida per a la planificació del transport metropolità. Si bé el PMUS de València respecta les 
competències en matèria de mobilitat que lΩAjuntament disposa, lΩenfocament i el plantejament del 
mateix van incloure des del primer moment la dimensió metropolitana, amb suggeriments de 
propostes que abasten tota lΩÀrea Metropolitana i les altres Administracions amb competències en 
mobilitat (Generalitat Valenciana, Govern Central i Ajuntaments adjacents). 
 
Paral·lelament a la redacció del PMUS, altres municipis de lΩÀrea Metropolitana han anat 
desenvolupant els seus respectius plans en aquest període de temps, promocionats fonamentalment 
per lΩIVACE i a lΩempara de la Llei de Mobilitat de la Generalitat. Ciutats com Torrent, Manises, Paterna 
i Sagunt han elaborat els seus respectius documents de planificació, moltes de les vegades, no obstant 
això, sense considerar una altra dimensió que la purament municipal. 
 
És per això que la redacció del Pla de Mobilitat Metropolitana Sostenible, PMoMe, suposa una fita 
importantíssima en la planificació de la mobilitat de lΩÀrea Metropolitana: ha de servir dΩunificador de 
les diferents polítiques de mobilitat de cada Ajuntament, alhora que posa el focus dΩatenció en els 
problemes de caràcter metropolità, que excedeixen les competències municipals, i que són els que 
ocasionen una major dependència dels desplaçaments en modes mecanitzats, especialment el vehicle 
privat. 
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1.4 Definició de lΩÀrea Metropolitana de València 

 Àmbit inicial del Pla 

LΩàrea dΩestudi o àmbit de treball inicial del PMoMe València és aquell recollit en lΩarticle 2 de la Llei 
1/1991, de 14 de febrer, de la Generalitat Valenciana, dΩOrdenació del Transport Metropolità de 
València i el Decret 85/2001, de 24 dΩabril, de Govern Valencià, pel qual es disposa la incorporació dels 
municipis de Sagunt, Loriguilla i Sant Antonio de Benaixeve a lΩÀrea de Transport Metropolità de 
València.  
 
Aquest àmbit de treball inicial queda, per tant, definit inicialment pels següents municipis: 
 

 
Imatge: municipis integrats en lΩÀrea Metropolitana de València dΩacord a la Llei 1/1991. Font: elaboració pròpia. 

 
Les dinàmiques territorials de lΩÀrea Metropolitana de València, no obstant això, excedeixen en alguns 
Ŏŀǎƻǎ ƭŀ ŘŜƭƛƳƛǘŀŎƛƽ άƭŜƎŀƭέ ŘŜ ƭΩÀrea, i per això resulta important definir, de manera precisa i 
homogènia, quins municipis deurien ser considerats dins del PMoMe, de manera que els treballs de 
presa dΩinformació cobrisquen totes les relacions funcionals que existeixen, dΩuna banda, i les 
propostes i solucions que es plantegen responguen a totes les necessitats de mobilitat dels ciutadans 
que viuen dins de lΩÀrea, per un altre. 
 
La proposta dΩàmbit definida més endavant sΩaplicarà en els treballs del PMoMe; es tracta dΩuna 
definició funcional, de treball, sense perjudici que en el seu moment els municipis addicionals que 
sΩinclouen, i que hui en dia no formen part de lΩÀrea Metropolitana de València en la seua definició 
administrativa, puguen realitzar les accions necessàries per a formalitzar la seua inclusió dins de lΩÀrea. 
 

 El concepte dΩÀrea Metropolitana 

El concepte de« Àrea Metropolitana» (AM) sol referir-se a un territori urbà que engloba una ciutat 
central que normalment dóna nom a lΩàrea i una sèrie de municipis τconnectats amb la ciutat 
centralτ que poden funcionar com a ciutats dormitori, industrials, comercials i de serveis, amb els 
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quals manté relacions dΩinterdependència. Aquest concepte de connexió entre un nucli principal i 
diversos secundaris, no obstant això, no resulta tan clar en la pràctica.  
 
A diferència dΩaltres països del nostre entorn, on les autoritats estadístiques ofereixen definicions de 
les àrees metropolitanes normalment basades en les relacions «funcionals» mesurades per la 
intensitat dels fluxos de «mobilitat forçada» entre els municipis perifèrics i la ciutat central, les àrees 
metropolitanes espanyoles no han seguit criteris similars. Aquesta falta de definició específica i de 
determinació unívoca del seu número i composició es pot explicar per dues circumstàncies: 
 
Á DΩuna banda, pel fet que el cens no haja inclòs fins a molt recentment de forma sistemàtica les 

variables relatives a la «mobilitat forçada», instrument clau de cara a delimitar les àrees 
metropolitanes funcionals.  

Á DΩaltra banda, per la circumstància que el terme «Àrea Metropolitana», com a tal, constituïsca una 
categoria jurídic-institucional establida en lΩordenament jurídic que no es correspon amb la 
identificació dΩun fenomen metropolità en termes funcionals. 

 
En referència a això últim, el concepte dΩÀrea Metropolitana es troba definit legalment dins de la Llei 
7/1985, de 2 dΩabril, Reguladora de les Bases del Règim Local (LBRL), en el seu article 43, el qual defineix 
que:  
 

ά[Ŝǎ ŁǊŜŜǎ ƳŜǘǊƻǇƻƭƛǘŀƴŜǎ ǎƽƴ Ŝƴǘƛǘŀǘǎ ƭƻŎŀƭǎ ƛƴǘŜƎǊŀŘŜǎ ǇŜƭǎ Ƴǳnicipis de grans aglomeracions 
urbanes entre els nuclis de les quals de població existisquen vinculacions econòmiques i socials 
que fan ƴŜŎŜǎǎŁǊƛŀ ƭŀ ǇƭŀƴƛŦƛŎŀŎƛƽ ŎƻƴƧǳƴǘŀ ƛ ƭŀ ŎƻƻǊŘƛƴŀŎƛƽ ŘŜ ŘŜǘŜǊƳƛƴŀǘǎ ǎŜǊǾŜƛǎ ƛ ƻōǊŜǎΦέ 
 

Aquest article dóna a entendre una sèrie de requisits legals que qualsevol Àrea Metropolitana ha de 
complir per a poder ser considerada com a tal. La primera consideració és que lΩÀrea Metropolitana es 
configura en la LBRL com una agrupació forçosa de municipis, amb el conseqüent conflicte que això 
pot generar. En segon lloc, lΩèmfasi en la necessària planificació conjunta i la coordinació de 
determinats serveis i obres en grans aglomeracions urbanes entre els nuclis entre els quals existisquen 
vinculacions econòmiques i socials. Finalment, la seua configuració com a ens Local amb aspiració 
supramunicipal amb un alt grau dΩinteriorització autonòmica, és a dir, legalment, correspon en 
exclusiva a les comunitats autònomes determinar i fixar les competències de les entitats locals que 
procedisquen a crear una entitat metropolitana.  
 
Per tant, és la Comunitat Autònoma, dins de les seues competències, la que ha de definir legalment un 
Àrea Metropolitana. En aquest sentit, la Comunitat Valenciana, a través de la Llei 2/2001, dΩ11 de maig, 
de Creació i Gestió dΩÀrees Metropolitanes en l a Comunitat Valenciana, estableix com a concepte 
metropolità: 
 
ά"ǊŜŀ ƳŜǘǊƻǇƻƭƛǘŀƴŀΣ ŜǎǇŀƛ ƳŜǘǊƻǇƻƭƛǘŁΣ ŀƎƭƻƳŜǊŀŎƛƽ ǳǊōŀƴŀ ƻ ƎǊŀƴ ǳǊōǎ ǎƽƴ ŀƭƎǳƴŜǎ ŘŜ ƭŜǎ ŜȄǇǊessions 
amb les quals sΩal·ludeix a un mateix fenomen: la concentració de la població en uns àmbits territorials 
caracteritzats per un constant moviment dΩintercanvi entre els llocs de residència, treball i oci de la 
població que els habita. Amb tals expressions es fa referència a les grans aglomeracions urbanes 
desplegades en àrees que abasten diversos termes municipals entre els quals existeixen fortes 
ǾƛƴŎǳƭŀŎƛƻƴǎ ŜŎƻƴƼƳƛǉǳŜǎ ƛ ǎƻŎƛŀƭǎΦέ 
 
Aquesta circumstància requereix que la planificació dΩaquest àmbit territorial es duga a terme des 
dΩinstruments dΩordenació de caràcter supramunicipal, que no són uns altres que els Planes dΩAcció 
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Territorial (endavant, PAT) dΩàmbit metropolità. És en aquest àmbit on el PMoMe cobra importància, 
com a eina definidora dΩaǉǳŜƛȄƻǎ άŦƭǳȄƻǎ ŘŜ Ƴƻōƛƭƛǘŀǘ ŦƻǊœŀŘŀ ŜƴǘǊŜ Ŝƭǎ ƳǳƴƛŎƛǇƛǎ ǇŜǊƛŦŝǊƛŎǎ ƛ ƭŀ Ŏƛǳǘŀǘ 
ŎŜƴǘǊŀƭέ ǉǳŜ ŀƧǳŘŜƴΣ ŀ ƳŞǎΣ ŀ ŀŎƻƴǎŜƎǳƛǊ ǳƴŀ ŘŜŦƛƴƛŎƛƽ ŜǎǇŀŎƛŀƭ ŘΩÀrea Metropolitana de València.  
 

 LΩevolució de la definició metropolitana de la ciutat de València 

Des de la seua integritat funcional, lΩÀrea Metropolitana de València ha mostrat històricament una 
marcada diferenciació interna quant a usos del sòl i localització de lΩactivitat econòmica. Aquesta 
estructura territorial diferenciada, conformada pels processos de concentració i descentralització 
residencial i de les activitats econòmiques, juntament amb la inclusió en el seu àmbit dΩinfluència 
dΩàrees pròximes ha experimentat una important transformació en els últims anys, passant del clàssic 
model radial a una pauta territorial dΩuna major complexitat. 
 
No obstant això, aquesta transformació no és fortuïta, sent els diferents Plans Generals de la pròpia 
ciutat de València (dins del concepte de Gran València) així com diferents plans estratègics i directors 
els que han anat conformant territorialment la València metropolitana que coneixem hui en dia. És per 
això que convé recordar les diferents iniciatives, legislatives i dΩordenació territorial, que sΩhan produït 
sobre aquest tema en els últims 60 anys. Per ordre cronològic podem destacar les següents: 
 
1946. Pla dΩOrdenació de València 

El Pla sΩenfoca amb criteris dΩordenació territorial 
perfectament assumibles, i incorpora concepcions 
urbanístiques de primera línia en aqueixos moments. Model 
polinuclear, reconeixement i defensa de lΩhorta, intenció de 
creixement cap a zones de secà, incorporació amb pretensió 
ǊŀŎƛƻƴŀƭƛǎǘŀ ŘŜ ƭŜǎ ǘŝŎƴƛǉǳŜǎ ŘŜƭ άȊƻƴƛƴƎέΣ ŀ ƳŞǎ ŘΩestablir 
unes premisses com la satel·lització, la descentralització, el 
radio-concentrisme, la monumentalitat, la idea de ciutat 
tancada, lΩagrarisme, etc.  
 
El desenvolupament dΩaquest primer instrument dΩordenació 
territorial va donar com a resultat el primer germen dΩÀrea 
metropolitana, representada legalment dins de la ά/ƻǊǇƻǊŀŎƛƽ 
Administrativa Gran ±ŀƭŝƴŎƛŀέΣ creada aquest any 1946. 

 
Definició de la Gran València 

dins del PGOU de 1946. Font: elaboració pròpia 

 
 
1958. Ordenació Tècnica de la ciutat de València i la seua Comarca (Pla Sud) 

El conegut com a Pla Sud va ser concebut amb dues idees en ment. En primer lloc, resoldre el problema 
històric de les avingudes. En segon lloc, fer front a un creixement econòmic, demogràfic i urbanístic 
explosiu que va transformar substancialment la ciutat i la seua Àrea Metropolitana en el breu període 
que va transcórrer entre 1960 i 1975. La creació del canal Sud, així com les diferents infraestructures 
viàries i ferroviàries va donar lloc a la potenciació de certs eixos i zones en favor dΩunes altres, 
prioritzant la concentració dΩindústries, residències, comerç i infraestructura viària en la zona Sud de 
València respecte al nord, el qual romandria més agrícola i rural, amb una major preservació de lΩhorta 
històrica. 
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1966. Pla General dΩOrdenació Urbana de València i la seua 
Comarca 

Es reforça lΩestructura viària del Pla de 1946, creant dues 
noves circumval·lacions i la incorporació de lΩeix Aquest-Oest 
(antic llit del Túria) preconitzat en el Pla Sud com a solució de 
descongestió de trànsit en el centre. En relació amb les 
previsions de creixement, té un clar reflex la situació sòcio-
econòmica del conjunt de lΩEstat, amb els Plans de 
Desenvolupament en marxa i la gran emigració del món rural 
a les ciutats, per a això es classifica sòl suficient per a albergar 
una població dΩ1.900.000 habitants.  

Definició de la Gran València  
dins del PGOU de 1966. Font: elaboració pròpia 

 
Tant el Pla de 1946 com el posterior de 1966, encara que tenien una dimensió metropolitana, van 
plantejar lΩordenació dΩaquest espai en funció de les necessitats de lΩexpansió de la ciutat de València, 
mentre tractaven als altres municipis de manera homogènia sense a penes atendre a les seues 
peculiaritats, basant-se en una gestió centralista, recolzada en una estructura organitzativa amb nul·la 
representació dels interessos metropolitans. 
 
 
1986. Llei 12/1986, de 31 de desembre, de la Generalitat Valenciana, de creació del Consell 
Metropolità de lΩHorta. 

tŜǊ ŀ ŘƻƴŀǊ ǳƴŀ ǊŜǎǇƻǎǘŀ ŀ ƭŀ ǎƛǘǳŀŎƛƽ ŎǊŜŀŘŀ ŀƳō ƭŀ ŘƛǎǎƻƭǳŎƛƽ ŘŜ άDǊŀƴ ±ŀƭŝƴŎƛŀέ Ŝƭ ƴƻǳ ƎƻǾŜǊƴ 
autonòmic va aprovar la Llei de 31 de desembre de 1986 en la qual es creava un nou organisme 
metropolità, el Consell Metropolità de lΩHorta, format pels municipis dΩAlaquàs, Albal, Albalat dels 
Sorells, Alboraia, Albuixec, Alcàsser, Aldaia, Alfafar, Alfara del Patriarca, Almàssera, Benetússer, 
Beniparrell, Bonrepòs i Mirambell, Burjassot, Catarroja, Emperador, Foios, Godella, Llocnou de la 
Corona, Manises, Massalfassar, Massamagrell, Massanassa, Meliana, Mislata, Montcada, Museros, 
Paiporta, Paterna, Picanya, Picassent, La Pobla de Farnals, Puçol, Puig, Quart de Poblet, Rafelbunyol, 
Rocafort, Sedaví, Silla, Tavernes Blanques, Torrent, València, Vinalesa i Xirivella. 
 
 
1988. Decret 103/1988, de 18 de juliol, pel qual sΩaproven les Normes de Coordinació Metropolitana 

Va suposar un nou intent dΩabordar lΩordenació metropolitana, de lΩinstrument de la qual a penes 
queden en vigor algunes determinacions relatives a la regulació del transport públic metropolità (en 
lΩactualitat, Ferrocarrils de la Generalitat Valenciana). 
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1989. Llei 6/1989, de 7 de juliol, dΩOrdenació de Territori de 
la Comunitat Valenciana (LOTCV) i posterior PDU. Document 
LL ά9ǎǘǊŀǘŝƎƛŜǎ ŘŜ ±ŜǊǘŜōǊŀŎƛƽ ¢ŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭέ ŘŜ мффрΦ 

En correspondència amb el que es preveu en la LOTCV, es va 
analitzar el funcionament del Sistema Urbà Valencià i es van 
diagnosticar els seus principals problemes i oportunitats, 
proposant-se les línies dΩactuació necessàries per a definir un 
άaƻŘŜƭ ŘŜ ±ŜǊǘŜōǊŀŎƛƽέ ǉǳŜ ƻǊƛŜƴǘŀǊŀ ƭŀ ǇƻƭƝǘƛŎŀ ǳǊōŀƴŀ Ŝƴ Ŝƭǎ 
anys successius, a partir de lΩestabliment dΩǳƴŜǎ ά9ǎǘǊŀǘŝƎƛŜǎ ƛ 
Criteris dΩ!ŎǘǳŀŎƛƽέ ŀƳō Ŝƭǎ ǉǳŀƭǎ ŀōƻǊŘŀǊ ƭŀ ŦƻǊƳǳƭŀŎƛƽ ŘŜ 
propostes específiques sobre el desenvolupament urbà. 
 
En relació amb lΩÀrea Metropolitana de València, cal 
ressenyar la proposta de descongestió de lΩÀrea Urbana 
Integrada (AUI) de València. 

 
Concepte de descongestió per nuclis en relació amb 

València recollit en el document dΩEstratègies de 
Vertebració Territorial de 1995. Font: elaboració 

pròpia 

 
Aquesta proposta es recolza en els nuclis que posseeixen millors condicions per a oferir espais de nova 
centralitat, per a que estenguen les funcions urbanes excessivament concentrades sobre el nucli 
central, acompanyant dΩaquesta manera el procés de difusió de població i activitat econòmica produït 
en lΩúltima dècada, reflex de la maduresa dΩun Àrea Metropolitana. No obstant això, la seua aplicació 
no va arribar a executar-se, només veient-se reflectida parcialment en desenvolupaments estratègics 
posteriors. 
 
Altres importants lleis autonòmiques que reflecteixen, ordenen i tracten el tema de lΩordenació 
territorial supramunicipal de València i la seua Àrea Metropolitana, dΩigual importància en les decisions 
estratègiques, són: 
 

¶ Llei 2/2001, dΩ11 de maig, de creació i gestió dΩàrees metropolitanes a la Comunitat Valenciana. 

¶ Llei 5/2004, de 13 de juliol, de modificació de la Llei 2/2001, dΩ11 de maig, de creació i gestió 
dΩàrees metropolitanes a la Comunitat Valenciana 

¶ La Llei 6/2011, dΩ1 dΩabril, de la Generalitat, de mobilitat de la Comunitat Valenciana 
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 ά±ŀƭƻǊ ŘΩƛƴǘŜǊŀŎŎƛƽέ ŎƻƳ ŀ ƛƴŘƛŎŀŘƻǊ ǇŜǊ ŀ ƭŀ ŘŜǘŜǊƳƛƴŀŎƛƽ ŘŜ ƭŜǎ ŁǊŜŜǎ ƳŜǘǊƻǇƻƭƛǘŀƴŜǎ 

Davant lΩŜǾƛŘŝƴŎƛŀ ǉǳŜ ƭŀ ŘŜŦƛƴƛŎƛƽ ŘŜ άÀrea Metropolitana de Valènciaέ ƴƻ Ƙŀ ǎƛƎǳǘ ǳƴŀ ŘŜŦƛƴƛŎƛƽ 
estable en el temps, que ha abastat diferents municipis en funció del Pla/ Estudi/ Llei al que haja fet 
referència, es fa imprescindible trobar alguna metodologia precisa que permeta clarament identificar 
què municipis han dΩestar inclosos en lΩàmbit del PMoMe i, per tant, sΩincloguen en la definició de 
ά"ǊŜŀ aŜǘǊƻǇƻƭƛǘŀƴŀέ ŘΩaquest pla.  
 
Per a poder trobar una metodologia adequada que ajude a determinar sense ambigüitat i de forma 
objectiva quins municipis es troben vinculats en lΩÀrea Metropolitana de València, sΩha revisat diferent 
bibliografia publicada sobre aquest tema. De la literatura analitzada, sΩƘŀ ŜǎŎƻƭƭƛǘ Ŝƭ ǘǊŜōŀƭƭ ά9ƭ {ƛǎǘŜƳŀ 
Urbano en EspañaέΣ ǇǳōƭƛŎŀǘ Ŝƴ ƭŀ ǊŜǾƛǎǘŀ ŘŜ ƎŜƻƎǊŀŦƛŀ ƛ ŎƛŝƴŎƛŜǎ socials al març de 2012 pels professors 
Josep Roca Cladera, Montserrat Moix Bergadà i Blanca Arellano Ramos, de la Universitat Politècnica 
de Catalunya, ja que inclou la definició dΩǳƴ ƛƴŘƛŎŀŘƻǊ ŀƳō Ŝƭ ǉǳŀƭ ŎŀƭŎǳƭŀǊ Ŝƭ άƝƴŘŜȄ ŘŜ ǾƛƴŎǳƭŀŎƛƽέ 
entre municipis, a partir de dades disponibles en el cens (fluxos per motiu treball i llocs de treball), i 
determinar així amb precisió quins municipis es troben vinculats entre si i formen part de lΩÀrea 
Metropolitana de València, i en quins aquesta vinculació decau i Ŝǎ ŘƛǊƛƎŜƛȄ ŎŀǇ ŀ ŀƭǘǊŜǎ άǎƛǎǘŜƳŜǎ 
ƳŜǘǊƻǇƻƭƛǘŀƴǎέ όǉǳŜ ƎǊŀǾƛǘŜƴ Ŝƴ ŀƭǘǊŜǎ ŎŜƴǘǊŜǎ ǳǊōŀƴǎ ŘŜ ŎŀǊŁŎǘŜǊ ŎƻƳŀǊŎŀƭύΦ 
 
Càlcul a partir dels fluxos de mobilitat obtinguts mitjançant telefonia mòbil i Big Data 

El Valor dΩInteracció entre dos municipis VIij proposat per Roca, Moix i Arellano necessita de les dades 
de llocs de treball tant en el municipi i com en el j. Aquesta informació està disponible, en els servidors 
de dades de lΩINE, només per a municipis que tenen més de 10.000 habitants. 
 
Ja que no es disposa de la totalitat de la informació necessària per al càlcul complet del Valor 
dΩInteracció dΩacord a la metodologia esmentada, cal adaptar lΩindicador perquè la seua determinació 
siga possible. En el cas de lΩÀrea Metropolitana de València sΩha reelaborat el Valor dΩInteracció com 
ǳƴ άNƴŘŜȄ ŘŜ ±ƛƴŎǳƭŀŎƛƽέΣ ǎŜƎǳƛƴǘ ǳƴŀ ŀƴŀƭƻƎƛŀ ŀƳō Ŝƭǎ ƳƻŘŜƭǎ ƎǊŀǾƛǘŀŎƛƻƴŀƭǎ ǉǳŜ ŜȄǇƭƛǉǳŜƴ ƭŀ 
distribució de viatges entre dues zones. 
 

 
 

Aquest indicador es pot calcular entre cada municipi άƛέ i cada municipi άjέ de la Comunitat Valenciana, 
utilitzant les dades de viatges recents (2017) obtinguts amb tecnologies Big Data de telefonia mòbil i 
dades població més recents (padró municipal). 
 
Finalment, per a poder considerar si un municipi pertany a lΩÀrea Metropolitana de València, 
necessitem saber no solament quin és lΩÍndex de Vinculació amb la ciutat principal (València), sinó si 
ŜȄƛǎǘŜƛȄŜƴ ƛƴǘŜǊŀŎŎƛƻƴǎ άǇƻǘŜƴǘǎέ ŀƳō ŀƭǘǊŜǎ ƳǳƴƛŎƛǇƛǎ ǉǳŜ ǎƝ ǉǳŜ Ŝǎǘŀƴ Řƛƴǎ ŘŜ ƭΩàrea. És per això que 
sΩhan representat, en diferents mapes, els índexs de vinculació de varis dels municipis més importants, 
per a veure fins a on arriba la vinculació de la resta de localitats. Com es pot veure més endavant, es 
considera que dos municipis estan vinculats si el valor dΩIV entre ells és superior a 0,2. 
 

Ὅὠ ρπππϽ
ὠ

ὖέὦϽὖέὦ
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Índex de vinculació (IV) amb la Vall dΩUixó.  Índex de vinculació (IV) amb Sagunt. Índex de vinculació (IV) amb Paterna. 

   
Índex de vinculació (IV) amb Burjassot. Índex de vinculació (IV) amb Torrent. Índex de vinculació (IV) amb Silla. 

   
Índex de vinculació (IV) amb Llíria. Índex de vinculació (IV) amb Alzira. Índex de vinculació (IV) amb Gandia. 
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Índex de vinculació (IV) amb València. 

 

Com es pot observar en els gráfics 
anteriors, es pot anar fitant lΩàrea 
dΩinfluència de València a partir dels 
municipis directament vinculats amb 
la ciutat, i analitzant quants municipis 
estan vinculats amb la resta de 
ƳǳƴƛŎƛǇƛǎ άƛƳǇƻǊǘŀƴǘǎέ ŘŜ ƭΩàrea (en 
població). Així, es pot comprovar que: 
 
Á El nord de lΩAM de València ha de 

situar-se a Sagunt (juntament amb 
Canet), ja que el següent municipi 
al nord, amb població rellevant (la 
Vall dΩUixó), ja presenta una 
interacció (vinculació) feble 
(fluxos de mobilitat diaris) tant 
amb València com amb altres 
municipis importants de lΩàrea. 

Á Sagunt té un àrea dΩinfluència 
molt definida en els municipis de 
les Valls, el final del Palancia i el 
nord de la comarca de lΩHorta, 
però només aquests últims estan 
vinculats amb València. 

 
Á Tant Burjassot com Paterna tenen la seua àrea dΩinfluència dins de lΩactual definició de lΩÀrea 

Metropolitana de València (àmbit inicial), excepte Cheste i Chiva amb Paterna. 

Á Torrent presenta una vinculació molt forta amb els municipis del seu entorn, que decau ràpidament 
(no hi ha municipis que tinguen un índex de vinculació -IV- amb Torrent entre 0,2 i 0,5). La seua 
àrea dΩinfluència inclou Cheste, Chiva, Buñol, així com Turís, Montserrat i Godelleta. 

Á LΩàrea dΩinfluència de Silla inclou ja municipis de la comarca de la Ribera, que estan molt vinculats, 
al seu torn, amb Alzira. Es pot situar, doncs, el límit sud dins de lΩàrea dΩinfluència de Silla. 

Á Llíria exerceix com a centralitat del Camp de Túria, però només els municipis de lΩeix de la CV-35 
més propers a València tenen vinculació rellevant amb València (o altres municipis importants de 
lΩàrea), per la qual cosa Llíria actua, igual que el cas de Sagunt, com a límit exterior de lΩÀrea 
Metropolitana de València, i només els municipis de la seua àrea dΩinfluència que tenen vinculació 
amb València han de ser considerats. 

Á Gandia té un àrea dΩinfluència ja fora dels límits de la de València, no produint-se ja solape.  

Á LΩàrea dΩinfluència de València engloba tots els municipis vinculats amb els altres municipis 
importants, actuant com una gran envolupant dΩells, quedant fora tan sols Turís i Godelleta. No 
obstant això, aquests municipis estan fortíssimament vinculats amb Torrent, que és el segon 
municipi en rellevància de lΩàrea dΩinfluència de València, per la qual cosa han de ser inclosos. 
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Amb aquestes premisses, queda evident que, des del punt de vista de les relacions funcionals de 
mobilitat diàries, extretes amb les tècniques de Big Data a partir de telefonia mòbil disponibles hui en 
dia, amb dades actualitzades a 2017, lΩàrea que funcionalment està actuant com a Àrea Metropolitana 
de València ha dΩincloure, a més dels municipis contemplats en la Llei de Transport Metropolità de 
1991, les localitats de Canet dΩen Berenguer, Nàquera, Serra, Cheste, Chiva, Buñol, Turís, Godelleta, 
Montserrat i Sueca, a més de Domeño (per continuïtat geogràfica). 
 

 Definició dΩÀrea Metropolitana de València en lΩàmbit del PMoMe i planificació territorial 
actual 

Tres són els principals documents estratègics i de planificació que, dΩuna forma directa o indirecta, 
major afecció tenen sobre els límits metropolitans i la seua definició en un futur pròxim: la revisió del 
PGOU de la ciutat de València, el Pla dΩAcció Territorial de Protecció de lΩHorta de València i el Pla 
dΩAcció Territorial Metropolità de València (PATEVAL). 
 
No obstant això, és aquest últim document, el 
PATEVAL, qui presenta dos conceptes dΩÀrea 
Metropolitana: 
 

¶ LΩÀrea Metropolitana de València, definida 
per les relacions quant als desplaçaments 
intermunicipals per motius de treball, i 
continuïtat física, que, a grans trets, inclou les 
dues corones metropolitanes de València 
(A - 7, circumval·lació i delimitada per 
lΩautovia CV-50 prevista) 

 

¶ LΩÀrea Funcional de València, tal com està 
definida per lΩEstratègia Territorial de la 
Comunitat Valenciana. (primera i segona 
corona metropolitana més espais dΩíndole 
més perifèric). 

 
Sobre la base dΩaquesta diferenciació, el PATEVAL 
pren com a base de partida els 44 municipis 
definits després de la creació del Consell 
Metropolità de lΩHorta, ampliant el número 
dΩaquests segons estableix lΩEstratègia Territorial 
de la Comunitat Valenciana. En total aquesta 
delimitació de lΩÀrea Metropolitana de València, 
amb dues corones, suma 76 municipis. 

  
Municipis definits com a part de lΩÀrea Metropolitana de València 

segons el PATEVAL. Font: document dΩinici del PATEVAL 
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En paral·lel a la definició metropolitana del PATEVAL, es proposa caracteritzar un primer àmbit estricte 
de lΩÀrea Metropolitana de València, dins del PMoMe, amb un total de 71 municipis que es 
corresponen amb tots els de les comarques de lΩHorta, gran part dels del Camp de Túria, cinc de la 
Ribera Alta, tres de la Ribera Baixa, dos del Camp de Morvedre, quatre de la Hoya de Buñol i un en la 
comarca dels Serrans. DΩaquesta manera lΩÀrea Metropolitana considerada ocupa una superfície de 
2.133,1 km² i té una població dΩ1.892.091 habitants (INE 2016), comptant amb una densitat de 
població de 887 hab/ km². LΩàrea urbanitzada on es concentra la població suma una superfície de 
741,6 km2, la qual Ŏƻǎŀ ƛƳǇƭƛŎŀ ǉǳŜ ƭŀ άŘŜƴǎƛǘŀǘ ŘŜ ǇƻōƭŀŎƛƽ ŜŦŜŎǘƛǾŀέ ǎΩeleva a 2.551,3 hab/ km2. 
 
Així mateix, es considerarà un àmbit ampliat del PMoMe, que inclourà lΩàmbit dalt esmentat, i 
sΩestendrà fins a englobar lΩÀrea Funcional de València, definida en lΩEstratègia Territorial Valenciana, 
i que comprén 90 municipis i un àrea de 3.747 km2, el llistat de la qual es pot comprovar en lΩAnnex II 
dΩŀǉǳŜǎǘ Document dΩInici όŀ ƳŞǎ ŀ ƭΩ!ƴƴŜȄ LL del PATEVAL) 

 
La selecció dΩaquests municipis es basa en criteris no solament de proximitat i relació amb la ciutat de 
València, en el que definiríem com a taca urbana, sinó també sobre la base del concepte dΩintensitat 
dels fluxos de «mobilitat pendular» entre els municipis perifèrics i la ciutat de València, com sΩha definit 
en lΩapartat anterior. DΩacord a lΩindicat en el Document dΩInici del PATEVAL, lΩàmbit estricte de lΩÀrea 
Metropolitana definit dins del PMoMe, mitjançant relacions de mobilitat pendular, pot modificar la 
definició de lΩàmbit estricte del propi PATEVAL en fase de redacció del mateix, amb una modificació 
dΩàmbits, de manera que tots dos coincidisquen. En tot cas lΩàmbit ampliat de tots dos plans coincideix 
en definició i extensió. 
 
El llistat de municipis inclou: 
 

 
Imatge: municipis integrats en lΩÀrea Metropolitana de València dins de lΩàmbit estricte del PMoMe. Font: elaboració pròpia. 

 
A més de la ciutat de València, que actua com a centre indiscutible de gravetat de lΩAM, dins de lΩàmbit 
estricte del PMoMe hi ha continus urbanitzats de teixits residencials pertanyents a diversos municipis. 
Cadascun dΩells pot entendreΩs com una "metaciutat", ciutat de ciutats, o "entitat funcional 
metropolitana" que podria exercir en el futur com a centre de polaritat alternatiu a la ciutat central 
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per a la prestació de béns i serveis a una distància de transport menor. Aquestes entitats funcionals 
són: 
 

 

1 Ciutat de València (ciutat 
central) 

2 Continu urbà de Silla/ 
Beniparrel/ Catarroja/ 
Albal/ Massanassa/ 
Sedaví/ Alfafar/ 
Benetússer. 

3 Paiporta i Picanya 
4 Continu urbà dΩAldaia, 

Alaquàs, Manises, Quart 
de Poblet i, en part, 
Torrent  

5 Mislata i Xirivella 
6 Paterna, Burjassot i 

Godella 
7 Tavernes, Alboraia i 

Almàssera 
8 Eix de la CV-50 fins a Llíria 
9 Eix de la CV-300 fins a 

Puçol 
10 Alcàsser i Picassent 
11 Montcada i Alfara 
12 Eix de la A-3 fins a (inclou 

Riba-roja i Vilamarxant) 
13 Sagunt. 

Imatge: entitats funcionals metropolitanes. Font: elaboració pròpia. 

 
 

1.5 La mobilitat en lΩÀrea Metropolitana de València 

Per a conéixer amb el major grau de fiabilitat les característiques de la mobilitat en lΩÀrea 
Metropolitana de València sΩhan anat realitzant una sèrie dΩenquestes al llarg del temps (1991, 2010) 
que juntament amb els resultats de les enquestes que seran realitzades en el si del PMoMe ens 
permetran conéixer lΩevolució de la mobilitat en lΩàmbit dΩestudi. 
 
Per a caracteritzar la mobilitat en lΩÀrea Metropolitana de València sΩhan utilitzat tres fonts 
documentals fonamentals: 
 

- Enquestes de mobilitat de 1991 i 2010 

- Informació extreta del Document dΩInici del PATEVAL 

- Dades de mobilitat extretes amb tecnologia Big Data de telefonia mòbil 
 

 Les enquestes de mobilitat de 1991 i 2010 

Les campanyes dΩenquestes de mobilitat realitzades per la Generalitat en 1991 i 2010 constitueixen les 
dues fonts dΩinformació sobre la mobilitat en lΩÀrea Metropolitana disponibles fins hui, a lΩespera que 
sΩacaben els treballs de camp que es desenvoluparan en el marc de redacció del PMoMe, i que inclouen 
la realització dΩuna nova campanya de quasi 20.000 enquestes.  
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Segons les dades ŘŜƭ άEstudi de Mobilitat de lΩÀrea Metropolitana de Valènciaέ ǊŜŀƭƛǘȊŀǘ ǇŜǊ ƭŀ 
Conselleria dΩInfraestructures de la Generalitat en 2010, el nombre total de viatges realitzat en dia 
laborable mitjà (en lΩàmbit circumscrit a lΩestudi) era de 3.853.496 i la mobilitat mitjana per persona 
en dia laborable mitjà de 2,5 viatges/persona (2,89 si considerem el segment de població major o igual 
a 14 anys), dels quals el 57,4% corresponia a viatges motoritzats (1,43 viatges/persona, 1,66 si 
considerem el segment de població major o igual a 14 anys) i el 42,6% a viatges no motoritzats 
(bicicleta i a peu).  
 
En 1991, aquestes xifres eren de 3.345.638 viatges, 2,35 viatges/persona, dels quals 1,28 viatges eren 
mecanitzats (54,5%) i 1,07 no mecanitzats (45,5%). Això suposa que en aquest període de temps ha 
anat augmentant el percentatge de la mobilitat metropolitana mecanitzada com a conseqüència de 
lΩaugment dΩàrea urbanitzada i, per tant, de les distàncies a recórrer. 
 
Dins del transport mecanitzat, el mode prioritària en 2010 era lΩús del transport privat (68,3%) enfront 
del transport públic (30%), tendència que ha anat en augment ja que en 1991 els viatges en mode 
privat suposaven el 66,8% del total. Dins del transport públic, el mode principal era lΩautobús, ja siga 
urbà o interurbà, tant en 1991 com en 2010, encara que la seua importància ha anat disminuint: 
mentre en 1991 representava el 84,4% del total dels viatges en transport públic, aqueix percentatge 
va disminuir fins al 53,3% en 2010, passant la diferència pràcticament en la seua integritat a la quota 
de Metro València (metro, tramvia) la xarxa del qual a penes havia iniciat el seu funcionament en 1991.  
 

 Informació extreta del Document dΩInici del PATEVAL 

El Pla dΩAcció Territorial de València (PATEVAL) i el Pla de Mobilitat Metropolitana de València 
(PMoMe) estan íntimament relacionats, ja que lΩeix principal treball dΩun ςel territoriς condiciona el de 
lΩun altre ςla mobilitatς, i viceversa. Tots dos documents comparteixen aquest anàlisis de la situació de 
partida, pel que fa a la mobilitat i lΩestructura territorial. La informació que caracteritza la mobilitat i 
el seu funcionament en lΩÀrea Metropolitana de València en el Document dΩInici del PATEVAL es recull 
a continuació, ja que tots dos documents estan alineats i coordinats. 
 
άLa mobilitat en lΩÀrea Metropolitana de València està recolzada fonamentalment en la xarxa viària. 
LΩestructura morfològica de la xarxa viària metropolitana presenta una estructura semicircular amb 
accessos radials, característica de les àrees metropolitanes litorals, on set grans eixos viaris 
convergeixen en una espècie de semi-ronda urbana de gran capacitat formada per la V-30 des del port 
de València i la CV-30, ronda nord amb connexió a V-21. Aquesta xarxa viària, reforçada per lΩesquema 
ferroviari de rodalies i la xarxa de metro, compta amb una segona circumval·lació, lΩA-7, que exerceix 
de variant de la primera corona metropolitana, canalitzant el trànsit de pas intercomunitari, però 
també lΩinterurbà metropolità.  
 



 
 
 
 
 
 
 

26 

És un esquema de comunicacions en 
el qual predominen de manera quasi 
absoluta els fluxos radials propis de 
sistemes urbans metropolitans que 
posseeixen una ciutat central de gran 
grandària funcional però també és 
indicatiu que el policentrisme de 
lΩàrea no ha aconseguit la maduresa 
suficient perquè es produïsquen 
processos dΩespecialització urbana 
generadors de desplaçaments 
significatius de naturalesa orbital. 
 
Per això, i dins de la predominança 
dΩaquest esquema radial, 
lΩaccessibilitat global als 
equipaments i serveis disminueix a 
mesura que ens allunyem de centre i 
al llarg dΩaquests eixos principals. 

 
 
LΩestructura morfològica de la xarxa viària metropolitana. Font: 
Fundació RACC (2011): La congestió en les vies dΩaccés a València 
elaborat pel Pla dΩAcció Metropolità de València 

 
Segons dades de RACC, la congestió metropolitana mesurada pel temps perdut pels conductors de 
lΩÀrea Metropolitana de València per als desplaçaments per motius de treball és marcadament inferior 
a la de les àrees metropolitanes de Madrid o Barcelona i fins i tot menor que altres àrees de grandària 
comparable com Bilbao o Sevilla. Aquesta millor posició relativa respecte a la congestió es fa encara 
més palesa quan es compara amb altres metròpolis europees. 
 

 
č 
Temps perdut en congestió (hores totals en el període des de gener 2013 a juliol 
2014). Font: RACC (2015): http://saladeprensa.racc.es/wp-content/uploads/ 
2015/01/ndp-racc-congestion-per-ciutats-ok.pdf 
 
Temps perdut en congestió (hores totals en el període des de gener a juliol 
2014). Font: RACC (2015): http://saladeprensa.racc.es/wp-content/uploads/ 

2015/01/ndp-racc-congestion-per-ciutats-ok.pdf                                       Č  
 
Una evidència que reflecteix una situació relativament millor que altres àrees metropolitanes és el fet 
que a València, a diferència dΩaltres àrees comparables, encara existeix una punta secundària de trànsit 
al migdia, la qual cosa suposa que existeix una percepció per part dels usuaris dΩuna baixa congestió 
de les xarxes viàries que els permet menjar en els seus domicilis i tornar una altra vegada al treball, 
situació no usual en altres espais metropolitans. 
 
 

http://saladeprensa.racc.es/wp-content/uploads/%202015/01/ndp-racc-congestion-por-ciudades-ok.pdf
http://saladeprensa.racc.es/wp-content/uploads/%202015/01/ndp-racc-congestion-por-ciudades-ok.pdf
http://saladeprensa.racc.es/wp-content/uploads/%202015/01/ndp-racc-congestion-por-ciudades-ok.pdf
http://saladeprensa.racc.es/wp-content/uploads/%202015/01/ndp-racc-congestion-por-ciudades-ok.pdf
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Punts crítics de congestió de lΩÀrea Metropolitana de València. Font: Fundació 
RACC (2011): La congestió en les vies dΩaccés a València, elaborat pel Pla dΩAcció 
Metropolità de València 

Ara bé, aquesta situació no 
significa que no existisquen 
alguns punts crítics de la xarxa 
dΩartèries principals 
metropolitanes. Són punts crítics 
ja coneguts la congestió de la 
circumval·lació A-7, 
especialment en el tram nord, 
lΩaccés al port de València i 
alguns trams de la CV-30, V-30 i 
la seua connexió amb la Ronda 
Nord, la CV-31, lΩA-3 i de la CV-
35. 
 

 
DΩaltra banda, lΩaccessibilitat als equipaments que presten béns i serveis són satisfactòries en general. 
La major part de la població de lΩàrea es troba a distàncies en temps de 10 i 20 minuts al servei públic 
més proper en servei públic, excepte en el cas dels hospitals, equipaments de rang urbà superior, amb 
temps dΩaccés òptim de 30-35 minuts. Les pitjors situacions es produeixen en els eixos nord-oest 
(Bétera, Nàquera, Serra) i lΩeix de Torrent a causa de la proliferació dΩassentaments urbans de baixa 
densitat que ha augmentat la mobilitat metropolitana mecanitzada, reduint els temps de proximitat i 
potenciant els desplaçaments motoritzats de més llarga distància. 
 
Pel que fa a lΩaccessibilitat als polígons industrials dispersos per lΩÀrea Metropolitana de València, la 
seua accessibilitat metropolitana és pitjor que cap a altres espais productius terciaris i lΩaccessibilitat 
es redueix segons ens allunyem del centre, en part per la terciarització dΩespais industrials més 
accessibles per la competència en els preus del sòl. 
 
En 2010, el repartiment modal de la mobilitat en lΩÀrea Metropolitana estava dominat pels viatges 
motoritzats (el 57,4% dels desplaçaments té alguna etapa motoritzada) enfront dels viatges no 
motoritzats (42,6%). Aquesta estructura es manté considerant únicament la ciutat de València, encara 
que augmenta la proporció de viatges no motoritzats al ser lΩàmbit més reduït (53,3% i 46,7% 
respectivament). Dins del transport mecanitzat destaca lΩús del vehicle privat (68,3% del total, enfront 
del 30% del transport públic). De la mateixa manera, en la ciutat de València els viatges en vehicle 
privat perden pes davant els desplaçaments en transport públic, encara que continua sent prioritari 
(59% i 38,6% respectivament). Dels mitjans de transport públic empleats, destaca lΩús de lΩautobús 
(46,7% autobusos urbans ςEMT- i 6,6% per als autobusos interurbans ςMetroBúsς per al total de lΩàrea 
metropolitana, arribant al 67% per a lΩEMT en considerar només la ciutat de València). 
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En 1991, el pes dels viatges motoritzats era lleugerament menor, 54,5% del total, enfront del 45,5% 
dels realitzats a peu, mentre que lΩús del vehicle privat era el prioritari enfront del transport públic 
(66,8% i 26,7% respectivament). 
 
La distribució modal 
segons els resultats de les 
enquestes de mobilitat es 
mostra en la següent 
taula: 
 
Font: Document dΩInici del 
PATEVAL. 

 

 
 
Segons les dades existents, existeix un important marge de millora del pes del transport públic dins de 
lΩestructura general de mobilitat per a lΩÀrea Metropolitana de València. Segons dades del Ministeri 
dΩAgricultura i Pesca, Alimentació i Medi ambient, el percentatge del transport públic respecte al total 
de viatges és del 31% en lΩÀrea Metropolitana de Madrid o del 20% en la de Barcelona, sent del 10% en 
àrees metropolitanes més semblants a València com Sevilla o Màlaga. LΩúltima dada coneguda de 
moment (fins que es complete la campanya dΩenquestes del PMoMe) per a València és de 2010, 
corresponent a lΩEstudi de Mobilitat de lΩÀrea Metropolitana de València, és del 17%. 
 
Analitzant la mobilitat total, en lΩÀrea Metropolitana de València, el 42,6% dels viatges són no 
motoritzats, per als vianants en la seua immensa majoria (94,5%) encara que la participació de la 
bicicleta ha augmentat sensiblement en aquests últims anys. Els transports motoritzats suposen el 
57,4% dels quals el transport privat aconsegueix el 68,3%. És important remarcar que els 
desplaçaments per motius de treball suposen el major flux amb 1.160.000 desplaçaments diaris (el 30% 
del total) i és majoritàriament privat, la qual cosa suposa que és on més es pot incidir en la millora de 
la mobilitat des de la planificació territorial, millorant la proximitat entre la residència i el treball, dins 
del foment de models urbans dΩusos mixtos i teixits compactes i de densitat raonable. 
 
Respecte als temps de viatge, han anat augmentant segons creixia lΩàrea urbanitzada i, amb ella, la 
distància de viatge. Mentre el temps de viatge mitjà en 1991 era de 17,7 minuts (22,9 minuts 
considerant només els viatges mecanitzats), el temps mitjà en 2010 és de 25,3 minuts, variant segons 
el mitjà de transport: 20,5 minuts en els viatges a peu, 22,6 amb bicicleta, 25,3 en vehicle privat i 36,5 
minuts en transport públic. 
 
Un altre aspecte particular de lΩÀrea Metropolitana de València deriva del fet que, almenys en les grans 
artèries de circulació, les eixides superen a les entrades a la ciutat, la qual cosa ens mostra lΩexistència 
dΩuna gran activitat laboral situada en els polígons industrials i terciaris dels municipis adjacents a 
València, la qual cosa requereix una resposta en termes de sistema de transport públic que proporcione 
una cobertura competitiva a aquestes destinacions. 

Área 

Metropolitana

Municipio de 

Valencia

Área 

Metropolitana

Municipio de 

Valencia

No mecanizados 45,5 54,2 42,6 46,7

- A pie 100,0 94,5 93,4

- Bicicleta - 5,1 6,6

Mecanizados 54,5 45,8 57,4 53,3

* Privado 66,8 56,8 68,3 59,0

- Turismos 93,2 90,4

- Motos 5,6 8,8

- Furgoneta/camión 1,2 0,8

* Público 26,7 39,0 30,0 38,6

- EMT 69,4 46,7 67,0

- FGV/Metro Valencia 12,2 42,8 30,8

- RENFE 3,4 3,9 0,5

- Metrobús/Interurbanos 15,0 6,6 2,6

* Otros 6,5 4,2 1,7 2,4

20101991

Modo Distribución modal (%)
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És de destacar lΩalta eficiència dels diferents trams de les grans artèries metropolitanes: el 94% 
dΩaquests són dΩalta eficiència individual (velocitat sΩaproxima a la màxima permesa), el 3% és eficient 
socialment (velocitat i nombre de vehicles òptim) i només el 2,4% és congestiu (velocitat baixa). Un 
altre aspecte a destacar és la bona dotació de transport públic per a atendre els desplaçaments de tipus 
radial. Per contra, i com és habitual en les grans àrees metropolitanes, els desplaçaments transversals 
no estan atesos per una bona oferta de transport públic, donada lΩenorme dificultat de satisfer amb 
modes col·lectius una demanda que és normalment dispersa. 
 
A la vista dΩaquestes dades, resulta urgent gestionar les demandes de viatges des dΩuna òptica 
sostenible, incrementant el transvasament dΩusuaris del vehicle privat als mitjans de transport públic i 
sistemes no motoritzats, així com la reducció de les disfuncions que de manera puntual es presenten 
Ŝƴ ƭŀ ȄŀǊȄŀ ǾƛŁǊƛŀ ǾŀƭŜƴŎƛŀƴŀΦέ 
 

 Estudi de fluxos de mobilitat en lΩÀrea Metropolitana amb tecnologia de Big Data 

Dins del marc dels treballs de redacció del PMoMe, complementàriament a la gran campanya 
dΩenquestes domiciliàries que es realitzarà, sΩhan utilitzat tecnologies de Big Data amb telefonia mòbil 
per a conéixer, a escala municipal, amb precisió, els fluxos de mobilitat metropolitans. Aquesta 
tecnologia permet tindre una amplíssima mostra de desplaçaments, ja que, depenent de lΩoperador 
escollit, els universos disponibles són entre el 25% i el 45% del total de la població. 
 
DΩacord amb les dades de la matriu Origen ς Destinació de la Comunitat Valenciana, obtinguda 
mitjançant tècniques de telefonia mòbil anonimitzades, en el marc dels treballs del PMoMe, en un dia 
mitjà es realitzen 4,7 milions de desplaçaments dins de lΩàmbit inicial del Pla (dades dΩoctubre de 2017). 
Això significa un ràtio de 2,8 desplaçaments per dia i persona, xifra que se situa per davall de la qual 
registren moltes ciutats europees del nostre entorn, però també altres ciutats espanyoles com 
Barcelona i Bilbao (que superen els 3 desplaçaments per habitant i dia). 
 
Les dades extretes de les enquestes ens assenyalen que el mode majoritari dΩaquests desplaçaments, 
a nivell global, en lΩÀrea Metropolitana, incloent desplaçaments de pas i externs és el vehicle privat, 
que representa el 44% del total de viatges que es produeixen en un dia. Li segueix, molt de prop, la 
mobilitat per als vianants, que suma més del 40% dels desplaçaments diaris. Transporte públic i 
ōƛŎƛŎƭŜǘŀ ŎƻƳǇƭŜǘŜƴ Ŝƭ άǇŀǎǘƝǎέ ŘŜ ǊŜǇŀǊǘƛƳŜƴǘ ƳƻŘŀƭΣ ŀƳō ǇŜǊŎŜƴǘŀǘƎŜǎ ŘŜƭ мп% i del 2%, 
respectivament. 
 
Aquesta situació, no obstant això, no és 
homogènia en tots els municipis de lΩÀrea ni 
en tots els tipus de relacions. La mobilitat 
per als vianants és aclaparadorament 
majoritària en les relacions de mobilitat 
internes en cada municipi de lΩàrea, amb 
valors que sobrepassen el 75% en la majoria 
de casos, encara que municipis com 
Xirivella, Aldaia o Mislata superen el 85% de 
desplaçaments interns a peu. En els 
districtes de València, el percentatge supera 
el 50% i el transport públic entre el 5% i el 
15%  
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Resulta interessant comprovar que, en les 
relacions de mobilitat entre municipis de 
lΩÀrea Metropolitana (sense comptar 
València), la mobilitat a peu juga un paper 
ƛƳǇƻǊǘŀƴǘ Řƛƴǎ ŘŜ ƭŜǎ άŜƴǘƛǘŀǘǎ ŦǳƴŎƛƻƴŀƭǎέ 
definides anteriorment. Entre Aldaia i 
Alaquàs, Xirivella i Mislata, Burjassot i 
Godella, Sedaví, Benetússer i Alfafar, així 
com en lΩeix de la CV-300, la mobilitat a 
peu intermunicipal supera en molts casos 
el 40% fet que ha de tindreΩs en compte en 
plantejar propostes en el PMoMe 

 
 

En canvi, en les relacions de mobilitat entre 
els municipis de lΩAM i València, el 
predomini del vehicle privat és absolut, amb 
percentatges superiors al 75% en el cas de 
municipis de la primera corona, amb 
connexió ferroviària amb la capital, i del 
90% en el cas de municipis amb una oferta 
ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘ ǇǵōƭƛŎ ƳŜƴȅǎ άǇƻǘŜƴǘέ 
(bàsicament lΩeix de la CV-50, malgrat la 
línia 2 del metro fins a Llíria) 

 
 

 

LΩestructura territorial característica de 
lΩAMVLC explicada anteriorment té el seu 
clar reflex en la generació i lΩatracció de 
viatges. En el cas de la generació, aquesta 
està concentrada en els barris perifèrics de 
València (entre Grans Vies i Bulevards), en 
les zones conurbades de Mislata, Xirivella, 
Manises, Paterna, Burjassot, Godella, 
Paiporta, Picanya, Sedaví, Alfafar i 
Benetússer, així com les zones més aïllades 
de Torrent, Montcada, Sagunt i Picassent. 
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En canvi, lΩatracció de viatges es troba 
fortíssimament concentrada en les zones 
cèntriques de la ciutat de València, les 
Universitats i centres hospitalaris (La Fe), i 
grans polígons industrials (Font del Jarro, 
Sagunt, Almussafes, i eix de la A3). 
 
La combinació de les variables de 
generació i atracció explica clarament els 
fluxos de viatges que es produeixen en 
lΩÀrea. 

Les relacions de mobilitat en lΩAM són 
principalment radials, amb València com a 
epicentre, i així està estructurada la xarxa 
de transport. No obstant això, una anàlisi 
més específica sobre les relacions O-D que 
no van/ vénen cap a/ des de València revela 
informació interessant: existeix una forta 
relació de mobilitat entre Torrent, Alaquàs, 
Aldaia, Xirivella i Manises/ Quart/ Paterna, 
al llarg de lΩeix de la CV-33 i la CV-365. 

 
 

 
 
Es produeixen també relacions de mobilitat representatives en tot lΩeix de la CV-50, en el corredor de 
la CV-300 i entre municipis del continu urbà Sedaví ς Benetússer i Alfafar. No obstant això, les relacions 
de mobilitat entre aquest últim i lΩarc de la CV-33/ CV-365 són molt febles, malgrat la proximitat i quasi 
άƛƳōǊƛŎŀŎƛƽέ ŘŜ ƭŜǎ ǘǊŀƳŜǎ ǳǊōŀƴŜǎ όŜƴǘǊŜ tŀƛǇƻǊǘŀ ƛ .ŜƴŜǘǵǎǎŜǊΣ ȊƻƴŜǎ ƛƴŘǳǎǘǊƛŀƭǎύΦ [Ωhistòric efecte 
ōŀǊǊŜǊŀ ŘŜƭ ά.ŀǊǊŀƴŎ ŘŜƭ tƻȅƻέ ǉǳŜ ǎŜǇŀǊŀ tŀƛǇƻǊǘŀ ŘŜ ƭŀ ǊŜǎǘŀ ŘŜ ƳǳƴƛŎƛǇƛǎ ŀ ƭΩest de la CV-400 juga 
un paper important en aquest fet. 
 
Una de les principals conclusions dΩaquesta breu anàlisi és la constatació que encara hi ha relacions de 
mobilitat no menyspreables dins de lΩAM de València, que no estan servides per un mode de transport 
ǇǵōƭƛŎ άǇƻǘŜƴǘέΣ ƛ ǉǳŜ Ŝƭ taƻaŜ ƘŀǳǊƛŀ ŘΩabordar convenientment. 
 
Principals fluxos de mobilitat 

Com es pot observar en el mapa següent, les principals relacions de mobilitat de lΩÀrea Metropolitana 
es produeixen, sens dubte, entre València i la resta de municipis. No obstant això, existeixen algunes 
relacions de mobilitat dΩimportància rellevant, que es concentren en lΩarc entre Xirivella, Manises, 
Quart, Aldaia i Alaquàs, amb extensió cap a Torrent pel sud i cap a Paterna pel nord. La resta de 
relacions de mobilitat tangencials entre municipis de lΩÀrea que no siguen València és realment feble, 
amb alguna menció entre Sagunt i alguns municipis dels seus voltants, i entre els municipis del sector 
sud (Catarroja, Alfafar, Sedaví, etc). 
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Principals relacions de mobilitat en lΩÀrea Metropolitana de València. Font: elaboració pròpia a partir de dades de demanda 

de transport generades per Kineo Mobility Analytics a partir de dates de telefonia mòbil 

 

 

Principals relacions de mobilitat en lΩÀrea Metropolitana de València, excloent les relacions amb València. Font: elaboració 
pròpia a partir de dades de demanda de transport generades per Kineo Mobility Analytics a partir de dates de telefonia 

mòbil 

 

Si es tenen en compte les destinacions de València, desagregats per districtes dins de la ciutat, la 
principal conclusió que sΩextrau és el patró difús dels fluxos cap a la ciutat. El que, en un primer moment 
ǎŜƳōƭŀ ǉǳŜ ǎƽƴ ŦƭǳȄƻǎ άŎŀǇ ŀƭ ŎŜƴǘǊŜέΣ Ƙƻ ǎƽƴ Ŝƴ ǊŜŀƭƛǘŀǘ ŀ ƴƻƳōǊƻǎƻǎ Ǉǳƴǘǎ ŘΩatracció dins de la ciutat, 
la qual cosa fa complex el disseny de les xarxes de transport públic. 
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Relacions de mobilitat desagregades per districte. Font: elaboració pròpia a partir de dades de demanda de transport 
generades per Kineo Mobility Analytics a partir de dates de telefonia mòbil 

 

 

 

Relacions de mobilitat desagregades per districte, per damunt de 5.000 desplaçaments al dia. Font: elaboració pròpia a 
partir de dades de demanda de transport generades per Kineo Mobility Analytics a partir de dates de telefonia mòbil 

 

 

Principals relacions de dependència 

Una conclusió addicional dels resultats de lΩanàlisi de la mobilitat amb tecnologia de Big Data utilitzada 
és lΩobtenció de les relacions de dependència. Aquestes es configuren assignant les matrius O-D 
obtingudes a una xarxa triangulada entre els municipis. Aquesta és una manera de comprovar què 
ƳǳƴƛŎƛǇƛǎ άŀŎǳŘŜƛȄŜƴέ ŀ ǳƴǎ ŀƭǘǊŜǎ Ŝƴ ƭŜǎ ǎŜǳŜǎ ǊŜƭŀŎƛƻƴǎ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŀǘΣ ǇŜǊ ƻƴ ǇŀǎǎŜƴ ŀǉǳŜƛȄŜǎ 
relacions, i, per tant, quins són els eixos o vectors principals on cal resoldre aquestes necessitats de 
mobilitat. 



 
 
 
 
 
 
 

34 

 

Relacions de dependència entre municipis de lΩÀrea Metropolitana (estesa). Font: elaboració pròpia a partir de dades de 
demanda de transport generades per Kineo Mobility Analytics a partir de dates de telefonia mòbil 
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Relacions de dependència entre municipis de lΩÀrea Metropolitana (àmbit PMoMe). Font: elaboració pròpia a partir de 
dades de demanda de transport generades per Kineo Mobility Analytics a partir de dates de telefonia mòbil 

 

 

Relacions de dependència entre municipis de lΩÀrea Metropolitana (sense comptar València). Font: elaboració pròpia a partir 
de dades de demanda de transport generades per Kineo Mobility Analytics a partir de dates de telefonia mòbil 

 
 

Índex dΩautocontenció 

Finalment, es pot comprovar lΩelevat índex dΩautocontenció de València enfront del dels municipis de 
les diferents corones metropolitanes, amb gran dependència de la ciutat central. LΩíndex 
dΩautocontenció és la proporció de desplaçaments que es realitzen dins de cada municipi, en relació al 
total de desplaçaments del mateix. 
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(a dalt i a baix): índex dΩautocontenció de lΩÀrea Metropolitana de València. Font: elaboració pròpia a partir de dades de 
demanda de transport generades per Kineo Mobility Analytics a partir de dates de telefonia mòbil 
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No obstant això, si es considera lΩíndex dΩautocontenció de la ciutat de València, però desagregat per 
districtes municipals, es pot comprovar que existeix un descens important en els valors respecte a la 
ciutat sencera. Aquest fet té sentit i confirma lΩelevada mobilitat entre districtes, la qual cosa no 
necessàriament significa unes elevades distàncies ja que aquests desplaçaments interdistritals es 
realitzen majoritàriament entre zones adjacents entre ells. En tot cas, aquest fet (elevat índex 
dΩautocontenció de la ciutat i indicador molt més baix a nivell de districtes) revela la necessitat de 
continuar treballant en una ciutat més de barri, amb desplaçaments de menor distància que 
afavorisquen els modes de transport no motoritzats: anar a peu o amb bicicleta. 
 

 
Índex dΩautocontenció de lΩÀrea Metropolitana de València, considerant els districtes de la ciutat de València. Font: elaboració 
pròpia a partir de dades de demanda de transport generades per Kineo Mobility Analytics a partir de dates de telefonia mòbil 
 

1.6 La xarxa de transport de suport a la mobilitat en lΩÀrea Metropolitana de València 

La xarxa de transport de lΩÀrea Metropolitana de València ve definida per la xarxa dΩinfraestructura no 
motoritzada, per la xarxa ferroviària (FGV i RENFE) i per la xarxa de carreteres, que dóna servei al 
sistema de transport públic de passatgers per carretera i al transport privat. 
 

 Xarxa de transport no motoritzat 

Actualment no existeix una xarxa de transport no motoritzat dΩàmbit metropolità. La millora de la 
infraestructura ciclista sΩha centrat, en aquests últims anys, en els àmbits estrictament urbans. Les 
connexions interurbanes existents estan deslligades i fins i tot sense connexió amb les xarxes 
municipals. 
 




































































































































