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1. MARCO LEGAL Y RELACIONES INSTITUCIONALES

La LEY 14/2018, de 5 de junio, de la Generalitat, de gestión, modernización 
y promoción de las áreas industriales de la Comunitat Valenciana (CV), de 
reciente publicación, desarrolla la Estrategia de Política Industrial de la CV 
(EPI), actualizada a una Visión 2020, en sus ejes relativos al fomento del 
crecimiento industrial, la diversificación y la modernización de la estructu-
ra productiva. Además, se coordina con la Estrategia Territorial de la Co-
munidad Valenciana (ETCV), que establece un modelo de desarrollo bajo el 
prisma de la sostenibilidad, y recomienda la existencia del suelo industrial 
donde se pueda aprovechar la posición geográfica estratégica y las infraes-
tructuras presentes y futuras de nuestro territorio, para incrementar la pro-
ductividad y competitividad de los sectores económicos y para atraer nue-
vas empresas. De hecho, gran parte del suelo existente al que alude la ley 
14/2018 goza de esas cualidades de posición y también presume un futuro 
más competitivo por el incremento actual de la demanda y por los efectos a 
futuro de un Corredor Ferroviario Mediterráneo finalizado y activo. Carece, 
eso sí, de calidades acordes con los requisitos de la sostenibilidad en cum-
plimiento de la ETCV.

En ese contexto legislativo, el desarrollo de las Áreas de Actividad Económi-
ca (AAE) merece la mayor atención por parte de investigadores, profesiona-
les y administraciones que, desde diferentes disciplinas, objetivos y puntos 
de vista, pueden dar respuesta a las exigencias de la actividad empresarial, 
pero también a las relaciones y equilibrios de nuestro marco territorial.

Los suelos urbanos han sido y son motivo de estudio con el fin de aportar 
soluciones y líneas de trabajo para mejorar las formas de vida y la cali-
dad de nuestro entorno. Muchos de estos estudios se focalizan preferen-
temente sobre las áreas residenciales o los cascos urbanos tradicionales 
donde la producción industrial o la actividad económica, en general, ha 
ido desapareciendo buscando enclaves territoriales periféricos o periur-
banos de cierta especialización. El interés, por tanto, entre unos suelos 
y otros ha sido de diferente calado y, respecto al sector secundario, las 
cuestiones económicas sobre diferentes aspectos (localización, precios de 
suelo, medios de transporte, etc.) han recibido una atención preferente, o 
al menos en mayor medida, respecto a las cuestiones de índole urbanísti-
ca vinculadas a su organización funcional y espacial y a las condiciones de 
relación con su entorno.

La colaboración entre investigadores de la Universitat Politècnica de Valèn-
cia comprometidos con los temas urbanísticos y el suelo industrial y la Ad-
ministración Pública Provincial se materializa con la creación de la Cátedra 
DIVALTERRA (CD), patrocinada por la Excma. Diputación de Valencia a través 
de la empresa pública Divalterra, cuya finalidad específica se concreta en la 
promoción y desarrollo de iniciativas para la mejora de las AAE de la provin-
cia de Valencia.

Los resultados de este trabajo se encuentran enmarcados en los ejes des-
critos en la Cátedra, ya que, además de contribuir a generar y difundir co-
nocimiento sobre un ámbito de actividad carente de una base urbanística 
suficientemente desarrollada, establece una metodología singular de traba-
jo para analizar, diagnosticar, desarrollar estrategias y proponer actuaciones 
concretas que permitan la rehabilitación funcional de las AAE.

INTRODUCCIÓN

Como prolongación de los estudios desarrollados en la anualidad 2016/17 
por la Cátedra Divalterra en los municipios de Manises, Ontinyent y Rafel-
bunyol, este trabajo parte, por un lado, del interés de un grupo de investi-
gación que, desde años, ha puesto su mirada sobre el estado, condiciones 
funcionales y desarrollo de los suelos urbanos industriales que hoy en día 
se suman al concepto más amplio de AAE (empresariales, logísticas, comer-
ciales o de desarrollo científico, tecnológico, …) y, por otro, del interés de 
la Administración Pública Provincial, la Diputación de Valencia, que, en este 
caso, ha apostado por las AAE y su marco territorial.

Ese interés mutuo surge de la necesidad de llamar la atención sobre la ca-
lidad de unos espacios “urbanos” donde un volumen importante de pobla-
ción pasa gran parte de su jornada diaria, afrontando los principales retos 
del trabajo, de la superación económica y de los vínculos sociales, y donde 
se manifiestan problemas heredados sobre cuestiones fundamentales como 
el cambio climático o la degradación del paisaje. No hay que olvidar que 
desde hace unos años se está consolidando un desplazamiento de activida-
des terciarias y de ocio, que se formalizaban dentro de la ciudad y que ahora 
encuentran una mejor ubicación en muchos de estos suelos.

Las condiciones en las que ha ido evolucionando este suelo no son, en ge-
neral, las que merece su peso específico, ni en relación con la superficie de 
territorio ocupada, ni como factor primordial de progreso de su entorno 
territorial. Algo que debería ser determinante para reconducir la voluntad 
política de nuestros representantes, pero también, para poder dar respues-
ta a los niveles de exigencia de las medidas nacionales y comunitarias que 
incorporan los organismos encargados de estos temas: Comunidad Autóno-
ma, Estado o Unión Europea, y de los criterios establecidos para conseguir 
las subvenciones y ayudas necesarias. 

El desarrollo de aplicación práctica que se encuentra en este trabajo corres-
ponde al AAE-A3, fruto del interés manifestado por los municipios de Ches-
te, Loriguilla y Riba-roja de Túria, en una muy extensa área enmarcada por 
la A3, la A-7 y la CV-50 que agrupa, sin duda, el suelo con mayor potencial 
de localización para actividades logísticas, entre otras, del contexto territo-
rial, por su proximidad a las infraestructuras citadas, además del puerto y 
aeropuerto de Valencia. Es encomiable destacar el acuerdo de las citadas 
administraciones locales, siguiendo un modelo deseable de colaboración, 
pero lamentablemente no muy habitual, que permite, por el incremento 
de la escala territorial, plantear proyectos de reforma y desarrollo más am-
biciosos y con una entidad que trasciende, incluso, su propio ámbito físico.

Son escasas las iniciativas y las referencias documentales que abordan la 
renovación de las AAE. La mirada de los responsables políticos, hasta ahora, 

Publicaciones previas sobre urbanismo industrial
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no ha estado centrada lo suficiente en el desarrollo de acciones que ayuden 
en esta línea. En el ámbito municipal, porque no se ha entendido como prio-
ritaria la necesaria labor de mantenimiento, promoción o rehabilitación, en 
ocasiones por pura cortedad de miras o limitaciones presupuestarias; en 
otras, por entender que las AAE son algo ajeno al propio entorno urbano 
del ciudadano, donde no se precisa atender demanda alguna, por justa y 
necesaria que fuera, al suponer que no iba a tener un nivel de acogida o 
repercusión apreciable en el juicio que la ciudadanía realizara en el balance 
general de su gestión. 

En el contexto autonómico se puso el énfasis, y los recursos públicos, en 
proyectos de trascendencia mediática suprarregional o internacional, sin 
atender cuestiones vitales para la consolidación, o simple supervivencia, 
del tejido empresarial de nuestra comunidad y, aún menos, para atender 
la necesaria calidad y promoción de las AAE que, salvo en contadas ocasio-
nes, han sobrevivido en condiciones precarias por el empeño y diligencia de 
unos pocos.

Agotado el modelo existente, y en el contexto de la crisis económica más 
importante de los últimos años, se están desarrollando iniciativas que aven-
turan un cambio en las actitudes y permiten suponer que, con un esfuerzo 
combinado de administraciones, empresarios y profesionales, pueden sen-
tarse las bases para garantizar que el conjunto de las AAE gocen de atención, 
de una adecuada planificación y de ayudas para su rehabilitación capaces de 
revertir la situación heredada.

Entre las iniciativas más destacables, en primer lugar, un marco legislativo 
específico para las AAE, que establezca la necesaria creación de entidades 
de gestión; la calificación de las AAE, de acuerdo con las condiciones que 
ofrezcan y la promoción de los municipios que destaquen especialmente 
en el apoyo de iniciativas para la mejora del suelo destinado a albergar 
actividades productivas. Y en segundo lugar, un programa con recursos 
económicos adecuados para la rehabilitación de las AAE que facilite, en 
el margen temporal de la legislatura, una mínima atención a las carencias 
endémicas que se manifiestan en las AAE, como paso imprescindible para 
la mejora de la productividad de las empresas allí ubicadas. Gestión inte-
grada e inversiones para la mejora de las AAE que posibiliten superar las 
carencias acumuladas desde años, aún por superar en el ámbito empre-
sarial valenciano, y que se conviertan en garantía de un funcionamiento 
participado y atento a las medidas a implantar en coordinación con las 
administraciones públicas.

Ante la nueva situación, el apoyo a la mejora y promoción de las AAE, que 
por fin se entiende también como un pilar fundamental del desarrollo so-
cial, es necesario partir de una base documental adecuada que sirva de re-
ferencia para el análisis y el diagnóstico y favorezca concretar los proyectos 
que posibiliten, optimizando los recursos disponibles, la renovación funcio-
nal de las AAE. Algo previsible a corto plazo bajo los indicios de recuperación 
económica, más claros en unos territorios que en otros, y a medio y largo 
plazo bajo las expectativas que avala la puesta a punto del Corredor Medite-
rráneo Ferroviario en la provincia de Valencia. Una premisa que multiplicará 
las inversiones en suelo destinado a actividades económicas siempre que la 
oferta de suelo esté a la altura de unas determinadas exigencias de funcio-
nalidad y de perfil urbanístico.

2. CONTEXTO TERRITORIAL DEL ENTORNO METROPOLITANO DE 
VALENCIA

El contexto urbanístico que desde los años 60 hasta la actualidad se ha desa-
rrollado en España, y en la CV en particular, es esencial para entender la si-
tuación actual de los espacios dedicados a la actividad económica que cons-
tituyen el cuerpo de análisis de esta investigación. Es necesario por tanto 
hacer un balance que, aunque limitado, permita enmarcar la realidad actual 
de estos espacios en el contexto histórico territorial en el que se insertan y 
conocer el camino seguido hasta configurarlos tal y como hoy existen.

El urbanismo español, planificado a partir de los sesenta como una estrate-
gia de desarrollo económico y social, ha evolucionado desde una voluntad 
de ordenación teórica de escala territorial, abanderada por Ley del Suelo de 
1956, en cuyo marco se elaboraron pocas actuaciones de esa escala y, solo 
en las regiones más desarrolladas (Terán, 1982). Sin embargo, esa voluntad 
inicial de actuación a escala territorial derivó hacia una configuración prácti-
ca con una fuerte componente municipalista que solo se ha visto cuestiona-
da en el último decenio, en el que el concepto de ordenación territorial ha 
sustituido al de planeamiento urbanístico, incorporando nuevos aspectos 
como los relativos al paisaje y al medio ambiente. La ausencia de planes de 
ordenación del territorio efectivos ha coincidido con un desarrollo urbanís-
tico desmedido que no ha dispuesto de herramientas de control y en el que 
las voluntades individuales de los agentes, privados y públicos, han evitado 
controlar, ordenar y limitar el crecimiento urbanístico. Como señalan algu-
nos autores (Lois, at alt. 2016): “constituyó un modelo de desarrollo rápido e 
incontrolado, que transformó las realidades urbanas existentes, al favorecer 
procesos de metropolitanización que modifi aron por completo los paisajes, 
las dinámicas económicas y las relaciones sociales de dichos espacios; y que 
ha provocado que España fuese uno de los países más afectados por el esta-
llido de la crisis en 2008.”

A partir de la Constitución Española y de la transferencia a las Comunidades 
Autónomas de competencias en el marco de la “ordenación del territorio, 
urbanismo y vivienda”, el urbanismo ha sufrido un proceso de regionaliza-
ción (Burriel, 2008). La CV configura, junto con otras como Cataluña, Ma-
drid, Navarra, País Vasco o Canarias un grupo de comunidades que desarro-
llaron en poco tiempo una legislación propia dentro de sus atribuciones en 
materia de planificación regional. Sin embargo, esa supuesta planificación 
se ha desarrollado de forma efectiva en un control de las propuestas loca-
les y en un abandono permanente de las escalas de planificación comarcal, 
provincial y regional hasta fechas recientes.

En las primeras etapas democráticas, y en concreto en la CV (Ponce, 2013), 
se planteaba un modelo jerarquizado de tipo piramidal, basado en la estruc-
tura definida por W. Christaller en los años sesenta (Munizaga, 2000), fun-
damentado en la “teoría de los lugares centrales”, en los que se analizaba 
el territorio isótropo a partir de establecer unas redes con un centro y unas 
periferias subordinadas a él. En la CV, las actuaciones desarrolladas bajo ese 
prisma de ordenación jerárquica apenas tuvieron desarrollo y se convirtie-
ron en documentos con poca transcendencia práctica como las Estrategias 
de Vertebración Territorial de la CV de 1995. A partir de la segunda mitad 
de los años noventa, y coincidiendo con el periodo expansionista vivido en 
toda España y con especial intensidad en la CV, la apuesta giró hacia unos 
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criterios en los que el territorio se iba a desarrollar sin ninguna directriz su-
pramunicipal y sustentado en el enriquecimiento local e individual.

Los cambios económicos, tecnológicos, políticos o sociales vividos en el úl-
timo período, han llevado a múltiples interpretaciones de los fenómenos 
urbanos desarrollados en función del punto de vista del análisis de cada 
investigación: desde el capitalismo global, el marco productivo/tecnológi-
co, los contrastes en ámbitos urbanos o la integración de la sociedad del 
conocimiento en la configuración urbana (Méndez, Rodríguez, 2007). To-
dos esos análisis que explican los procesos desarrollados a partir de una 
base económica, tecnológica o sociocultural deben complementarse con un 
análisis a diferentes escalas de las nuevas formas urbanas resultantes. Así 
lo han realizado diferentes autores desde distintas disciplinas, destacando: 
Méndez, con sus múltiples trabajos sobre los desarrollos de las nuevas eco-
nomías metropolitanas; Indovina, con los estudios sobre la ciudad difusa y 
el concepto de archipiélago metropolitano; Nel·lo, con sus investigaciones 
acerca de la reflexión sobre la naturaleza de los límites de la ciudad y el 
concepto de “ciutat de ciutats”; Burriel, con sus estudios en torno a la inter-
pretación del urbanismo en el contexto español y valenciano; o las investi-
gaciones individuales y en grupo  de Monclús, sobre la ciudad dispersa y los 
crecimientos suburbanos, entre otros. En un ámbito más regional destacan 
los trabajos de Salom, sobre los procesos territoriales valencianos; Sorribes, 
relativos al Área Metropolitana de Valencia; Romero, centrados en la nueva 
cultura del territorio; o Ponce, sobre las estrategias de metropolización y 
vertebración del territorio valenciano.

Las transformaciones recientes en los contextos metropolitanos (Méndez, 
Rodríguez 2007) implican cambios cuantitativos y cualitativos generando 
lo que se denomina “territorios de movilidad extendida”, derivados de las 
nuevas infraestructuras y las tecnologías de comunicación. En esa línea, 
frente a la interpretación de un territorio jerarquizado, se apunta al mo-
delo de metrópolis policéntrica en el que los subcentros no adquieren un 
papel subordinado, sino que se articulan entre ellos a través de las nuevas 
infraestructuras viarias y configuran nuevos nodos intermodales de trans-
porte con ventajas frente a la ciudad central. En el Área Metropolitana de 
Valencia diferentes estudios (Salom, Albertos, 2010) inciden en la necesidad 
de superar el concepto de Área Metropolitana, sobrepasar su régimen jurí-
dico y asumir criterios funcionales activos en el territorio que nos llevarían 
a hablar de un Área Metropolitana Funcional, en la que las relaciones ya no 
son centrípetas sino policéntricas. La construcción de algunas de las infraes-
tructuras viarias como el By-Pass o la CV50, junto con la consolidación de los 
ejes radiales de la A7 a norte y sur de la ciudad, la A3 en dirección a Madrid 
o la Pista de Ademuz en conexión con Lliria, entre otras, configuran una 
malla articulada que permite las nuevas relaciones y posicionamientos en el 
territorio, más allá de la ciudad central (Ponce, 2013). En el mismo sentido, 
otros trabajos (Méndez, Rodríguez, 2007) también apuestan por criterios 
similares en una difusión de las actividades económicas en la región metro-
politana funcional de Madrid.

En el contexto desarrollado, la contigüidad pasa a ocupar un segundo plano 
y son las conexiones y vinculaciones internas las que configuran los nuevos 
límites. En trabajos anteriores (Cano, Blasco, Martínez, 2016) han ensayado 
criterios de proximidad y no de contigüidad para definir entidades de áreas de 

actividad económica que, independientemente del municipio en que se en-
cuentren, y a partir de unas distancias menores de 500 m, tal y como recoge 
la Estrategia Territorial de la CV, configuran ámbitos funcionales únicos. Estos 
criterios permiten cartografiar las áreas de actividad económica de una forma 
más ajustada a su comportamiento real, lejos de los límites administrativos 
municipales o los sectores de gestión urbanística del suelo que han permitido 
su desarrollo. A partir de dichos planteamientos podemos encontrar una ex-
plicación más lógica a la realidad urbana, que debería tender hacia unas nue-
vas relaciones: “parece esbozarse un nuevo tipo de regulación, que podríamos 
califi ar de “regulación societaria” en la medida en que para los actores, con 
lógicas diferentes y con intereses posiblemente divergentes o incluso contra-
puestos sobre una serie de puntos, intentan o se ven obligados a preparar 
gestiones conjuntas, negociar compromisos duraderos y crear instituciones
colectiva “ (Ascher, 2004).

Cuando se analiza la estructura territorial actual de los asentamientos in-
dustriales en la provincia de Valencia (Martínez, 2003), y concretamente 
en su área metropolitana, no podemos olvidar la trascendental importancia 
que tuvieron los dos planes generales de carácter comarcal redactados en 
el ámbito de la Corporación Administrativa de Gran Valencia (COPUT, 1986). 
Desde 1946 hasta 1983, año en el que se inician los trabajos para la redac-
ción del Plan General de la ciudad de Valencia vigente, treinta municipios, 
entre ellos la capital, han participado formalmente de una ordenación urba-
nística común desarrollada en esencia por dos documentos: el Plan General 
de Ordenación Urbana de Valencia y su Cintura de 1946 y el Plan General de 
Ordenación de Valencia y su Comarca de 1966. A través de estos dos docu-
mentos se fijan las claves para interpretar la realidad industrial de Valencia 
y de su entorno metropolitano.

Creada la Comisión Superior de Ordenación de la Provincia de Valencia en 
1944 se inician los trabajos para la redacción del Plan General de Ordena-
ción Urbana de Valencia y su cintura de 1946, tal y como se hizo en el resto 
de las tres ciudades más importantes en ese momento: Madrid 1944, Bilbao 
1946 y Barcelona 1953. Estos planes, que se aprobaron antes de la entrada 
en vigor de la primera Ley del Suelo de 1956, exigieron la creación de órga-
nos ad hoc para su gestión. Así, en 1946 nació la Corporación Administrativa 
Gran Valencia que aglutinaba a Valencia y a 29 municipios de su entorno, lo 
que se denominó “su cintura”. Esta Corporación se transformó en 1986 en el 
Consell Metropolità de l’Horta, integrado por 45 municipios. Este organismo 
se quedó sin contenido en 1995, por desavenencias de carácter político, y 
cuyo ámbito administrativo, el Área Metropolitana de l’Horta, fue eliminada 
definitivamente en 1999.

El Plan General de Ordenación Urbana de Valencia y su cintura de 1946 se 
plantea como comarcal, en él no se dibujan los términos municipales asu-
miendo la poca relevancia que las divisiones administrativas deberían tener 
en la ordenación del territorio, apuesta por un respeto a la huerta que cir-
cundaba Valencia, entendiéndola como riqueza y actividad productiva. Así 
mismo, propone la descentralización de los nuevos desarrollos limitando el 
crecimiento en mancha de aceite focalizado en la ciudad central y favore-
ce un desarrollo en unidades menores articuladas y limitadas por el verde, 
dentro de una visión regionalista del planeamieto vigente en esos momen-
tos (Pecourt, Piñón, 1997).

Nodos territoriales en el contexto del AAE-A3. Elaboración propia
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Dentro de los aspectos específicamente industriales, aunque en casi todos 
los municipios se disponen pequeñas zonas industriales siguiendo el crite-
rio de crear células en las que se combine la residencia y el trabajo, el Plan 
distingue tres zonas preferentemente industriales. La primera corresponde 
a la zona norte siguiendo la vía férrea y la carretera hacia Barcelona, con una 
importante reserva para una Zona Franca en Alboraia. La segunda corres-
ponde con la zona oeste, entre las vías férreas de Lliria y Utiel, en lo que en 
la actualidad sería la carretera hacia Madrid. Y, por último, una tercera zona 
al sur siguiendo la vía férrea hacia Xátiva, en la actualidad la carretera hacia 
Alicante, en la que se localizan las actividades relacionadas con el cluster de 
la transformación de la madera. Además resaltaba la industria dentro del 
propio municipio de Valencia, fundamentalmente entre la Avenida de Fran-
cia y un primer desvío del cauce, y en otra zona en el entorno del puerto. 
Junto a estas zonas industriales se potencia el desarrollo de suelos residen-
ciales para dar cabida a la población obrera.

El contexto en el que este plan se redacta es el de una posguerra marcada 
por un periodo de autarquía económica, lo que se tradujo en un importante 
freno al desarrollo industrial valenciano que llegó a invertir, en la década de 
los cuarenta, la tendencia generalizada de concentración de población en las 
capitales, produciéndose en el caso del entorno de la ciudad de Valencia un 
incremento positivo de las actividades agrícolas frente a un decrecimiento de 
las industriales, un proceso de ruralización que supuso ajustes demográficos 
en el territorio, dispersión de la población y abandono de la ciudad central.

A partir de los años 60 e impulsada por las medidas económicas consecuen-
cia del Plan de Estabilización se inicia la industrialización efectiva valencia-
na, reforzada por la implantación de grandes multinacionales como Ford o 
IBM y grandes plantas industriales nacionales como la IV Planta Siderúrgica 
de Sagunto. El proceso industrializador afecta de forma desigual a las distin-
tas zonas. Se produce un crecimiento sostenido en el oeste y el sur, mientras 
que la zona norte, dado el mayor peso agrícola de ésta, ve ralentizado su 
desarrollo industrial. En la ciudad central se inicia una deslocalización de las 
actividades industriales hacia zonas más periféricas.

El Plan General de Ordenación Urbana de Valencia y su Comarca de 1966 no 
supone inicialmente un cambio de la estrategia territorial propuesta en su 
antecesor, sino la adaptación de éste a la decisión de desviar el cauce del río 
Turia en su solución sur. Sin embargo, los cambios introducidos en 1966 de-
forman el Plan del 46, lo distorsionan y empobrecen de forma considerable, 
al subordinar los criterios territoriales a la nueva estructura viaria de tráfico 
rodado. Los dos cauces, el viejo y el nuevo, se convierten en viarios de ca-
rácter territorial definiendo un nuevo escenario que costará muchos años 
recomponer. (Pecourt, Piñón, 1997). Además, el Plan de 1966 planificará un 
conjunto de nuevos suelos industriales que acabarán configurando el mapa 
actual de los suelos de actividad económica.

En el nuevo Plan y dentro de las regulaciones industriales se establecen tres 
tipos de zonas industriales: las destinadas a la Industria Normal, las dedica-
das a Industria Especial y, por último, las denominadas zonas de Industria 
Dispersa, en las que sólo se regula el volumen edificado dando plena liber-
tad al propietario para ejecutar o no la ordenación y urbanización pormeno-
rizada, con lo que el desorden estaba servido.

Además, como se refleja en el cuadro adjunto desde un punto de vista cuan-

titativo, en la disposición de los usos industriales se aprecia un importante 
aumento de las calificaciones sobre suelos definidos como rústicos en el ante-
rior Plan. En total supone un incremento cercano al 170 % del suelo calificado 
como industrial en 1946, que se ha de entender en el contexto tecnocrático 
y desarrollista que estaba presente en esos años. El nuevo Plan potencia las 
zonas oeste y sur y en la zona centro localiza las actividades industriales entre 
el puerto, al cauce nuevo del río Turia y la Fuente de San Luís.

SUELO CALIFICADO PARA USO INDUSTRIAL EN LOS PLANES DE 1946 Y 1966

Uso 
industrial

Zona norte
(ha)

Zona oeste
(ha)

Zona sur
(ha)

Zona centro
(ha)

Total Gran 
Valencia (ha)

Plan 1946 316.01 221.44 61.09 303.53 902.05

Plan 1966 254.32 1283.63 283.64 604.34 2425.93

1946-1966 -61.69 1062,19 222,55 300,81 1523.88

Diferencial % -19.5% +480.5% +364.3% +99.1% +168.9%

Fuente: La Gran Valencia. Trayectoria de un Plan General. COPUT. Valencia, 1986, pp. 39 y 97. Elaboración propia.

Sin embargo, las expectativas del Plan de 1966 en un principio no se cum-
plieron y los desarrollos de las zonas fueron desiguales y no todo lo or-
denados que hubiera sido deseable. La zona oeste fue la que mostró un 
desarrollo más continuado, mientras que la zona sur se vio afectada por 
recensiones en el sector de la madera, y en la zona norte la agricultura con-
firmó su rentabilidad y redujo la ubicación de instalaciones industriales. En 
el caso de la ciudad de Valencia el proceso de deslocalización industrial ya 
iniciado se mantuvo.

Tal y como se recoge en el capítulo de síntesis de La Gran Valencia publicado 
en 1986 en el punto 28: “Suelo industrial vacante e instalación de empresas 
al margen del planeamiento. Más de las dos terceras partes del suelo indus-
trial califi ado en el área se encuentra sin ocupar, mientras, paralelamente, 
se ha ido ubicando un gran número de industrias en suelos no industriales, 
buscando sólo, normalmente, la proximidad a la red viaria y consiguiéndose 
ellas mismas los servicios mínimos necesarios, con el consiguiente impac-
to negati o sobre el entorno que ha supuesto la urbanización de terrenos 
producti os, emisión de humos, vertidos n el sistema general de riego, etc.

Las causas de este fenómeno hay que buscarlas, entre otras, en el exceso 
de suelo industrial califi ado y, paradójicamente, escasez de suelo industrial 
urbanizado, ya apto para recibir la instalación de industrias; en la elevación 
especulativa del precio de este tipo de suelo; en la inejecución de la red 
viaria prevista en el Plan, que comunicaba algunas de las zonas más impor-
tantes y que, de este modo, han quedado aisladas; y en la falta de disciplina 
urbanísti a habida.”

La síntesis no puede ser más explícita de un contexto que, en la actualidad, 
más de treinta años después de redactarla, sigue siendo válida en muchos 
de sus aspectos, en algunos municipios del entorno metropolitano de Valen-
cia. Sin embargo, es cierto que la creación de polígonos industriales a partir 
de la instauración de los ayuntamientos democráticos palió esta situación y 
que en algunas zonas se ha hecho un gran esfuerzo por reconducir situacio-
nes complejas; aun así, todavía queda mucho por hacer para vencer esos es-
cenarios industriales desarticulados, incompletos y con graves deficiencias 
urbanísticas que imposibilitan su reconversión y puesta al día. Plan General de Ordenación Urbana de Valencia y su cintura. Año 1946. 

Fuente: COPUT (1986): La Gran Valencia. Trayectoria de un Plan General. Consellería de Obas Públicas Urbanismo y Trans-
portes. Valencia
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Tras la constitución del Consell Metropolità de l’Horta,  que ya no tenía com-
petencias metropolitanas en materia de planeamiento, se redactaron las 
Normas de Coordinación Metropolitana de 1987, que pretendían cubrir el 
vacío de ordenación territorial tras el abandono del planeamiento metropo-
litano (Pecourt, Piñón, 1997). El documento, lejos de ser un documento su-
pramunicipal, deja en manos de los diferentes planeamientos municipales 
muchas de las decisiones que le corresponderían a un ámbito superior de 
coordinación y ordenación territorial.

Las nuevas directrices y regulaciones urbanísticas en la CV, tras el proceso de 
liberación del suelo de los años 90: la Estrategia Territorial de la CV (ETCV) 
de 2011 y la Ley de Ordenación del Territorio, Urbanismo y Paisaje (LOTUP) 
de 2014, modificada en 2017, han abierto un nuevo marco de trabajo de 
carácter supramunicipal en los últimos cinco años. La adhesión al Convenio 
Europeo del Paisaje y la incorporación de ese compromiso a la legislación 
autonómica, han favorecido una nueva perspectiva sobre todo el conjunto 
del área metropolitana. A partir de ella se han abordado diversos planes 
supramunicipales de carácter sectorial desde el gobierno autonómico: El 
Plan de Acción Territorial de Riesgos de Inundación en la CV (PATRICOVA), 
el Plan de Acción Territorial de la Infraestructura Verde del Litoral (PATIVEL), 
el Plan de Acción Territorial Sectorial del Comercio en la CV (PATSECOVA), el 
Plan de Acción Territorial Metropolitano de Valencia (PATEVAL), el Plan de 
Infraestructura Verde de la CV o el Plan de Acción Territorial de la Huerta 
de Valencia, con la Ley de la Huerta, aprobada este mismo año. Este pla-
neamiento de ámbito supramunicipal o regional, en unos casos aprobado 
y en otros en pleno proceso de tramitación, supone un nuevo escenario en 
el que el territorio debe asumir un papel importante en su propia gestión, 
ordenación y desarrollo.

En el ámbito específico de las actividades económicas, la CV a través de su 
Estrategia de Política Industrial Visión 2020 (EPI 2020, 2013), desarrolla la 
redacción de la Ley de gestión, modernización y promoción de las áreas 
industriales de la CV. Una ley de reciente aprobación y corto recorrido, que 
supone la creación de un nuevo marco legislativo para la regulación de las 
áreas de actividad económica.

La investigación intenta profundizar en el nuevo contexto legislativo y pre-
tende abordar el estudio de estos suelos no siempre bien planificados, co-
nectados y urbanizados, que constituyen una gran parte de los activos de 
los que dispone el Área Metropolitana Funcional de Valencia. A partir de su 
análisis y diagnóstico, desde el punto de vista urbanístico, se ofrecen unos 
objetivos y unas líneas estratégicas pormenorizadas sobre las que abordar 
la renovación de las áreas de actividad económica y su articulación con todo 
el conjunto territorial en el que se insertan, apostando por un modelo de re-
lación y definición de las áreas urbanas económicas mucho más integrado, 
donde el espacio de actividades económicas asuma su nuevo protagonismo 
dentro de la configuración territorial en las nuevas relaciones urbanas. Sin 
embargo, para poder asumir los procesos de innovación y cambio, la adap-
tación de unos suelos a las nuevas demandas de las actividades económicas, 
es necesario sobrepasar la visión de las empresas y los planteamientos eco-
nómicos, para trascender a las verdaderas estructuras sociales e institucio-
nales que permitan el apoyo necesario para el inicio de esa transformación. 
Los diferentes niveles de gobierno y los actores privados deben promover 

una forma de gobernanza del territorio apoyándose en las nuevas relacio-
nes territoriales.

La puesta en práctica sobre espacios concretos, que han llegado a un acuer-
do previo de trabajo común de escala supramunicipal y apuesta por la coor-
dinación, permitirá elaborar propuestas contrastadas y veraces con la po-
sibilidad de servir como elemento de referencia de actuaciones en otros 
ámbitos territoriales.

3. LAS ÁREAS DE ACTIVIDAD ECONÓMICA COMO ÁMBITO DE TRABAJO 
URBANÍSTICO

La importancia del suelo industrial desde el punto de vista de la ordenación 
del territorio y del urbanismo no ha sido un tema de estudio y de investiga-
ción prioritario por parte de los arquitectos, más allá de las propuestas de 
regeneración de suelos industriales obsoletos para destinarlos a otros usos 
urbanos, o de las arquitecturas u ordenaciones urbanísticas con cierto valor 
patrimonial, como las colonias decimonónicas o las obras de los principales 
maestros de la modernidad. Tampoco el peso de las actividades económicas 
en la ordenación territorial, ni los aspectos formales vinculados a un espacio 
y una arquitectura no valorada desde hace años por este colectivo, han sido 
temas en los que encontremos una línea permanente de trabajo que difiera 
de su mera inclusión en los documentos de planeamiento.

No ha sido así en el caso de los ingenieros, su interés por los temas económi-
cos y por el desarrollo industrial y tecnológico ha hecho avanzar los criterios 
de innovación en las empresas, aunque no tanto los aspectos relacionados 
con su localización y la calidad de sus asentamientos urbanos. Desde este 
trabajo, y asumiendo la necesidad de afrontar el futuro de las áreas de acti-
vidad económica, planteamos una colaboración conjunta entre investigado-
res de diferentes ramas del conocimiento para reflexionar y proponer accio-
nes que intenten avanzar medidas que apuesten por resolver la encrucijada 
actual de estas áreas de actividad económica desde un prisma territorial, 
urbanístico y ambiental. Como plantea el CAUE francés (Loire-Atlantique, 
2011) “Si no podemos concebir el desarrollo de una zona de actividades eco-
nómicas al margen de la realidad económica, tampoco deberíamos hacerlo 
respecto a las aspiraciones urbanas y ambientales”. 

Los retos actuales de la sostenibilidad nos exigen compromisos muy con-
cretos con todo lo que sucede y afecta al suelo urbano. Tanto los últimos 
documentos de la ONU, la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible de 
2015, con sus 17 objetivos, el 11 dedicado a las “Ciudades y comunidades 
sostenibles”, como la “Nueva Agenda Urbana” a partir del Hábitat III (Quito, 
2016), hacen hincapié en las formas de intervenir sobre nuestro medio te-
rritorial y urbano a partir de objetivos más exigentes con nuestras propias 
competencias profesionales. Temas como los usos del suelo, la movilidad 
sostenible, la adaptación al clima de los espacios urbanos, el consumo de 
agua y los SUDs -Sistemas Urbanos de Drenaje-, la calidad y dotaciones de 
los espacios de uso público, el paisaje, u otros con efectos directos sobre la 
mayor o menor resiliencia urbana son clave para afrontar los equilibrios que 
nos demandan. También la Agenda Territorial de la Unión Europea (Leipzig, 
2007), “Hacia una Europa más competitiv y sostenible de regiones diver-
sas”, que se construye sobre los objetivos principales de la Estrategia Terri-Plan General de Ordenación Urbana de Valencia y su comarca. Año 1966

Fuente: COPUT (1986): La Gran Valencia. Trayectoria de un Plan General. Consellería de Obas Públicas Urbanismo y Trans-
portes. Valencia
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torial Europea (ETE, 1999), sigue siendo un marco de referencia de los crite-
rios disuasorios para conseguir frenar el cambio climático, y para conseguir 
impulsar, al mismo tiempo, una mayor prosperidad económica a partir de 
nuevos incentivos territoriales. Directrices como la (14) “puesta en prácti a 
de redes en un territorio europeo policéntrico de una manera innovadora”, 
pueden actuar como incentivo y favorecer una mayor competitividad en el 
desarrollo económico de los territorios regionales.

Al final, son los poderes públicos los que toman decisiones a la hora de 
adherirse, cumplir compromisos y generar documentos normativos que im-
pongan una hoja de ruta capaz de dar resultados apreciables en el cami-
no de la sostenibilidad territorial. Las administraciones públicas deben ser, 
por tanto, las primeras interesadas en establecer condiciones de progreso 
y prosperidad a todos los niveles. Aunque en relación con las áreas de acti-
vidad económica, como ya comentamos, asumen un nivel de exigencia no 
siempre equiparable al que mantienen con el suelo residencial. La percep-
ción que tiene de estas áreas de actividad la ciudadanía rara vez es positiva, 
es difícil que encuentren en ellas espacios atractivos con los que identifi-
carse, o que lleguen incluso a entenderlas como su espacio vital, a pesar de 
permanecer en ellas gran parte de su día a día. Si a todo eso le sumamos la 
circunstancia de una población que trabaja en estas áreas urbanas, pero no 
siempre empadronada en los municipios donde se localizan (Atlas de Áreas 
urbanas en España, 2017), la conclusión es clara: los representantes políti-
cos pierden interés por defender la calidad urbana de las áreas de actividad 
económica o por invertir en su mejora y renovación, ya que al final no reper-
cute tan directamente sobre las poblaciones a las que se deben.

La otra cara de las áreas de actividad es la sostenibilidad económica. Al tra-
tarse de piezas del territorio que impulsan el crecimiento económico de los 
territorios, esos mismos representantes públicos no pueden dejar de tomar 
decisiones importantes (Benito del Pozo, 2010), a tres niveles: uno, la presión 
creciente de la demanda, en este caso, la situación geográfica estratégica del 
área metropolitana de Valencia y su relación directa con las principales in-
fraestructuras de transporte del país por tierra, mar y aire, la convierte en un 
lugar propicio para la instalación de grandes empresas; dos, la importancia 
de la actividad empresarial como dinamizador de la economía local y regio-
nal, una vez atenuadas las consecuencias de la crisis económica de 2007 y 
la paralización de gran cantidad de suelo industrial en nuestra comunidad, 
algunas localizaciones ven la oportunidad de reactivar su suelo y con él su 
economía y la de toda la región, de ahí el posicionamiento de toda la sociedad 
valenciana frente a la necesidad de acabar las obras del Corredor Ferroviario 
Mediterráneo ; y tres, el compromiso políti o con la ordenación del territorio 
y el consumo sostenible de suelo, algo que ningún estamento pueden eludir 
porque el marco normativo valenciano, la ETCV, la LOTUP, los Planes de Acción 
Territorial y las leyes sectoriales aprobadas (como la ley de Movilidad de la 
CV, 6/2011 y la ley de la Huerta de Valencia, 5/2018) cada vez determinan con 
mayor precisión los pasos a seguir a partir de ahora, igual que el plus añadido 
de los compromisos asumidos por algunas administraciones de forma volun-
taria vinculados a los retos que impone el cambio climático.

Por lo tanto, si los actores económicos: propietarios de suelo, promotoras, 
agencias de desarrollo local y los propios empresarios ponen objeciones 
a mejorar la calidad de estas áreas urbanas, deberán ser los responsables 

públicos los que se preocupen por la imagen y la identidad territorial y 
urbana de las mismas y tomen medidas. En esa línea se plantea la reciente 
Ley de gestión, modernización y promoción de las áreas industriales de la 
CV (Ley 14/2018).

En función de las decisiones políticas, vinculadas a los acuerdos de tres mu-
nicipios y a la iniciativa de la administración provincial de Valencia, surge en 
este trabajo la oportunidad de plantear un nuevo enfoque para “recuali� -
car” o, como también incorpora la Ley 14/2018, para “modernizar” estos en-
claves territoriales. La recualificación es el término urbanístico que utilizan, 
por ejemplo, los organismos franceses locales encargados de promover la 
calidad de la arquitectura, el urbanismo y el medio ambiente (CAUE, 2011) 
y que, en relación a las áreas de actividad económica, afrontan su revisión 
al declararlas áreas “frágiles a pesar de mantener su dinámica económica y 
una posición estratégica”. Asumen y definen la recualificación como el me-
dio para armonizar el atractivo económico y la calidad de la imagen, porque 
entienden que “el atracti o económico signifi a garanti ar la imagen atrac-
tiva de un territorio y su durabilidad con un desarrollo adaptado y sosteni-
ble”. En nuestro país esa misma sensibilidad se ha defendido a partir de la 
denominada nueva cultura del territorio, de entenderlo como espacio pro-
ductivo, pero también como bien público, como herencia cultural y como 
espacio de solidaridad (Farinós y Romero, 2004). Por lo tanto, como dicen 
estos autores, no será posible conseguir progreso en nuestros territorios sin 
“fusionar metas espaciales y económicas”. Metas sostenibles, territoriales y 
urbanísticas, junto a las propias de las actividades económicas.

El modelo actual de intervención ya no puede ser únicamente especulativo 
ni responder sólo a los intereses particulares, como años atrás. La crisis eco-
nómica, industrial y territorial lo puso de relieve y las consecuencias las pa-
decemos ahora con situaciones reales difíciles de revertir o casi imposibles 
por la carga de intereses creados y los niveles de alteración del medio físico. 
Con todo, esos nuevos compromisos con la cultura del territorio y la nueva 
normativa vigente abren un nuevo periodo de oportunidades y de formas 
respetuosas de intervenir que hemos de saber orientar.

El proyecto arquitectónico y urbano junto a los criterios territoriales y 
medioambientales son los que se plantean en este trabajo. Ya hemos comen-
tado que los problemas que se detectan en los enclaves locales no evitan que 
seamos conscientes de su trascendencia en la ordenación territorial (Nel·lo, 
2012). El creciente consumo de suelo, en el caso de que fuera necesario, ten-
dría que tener como criterios principales, tal y como se recogen en el trabajo, 
las previsiones urbanísticas de los municipios, o la apuesta por dar solución a 
los bordes urbanos inacabados de las diferentes zonas con espacios de transi-
ción que resuelvan su falta de diálogo con el territorio inmediato.

La pérdida de atractivo del paisaje y la congestión de infraestructuras, es 
otro problema importante. Intentamos resolverlo desde el tratamiento pai-
sajístico de las infraestructuras de transporte y la jerarquización de la es-
tructura viaria. A partir de los compromisos medioambientales y ecológicos 
asociados al territorio, el paisaje ha adquirido un papel esencial como inter-
locutor a cualquier escala, sea de análisis o de intervención. Ya es imposible 
plantear cualquier tipo de actuación urbanística sin partir de las condiciones 
que nos marcan los paisajes y las cualidades de un territorio; más aún si par-
timos del territorio como el espacio público por excelencia (Nogué, 2010). 

Planos de análisis del AAE-A3
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Al evitar la presencia directa y permanente de vehículos e instalaciones in-
dustriales inadecuadas, o de muy baja calidad, estamos replanteando su 
participación en el paisaje de su entono, y apostando por una mayor calidad 
de la imagen territorial. Ordenar y jerarquizar el viario también ayuda a libe-
rar ciertas zonas de tráfico de paso, a incorporar un tratamiento medioam-
biental donde no existe, a mejorar la funcionalidad y seguridad de toda el 
área y, desde luego, a permitir una mayor relación con el paisaje exterior y 
la infraestructura verde territorial.

En el trabajo que presentamos, cabe destacar también las escalas de las 
planimetrías. Se mueven en intervalos que van desde la 1:150.000 hasta la 
1:20.000, y es esta última escala, en realidad, la que nos permite discernir 
de un modo más claro la identidad y la cuantificación de las superficies y de 
todos los elementos que entran en juego. Esa es la fiabilidad de las imáge-
nes territoriales que llevan tiempo reclamando algunos autores (Naredo y 
García, 2008) y que los Sistema de Información Geográfica (SIG) nos facilitan 
a la hora de afrontar esta labor.

Nuestra experiencia nos permite afrontar este trabajo a partir de dos ni-
veles: por un lado, la sistematización en todas las fases en que se divide el 
trabajo (Piñón, 2010); la necesidad de poner al día la información, evaluarla 
y convertirla en el estímulo principal de las acciones a plantear de un modo 
sistemático, esto es, con un orden preciso y articulado; algo que nos permite 
avanzar consiguiendo afianzar criterios claros y seguir un ritmo acumulativo 
y metódico de datos y de relaciones entre ellos. Por otra parte, la incorpora-
ción de la secuencia temporal como recurso que nos permite ver no sólo la 
evolución de la información, sino la capacidad resolutiva de las propuestas, 
el “antes” destacando sus aspectos problemáticos frente al “después” como 
imagen de contraste y visualización de las soluciones, además de su cohe-
rencia y durabilidad en el contexto territorial estudiado. Es necesario, por 
último, destacar la apuesta por acentuar el valor de la información gráfica, 
la lectura directa e inequívoca del contenido del trabajo. El manejo de la 
herramienta SIG no determina más que la información; su tratamiento es 
una labor en la que, a partir de toda la carga de experiencia previa en el 
dibujo y en cómo describir una realidad presente o posible, hemos puesto 
gran parte de nuestro esfuerzo. La necesidad de una lectura precisa, clara 
y directa para cualquier interlocutor, la facilidad máxima para su manejo y 
el tratamiento actualizado para estrechar el interés por acercarse a ella son 
parte de una cultura específica que nos define a la hora de mostrar las cua-
lidades de un medio y la ambición de futuro de unas propuestas.

4. MÉTODO

Con la experiencia acumulada en el tratamiento previo de áreas industriales 
con un alcance de ‘polígono’, se aborda en el presente estudio un ámbito 
territorial de mucha mayor envergadura. El cambio de escala, del polígono 
al área, no cambia el objetivo fundamental: desarrollar pautas que aporten 
el conocimiento de la realidad territorial y funcional del conjunto del AAE, 
para poder orientar las acciones más eficaces que, en distintos casos y con 
diferentes recursos, se puedan afrontar en las etapas de renovación.

La labor desarrollada encuentra su mayor sentido en la aplicación de un 
método de trabajo, que pone el foco en la realidad a tratar, en su proceso de 
evolución y en su situación actual, en el análisis crítico de su configuración 
urbana y territorial, así como en sus potenciales y deficiencias a la hora de 
hacer un diagnóstico eficaz. Un método que avanza sobre la fase de análisis 
formulando líneas propositivas de trabajo dentro de un proceso lógico y 
coherente que nos lleve a la renovación integral de las AAE.

En ese sentido, se plantea la estructura general del trabajo, a través de tres 
apartados generales:

01. DOCUMENTO DE ANÁLISIS

02. DIAGNÓSTICO, OBJETIVOS Y ESTRATEGIAS DE ACTUACIÓN

03. PROPUESTAS DE ACTUACIÓN

Estos apartados son más convencionales en su denominación que en sus 
pautas de desarrollo o en la materialización de su contenido. Todos ellos, 
incluso el segundo, tienen en el contenido gráfico su mayor y más clara 
definición. Se trata, por un lado, de mostrar, de la manera más directa y 
fehaciente, sin posibilidad de interpretaciones contradictorias, las caracte-
rísticas y los elementos constituyentes del medio real y las propuestas plan-
teadas para su renovación. Imágenes de fácil lectura, aunque haya sido muy 
laborioso y comprometido llegar a concretarlas (la síntesis más clara para 
mostrar lo más complejo de la realidad), que ayudan al mismo tiempo a 
mantener un lenguaje unitario y actual en todo el trabajo. El contenido grá-
fico se completa con esquemas que aportan un lenguaje aún más inmediato 
y legible de algunos hechos o circunstancias a resaltar. Los textos, por otro 
lado, sólo avanzan los cometidos de cada apartado y resumen la identidad y 
las leyendas del contenido gráfico, matizando criterios, pautas u orientacio-
nes, que permitan comprender mejor el alcance de lo expuesto.

El DOCUMENTO DE ANÁLISIS, permite alcanzar el reconocimiento de la rea-
lidad, mediante la representación de tres niveles diferentes de percepción, 
de mayor a menor escala. En el primer bloque, correspondiente al ámbito 
metropolitano, se emplea la escala 1/150.000 por considerar que nos apor-
ta una visión del entorno del AAE-A3, lo suficientemente amplia como para 
entender las relaciones territoriales existentes. El segundo bloque analiza-
do, correspondiente al supramunicipal, se enmarca en la zona de actuación 
de Cheste, Loriguilla y Riba-roja de Túria, tanto residencial como industrial. 
Las dimensiones aconsejan el uso de la escala 1/75.000, capaz de mostrar-
nos la realidad construida de los municipios respectivos y sus relaciones 
directas con los municipios colindantes. El análisis más pormenorizado y 
con mayor precisión, realizado en el tercer bloque, es el correspondiente 
a la urbana y se resuelve con planos a escala 1/20.000, para una adecuada 
representación detallada de los diferentes polígonos objeto de estudio.

Planos de Estrategias del AAE-A3
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El análisis no sólo refleja los aspectos más relevantes de la realidad del me-
dio a tratar, también saca conclusiones de las magnitudes y cualidades aso-
ciadas. Las formas de ocupación del suelo en distintos tiempos, la edad de 
la edificación, los porcentajes por tamaño de parcela, las distancias tempo-
rales en función de las modalidades de transporte, el alcance de los campos 
visuales, los usos planificados o la clasificación de los suelos. De la descrip-
ción objetiva de los vuelos o las fotografías, se pasa a la reflexión sobre el 
conjunto de condiciones que recaen sobre esa realidad.

En el DIAGNÓSTICO, OBJETIVOS Y ESTRATEGIAS DE ACTUACIÓN, después 
de la recopilación de información, se produce la reflexión que sintetiza las 
ideas fundamentales para abordar, con garantías de éxito, las propuestas 
de renovación funcional del AAE. Se trata de una concatenación de pasos 
que nos conducen a una síntesis aproximada de lo que puede constituir 
una respuesta adecuada o una acción refrendada por el bagaje de todo lo 
anteriormente elaborado.

Este es un proceso que avanza y se justifica al mismo tiempo. Se empieza 
con el estudio previo sobre la situación actual, un trabajo de análisis porme-
norizado, del que hacer balance y extraer la información, a modo de radio-
grafía general que deje percibir, de forma clara y precisa, los factores que 
necesariamente orientarán las decisiones a tomar. A partir del diagnóstico 
pormenorizado a diferentes escalas (DAFO), se obtienen los objetivos que 
corrijan las debilidades, afronten las amenazas, mantengan las fortalezas y 
exploten las oportunidades, de acuerdo con un esquema clásico de proceso 
(CAME). Estos objetivos nos conducen a las estrategias de actuación que 
derivan del diagnóstico obtenido y de las posibilidades añadidas, aportando 
una visión que, entendemos, añade una mayor eficacia y competitividad a 
las AAE a corto, medio y largo plazo.

Por último, las PROPUESTAS DE ACTUACIÓN, desarrollan la fase propositiva 
en la que las estrategias planteadas se materializan en acciones concretas. 
Para abordarlas, se desarrollan un conjunto de fichas que tratan por sepa-
rado cada una de las seis estrategias básicas formuladas para la renovación 
funcional del AAE: Ejes Territoriales y Accesos, Infraestructura Verde, Estruc-
tura Viaria, Usos del Suelo y Parcelación, Transporte y Movilidad Sostenible 
y, por último, Señalética y Condiciones de Imagen) que permiten abordar, 
en forma equivalente a fichas independientes y prácticamente autónomas, 
proyectos de diferente entidad y con horizontes temporales en el corto, me-
dio y largo plazo, por los responsables en la gestión o tutela del AAE.

La documentación gráfica va articulando el discurso general de forma gra-
dual y ordenada, respondiendo a lo anterior y dando paso a lo siguiente, 
aunque también admita una lectura individualizada y no continua de cada 
aspecto tratado respecto al resto. La secuencia se forma del sumatorio de 
un conjunto único de láminas que se asemejan por su forma y contenido 
a paneles o fichas comprensibles por sí mismas. Algo que puede favorecer 
utilizar sólo algunas partes del estudio, por ejemplo, a la hora de manejar 
información a una escala, al apostar por distintas fases en la materialización 
de las propuestas, o si se plantean sólo unas determinadas intervenciones 
extraídas del conjunto de propuestas.

La parte gráfica elaborada en forma de esquemas y planos sobre la acción 
que transforma el plano de la realidad actual, se completa en este caso con 
imágenes reales de otros contextos, que pueden aportar verosimilitud a las 

intenciones de actuar en el sentido que se propone. Se incorporan dándoles 
el sentido de soluciones equivalentes o semejantes resueltas en otras loca-
lizaciones, tanto a nivel regional, como nacional o internacional. Referentes 
de actuación o buenas prácticas, en definitiva, que se asimilan a los cambios 
que pueden llegar a mejorar y renovar el AAE en cuestión.

Todo el discurso propositivo se defiende por partes a través de objetivos 
de fácil traducción en intervenciones, también en otros ámbitos locales y 
teniendo en cuenta siempre los criterios de máxima sostenibilidad y efi-
cacia urbana. No obstante, siempre aparecen acciones de diferenciación e 
importancia desigual en función de los atributos que mejor y de manera 
más rápida y contundente pueden contribuir a renovar el AAE, a reforzar 
sus atributos y valores más destacados. La práctica urbanística nos dicta que 
podemos apostar por llevar a cabo múltiples acciones para conseguir un 
proceso completo de mejoras, pero también que siendo todas ellas necesa-
rias, algunas llevan implícitas a las demás o son más decisivas a la hora de 
dar consistencia a un proceso integral de renovación. Por esa razón, insisti-
mos en concretar más unas acciones que otras y perfilamos con más detalle 
y profundidad su posible materialización.

Este trabajo incluye en un ANEXO final con las referencias bibliográficas más 
importantes consultadas. Ha sido parte de la información utilizada, necesa-
ria para realizar las etapas de análisis diagnóstico y propuestas de actuación, 
reflejando de una manera más adecuada la realidad del AAE objeto de estu-
dio, complementado por un buen número de visitas de campo y entrevistas 
con responsables de la administración autonómica y municipal, por un lado, 
técnicos municipales y empresarios que, junto con la experiencia del equipo 
de trabajo, ha permitido alcanzar a comprender la realidad del AAE objeto 
de este estudio.

Esquema de la Red Ferroviaria. Elaboración propia

Propuesta de sección viaria del AAE-A3. Elaboración propia
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Cátedra Divalterra 2016/2017. Estudios de renovación urbana de la Colección Urbanismo IndustrialCátedra Divalterra 2017/2018. Estudios de renovación urbana y actividad económica, de la Colección Urbanismo Industrial

5. LA COLECCIÓN DE URBANISMO INDUSTRIAL

Los estudios se plantean como una colección de documentos con una te-
mática general común, la renovación de las áreas de actividad económica. 
La lectura de los diferentes trabajos se puede realizar de forma individual, 
entendiendo cada volumen como un estudio específico de una determinada 
AAE de un municipio concreto, en la serie iniciada con investigaciones desde 
la Cátedra en 2016/17 o, con las aportaciones posteriores de 2017/18, sobre 
un AAE supamunicipal. La Colección de Urbanismo Industrial se configura 
también como un conjunto de estudios representativos de ámbitos urbanís-
ticos singulares, con unas características territoriales, urbanas, paisajísticas 
o de infraestructura concretas, que pueden servir como referencia a otros 
municipios similares. La profundización en una serie de temáticas comunes 
y generales a cada una de las AEE, hacen que los trabajos individuales se 
enriquezcan desde el análisis comparado.

La sistemática adoptada por el método de análisis, de diagnóstico y de pro-
puestas de actuación permite una lectura muy homogénea de cada uno de 
los volúmenes y, a su vez, facilita la posibilidad de una lectura transversal 
entre ellos para contrastar cómo un mismo tema se resuelve en diferentes 
contextos, justificando la validez del método propuesto. No debe entender-
se éste como una regla de repetición de soluciones sino como un análisis 
sistemático de la realidad que nos lleva a entender unas propuestas de ac-
tuación específicas en cada contexto que conforman los ejemplares de la 
colección. Ésta serie de documentos se propuso, en los primeros volúme-
nes, asumir la escala municipal, propia de nuestro tradicional ordenamiento 
urbanístico. Ahora se avanza un poco más, de acuerdo con el compromiso 
adquirido, al abordar una escala supramunicipal, que plantea superar la 
lectura y el proceso de comprensión de estos fenómenos desde la óptica 
municipal actual, para entender la realidad física como un hecho territorial, 
supramunicipal, y así, desde esa escala, planificar y plantear medidas y ac-
tuaciones capaces de beneficiar a todos los municipios mancomunados en 
intereses comunes para beneficio de las AAE. Negar la realidad funcional y 
social de la escala supramunicipal, que se está produciendo desde hace mu-
chos años, no tiene sentido en pleno siglo XXI y con unas infraestructuras de 
comunicación, gestión y logísticas en las que las áreas funcionales superan 
con mucho las fronteras administrativas.

En definitiva, la colección nació y continúa con la voluntad de analizar situa-
ciones y contextos diversos, que se irán enriqueciendo conforme la serie 
vaya completándose con nuevos trabajos que profundicen en las temáticas 
específicas. Los beneficios no son sólo para las comunidades locales objeto 
de estudio, que son importantes en tanto que le aportan una reflexión pro-
funda y específica, además de un amplio conjunto de propuestas y líneas de 
actuación para su mejora concreta. También, el estudio de problemas gene-
rales específicos y extrapolables a otras situaciones aporta ventajas a muni-
cipios con realidades, temáticas y condiciones similares. Como serie no es 
solo una secuencia de capítulos con una temática común, sino que también 
adquiere una dimensión más global, al configurar una lista de temas pen-
dientes de tratamiento y mejora dentro de las AAE y que, en cualquier caso 
y a juicio de los autores, va más allá de la reflexión local y supramunicipal 
concreta para convertirse en ejemplos aplicados de una reflexión discipli-
nar de mayor profundidad y alcance, en el contexto de un marco legislativo 
que, después de mucho tiempo, ha entendido la necesidad de potenciar 
un ámbito del territorio de trascendencia fundamental en la mejora de las 
condiciones de vida de nuestra Sociedad.
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Los planos que contiene el Documento de Análisis para el reconocimiento de 
una realidad territorial compleja, desde un punto de vista metodológico, se 
agrupan en tres bloques que comprenden escalas, de mayor a menor, como 
elemento de aproximación a la realidad construida desde diferentes niveles 
de percepción, así como las relaciones que las Áreas de Actividades Econó-
micas de los municipios de Cheste, Loriguilla y Riba-roja de Túria (AAE-A3), 
mantienen con el resto del territorio. La representación gráfica de cada uno 
de estos tres bloques (Metropolitana, Supramunicipal y Urbana) tienen una 
escala homogénea que responde a la necesidad de representar, en las mejo-
res condiciones y con un formato de impresión limitado al DIN-A3, los diferen-
tes temas abordados.

En el primer bloque, correspondiente a la Metropolitana, se emplea la escala 
1/150.000 por considerar que nos aporta una visión del entorno del AAE-A3, 
lo suficientemente amplia como para entender las relaciones territoriales 
existentes. El segundo bloque analizado, correspondiente a la Supramunici-
pal, se enmarca en la zona de actuación de Cheste, Loriguilla y Riba-roja de Tú-
ria, tanto residencial como industrial. Las dimensiones aconsejan el uso de la 
escala 1/75.000, capaz de mostrarnos la realidad construida de los municipios 
respectivos y sus relaciones directas con los municipios colindantes. El análisis 
más pormenorizado y con mayor precisión, realizado en el tercer bloque, es el 
correspondiente a la Urbana y se resuelve con planos a escala 1/20.000, para 
una adecuada representación detallada de los diferentes polígonos objeto de 
estudio.

LA ESCALA METROPOLITANA (1/150.000)

La escala Metropolitana, tiene como objetivo reconocer las influencias y afec-
ciones de carácter territorial referidas específicamente al ámbito funcional 
que contiene el AAE-A3. Está desarrollada en seis representaciones que se 
estructuran en los siguientes aspectos de análisis.

El primero, con tres planos, responde a la localización general, en el contex-
to de la provincia y del Área Metropolitana de Valencia, con distinción de 
asentamientos industriales y residenciales (plano MET_01); a continuación 
se muestran la infraestructura verde y el medio físico, (plano MET_02); este 
primer bloque se completa con las infraestructuras de carácter territorial y las 
principales zonas logísticas y aeroportuarias, dada la relevancia que pueden 
tener y las afecciones de carácter general que es necesario reconocer (plano 
MET_03).

El segundo, con un plano, que integra tres representaciones, muestra en 
primer lugar las isócronas de desplazamiento para el automóvil, con un ran-
go temporal límite de 20’ (plano MET_04); el segundo nivel de información 
muestra la distancia entre el AAE-A3 y los equipamientos y servicios más im-
portantes, permitiendo sintetizar la cantidad de nodos con los que se relacio-
na el AAE y la distancia real y el tiempo para alcanzarlos, según distintos tipos 
de movilidad o transporte, de acuerdo con la disponibilidad real desde el área 
objeto de estudio (plano MET_05); por último, se resalta el carácter nuclear 
de localización que tiene el AAE-A3 en relación a los principales núcleos de 
población, infraestructuras principales (como el propio corredor ferroviario 
Mediterráneo), áreas logísticas y zonas productivas (plano MET_06).

LA ESCALA SUPRAMUNICIPAL (1/75.000)

La escala Supramunicipal tiene como objetivo reconocer las influencias y afec-
ciones de carácter territorial referidas específicamente al ámbito municipal 

de Cheste, Loriguilla y Riba-roja de Túria, que contienen el AAE-A3, resaltando 
su carácter integrador. Se organiza a partir de nueve planos.

El primero, de localización, muestra a través de una ortofoto el AAE-A3, su 
contexto urbano y territorial (plano SMU_01); a continuación se representa 
la infraestructura verde, incorporando las directrices relativas a los riesgos de 
inundación que afectan al AAE-A3 (plano SMU_02); el siguiente plano detalla 
las infraestructuras de comunicación, destacando su vinculación y proximidad 
al AAE-A3 (plano SMU_03); para complementar el plano anterior, se incor-
poran los datos relativos a la intensidad media diaria de tráfico, para resaltar 
la importancia de las vías de comunicación del entorno del AAE-A3 (plano 
SMU_04). 

Este bloque continúa con la representación de las AAE de la zona objeto de es-
tudio, que aparecen con mayor nivel de detalle y distinción (plano SMU_05); 
con el planeamiento aprobado, en términos de clasificación del suelo, por los 
tres municipios y su distribución en el ámbito conjunto de la AAE-A3 (plano 
SMU_06); y, por último, con la representación de la calificación del suelo (pla-
no SMU_07).

Dadas las singulares características del AAE-A3 en cuanto a localización, diná-
mica territorial y renovación de infraestructuras, se incorpora una represen-
tación de las previsiones de desarrollo (plano SMU_08) y afecciones sobre el 
AAE-A3 (plano SMU_09).

LA ESCALA URBANA (1/20.000)

La escala Urbana, desarrollada para su análisis a una mayor definición, está 
ajustada para que en dos planos de formato DIN-A3 se pueda representar la 
totalidad del AAE-A3. Se estructura en tres bloques de información, con un 
contenido afín en los planos de cada uno de ellos.

El primero, con tres planos, recoge la evolución histórica del área a partir 
de fotogramas aéreos que, desde los vuelos históricos de 1945-46 hasta 
hoy, nos muestran la forma de crecimiento y el estado actual del AAE (plano 
URB_01); el planeamiento vigente, a través de la situación de cada munici-
pio del AAE-A3, se muestra en el siguiente plano (URB_02); este bloque se 
completa con el plano catastral, que incluye la definición de los ámbitos de 
actuación, articulados en siete zonas para su mejor tratamiento posterior 
(URB_03).

El segundo bloque documental está centrado en una valoración de la situa-
ción parcelaria y edificatoria. En primer lugar se muestra el análisis de los 
tamaños de parcelas, tanto en número por rango de tamaños, como en su-
perficie representativa respecto del total (plano URB_04); el segundo plano, 
sobre la misma base parcelaria, informa de la edad de la edificación por ran-
gos temporales, que permiten apreciar también el nivel de consolidación, 
respecto del suelo disponible, alcanzado en cada momento (plano URB_05); 
este bloque concluye con la representación de dotaciones, usos destacados, 
patrimonio y elementos protegidos del AAE-A3 (plano (URB_06).

En el tercer bloque, los tres planos se centran en el análisis de la estructura 
viaria, como aspecto fundamental para caracterizar las posibilidades de trans-
formación del AAE, el primero muestra los accesos y circulaciones en su esta-
do actual (plano URB_07); el siguiente corresponde a la representación de la 
jerarquía y las secciones viarias actuales más significativas del AAE-A3 (plano 
URB_08); el último plano del bloque, complementando la información ante-
rior y vinculado a aspectos de paisaje, muestra la visibilidad del AAE-A3 desde 
las vías de comunicación fundamentales, A3 y A7 (plano URB_09).

ÁREA DE ACTIVIDAD ECONÓMICA DE CHESTE, LORIGUILLA Y RIBA-ROJA DE TÚRIA (AAE-A3)
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El eje industrial definido por la autovía A-3 constituye el conjunto industrial 
cuantitativamente más importante de la provincia de Valencia. Se trata de 
un entorno industrial muy consolidado reforzado desde el Plan General de 
Valencia y su Comarca de 1966 por todos los planeamientos municipales in-
cluyendo los vigentes. Sin embargo, si destaca por su importancia cuantitativa 
es mucho más dudosa su validez cualitativa. En un porcentaje muy elevado 
de esa superficie la ordenación ha venido de la mano de los particulares de 
modo individual y los asentamientos espontáneos, entendiendo por éstos los 
que no se realizan sobre un suelo previamente urbanizado, han sido las reglas 
de juego. Este modo de actuar ha generado una masa desordenada y deses-
tructurada en la que cada empresa ha dado solución a sus problemas ante la 
mirada de los ayuntamientos que se han parapetado tras la mancha de suelo 
industrial grafiada en su Plan General y una normativa de edificación indus-
trial que se reduce a unas escuetas páginas.

Observando con detenimiento la imagen aérea, a pesar de la transformación 
que suponen las implantaciones industriales, se puede restituir en muchas 
ocasiones el parcelario agrícola y se pueden identificar los viarios de acceso a 
los distintos predios rústicos. Esto demuestra que aunque la superficie trans-
formada es muy grande, esa alteración se ha producido de modo individual 
sobre las parcelas agrícolas existentes sin producir transformaciones impor-
tantes en lo que se refiere a viarios o a parcelación. Se trata de dos estructuras 
con un elevado grado de incompatibilidad solapadas dejándose entrever una 
sobre la otra, donde existen áreas en las que domina la agrícola, otras en las 
que lo hace la industrial y otras en las que no se sabe muy bien en que ámbito, 
rural o urbano, nos encontramos.

La situación actual es compleja y algunos ayuntamientos han emprendido la-
bores de urbanización sobre ámbitos ya edificados y ocupados con las enor-
mes dificultades técnicas, económicas y de gestión que ello conlleva.

El eje que funcionalmente podría extenderse desde Valencia hasta Buñol pre-
senta distintas intensidades de ocupación. Así, desde Valencia hasta el by pass 
se concentran la mayoría de las industrias dispersas sobre la superficie de los 
distintos términos municipales y apoyadas en las infraestructuras viarias que 
les proporcionan acceso y visibilidad, mientras que en los municipios de Ches-
te, Chiva y Buñol las actuaciones, aunque superficialmente son importantes, 
tienen organización más focalizada sobre el territorio. En el primer tramo se 
trata de un modelo difuso de ocupación del suelo mientras que en el segundo 
esencialmente se trata de un modelo concentrado.

EL EJE OESTE: LA CARRETERA DE MADRID

| ESCALA METROPOLITANA
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AAE-A3 (Riba-Roja - Loriguilla - Cheste)

Término municipal del ámbito de estudio

Áreas de Acti vidad Económica

Otros usos urbanos

GANDIA

Límite término municipal

Término municipal

Infraestructuras

Puertos y Aeropuertos

MET_01 | LOCALIZACIÓN

El plano de localización muestra el Área de Acti vidades Económicas de la A3 (AAE-A3) que 
comprende los municipios de Cheste, Loriguilla y Riba-roja de Túria, pertenecientes a las 
comarcas de La Hoya de Buñol (Cheste) y de El Camp de Túria (Loriguilla y Riba-roja de Túria) 
y el territorio con infl uencias mutuas de carácter administrati vo, histórico o funcional. Se 
incluye un esquema que la sitúa dentro del ámbito provincial y un plano de las comarcas.

Destacan las AAE y las principales infraestructuras aeroportuarias sobre las zonas desti nadas 
a otros usos que se muestran con un tratamiento de color más tenue. 

1/150.000
0 1 km 10 km

PROVINCIA DE VALENCIA

COMARCA CAMP DE TURIA

COMARCA HOYA DE BUÑOL
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MET_02 | INFRAESTRUCTURA VERDE Y MEDIO FÍSICO

El plano de infraestructura verde y medio fí sico muestra el AAE-A3 en relación con los ele-
mentos destacados de la infraestructura verde aprobada, espacios protegidos y recursos de 
interés en el territorio circundante.

Se ponen de manifi esto, junto a los asentamientos consolidados, las característi cas generales 
del medio fí sico en el que se inserta el AAE-A3, destacando la línea de la Rambla del Poyo y 
la propia limitación arti fi cial que establece la A3.

De acuerdo con el espíritu de la legislación territorial, se deben establecer las condiciones 
de parti da a la hora de plantear cualquier actuación que contempla la alteración del medio 
natural.

| ESCALA METROPOLITANA

AAE-A3 (Riba-Roja - Loriguilla - Cheste)

Áreas de Acti vidad Económica

Otros usos urbanos
Infraestructura Verde aprobada/pendiente aprobación

Principales recorridos culturales

PARQUE

TURIA

Principales espacios naturales

Hidrografí a principal 

Infraestructura Verde pendiente de aprobación

Anillo Verde Metropolitano de Valencia

Principales espacios propuestos (PAT Huerta)PARQUE

1/150.000
0 1 km 10 km
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MET_03 | INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE

El plano de infraestructuras de transporte delimita el AAE-A3 entre las infraestructuras via-
rias próximas más relevantes (A3, A7 y CV50) e incorpora las diferentes opciones y jerarquías 
que existen en el ámbito territorial próximo. La red viaria general, las líneas ferroviarias, las 
infraestructuras portuarias y los aeropuertos consti tuyen las modalidades que actúan como 
marco general de referencia.

La forma de representarlas con disti nto color muestra también su peso específi co sobre el 
territorio, así como el de sus nudos y enlaces. La regularidad y la conti nuidad de sus recorri-
dos ponen de manifi esto su relevancia actual y  el que pueden llegar a tener con el ti empo.

AAE-A3 (Riba-Roja - Loriguilla - Cheste)

Áreas de Acti vidad Económica

Otros usos urbanos

Áreas logísti cas

Puertos y Aeropuertos

Autopista | Denominación

Autovía | Denominación

Red general de carreteras

Línea Alta Velocidad | Denominación

Línea / Mercancías-Viajeros  

Renfe / Cercanías | Denominación Línea

Metrovalencia | Denominación Línea

AP7

A-7

Línea

Ruta           M-V

C1

1

 ESCALA METROPOLITANA |
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MET_04 | ISÓCRONAS DE DESPLAZAMIENTOS DESDE EL AAE-A3

 Automóvil 

0-5 min

5-10 min

10-15 min

15-20 min

| ESCALA METROPOLITANA

MET_05 | DISTANCIAS A LOS PRINCIPALES ELEMENTOS DE REFERENCIA TERRITORIAL 

FERIA DE VALENCIA

UNIVERSITAT POLITÈCNICA DE VALÈNCIA
Campus de Vera

ESTACIÓN JOAQUÍN SOROLLA

VALENCIA (CENTRO)

PUERTO DE VALENCIA

PUERTO DE ALICANTE

ESTACIÓN LOGÍSTICA PUERTO DE SAGUNTO

ÁREA LOGÍSTICA FUENTE SAN LUÍS

ÁREA LOGÍSTICA SILLA

FORD ALMUSSAFES

AEROPUERTO DE VALENCIA

AEROPUERTO DE ALICANTE

18 min - 18 km

23 min - 19 km

20 min - 24 km

20 min - 26 km

1 h 40 min -172 km

26 min - 42 km

15 min - 18 km

22 min - 27 km

12 min -13 km

1 h 42 min -175 km

AEROPUERTO DE BARCELONA-EL PRAT 3 h 9 min -350 km

AEROPUERTO MADRID-BARAJAS ADOLFO SUÁREZ 

3 h - 340 km

16 min - 21 km

18 min - 26 km

MET_06 | NODOS TERRITORIALES

AAE-A3

PUERTO DE VALENCIA

ÁREA LOGÍSTICA FUENTE SAN LUÍS

ESTACIÓN LOGÍSTICA PUERTO DE SAGUNTO

PUERTO DE SAGUNTO

PUERTO DE ALICANTE

GANDIA

MURCIA

REQUENA

CASTELLÓN DE LA PLANA

VINARÒS

VALENCIA

ÁREA LOGÍSTICA SILLA

PUERTO DE CASTELLÓN

TERUEL - ZARAGOZA
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El plano MET_04 recoge el ámbito territorial al que se puede acceder empleando una 
misma cantidad de tiempo. La localización privilegiada del AAE-A3 se pone especialmen-
te de manifiesto cuando se grafían las isócronas resultantes de considerar como medio 
de desplazamiento el automóvil en intervalos de 5’, 10’ 15’ y 20’. Dada la magnitud de 
área en estudio, no tiene relevancia tratar las isócronas para peatón o bicicleta.

Se ha referenciado el origen de las isócronas en una zona central del AAE-A3, aproxima-
damente en el cruce de la A3 con la CV374, que une Riba-roja de Túria y Loriguilla con 
la A3.

En MET_05 se muestran las distancias a los principales elementos de referencia territo-
rial para resaltar la accesibilidad desde el AAE-A3 a las mismas.

En el plano MET_06, se resalta el carácter nuclear de localización que tiene el AAE-A3 en 
relación con algunos núcleos de población, infraestructuras principales (como el propio 
corredor ferroviario Mediterráneo), áreas logísticas y zonas productivas.

Comunidad Valenciana

Provincia de Valencia

Principales ciudades

Trazado Corredor Ferroviario Mediterráneo

Puertos

Aeropuertos

Áreas logísti cas

Principales Áreas de Acti vidad Económica

Principales infraestructuras de transporte

ONTINYENT

ÁREA LOGÍSTICA FORD

Fuente: Open Route Service. Universidad Heidelberg

Fuente: Google Maps
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MET_06 | NODOS TERRITORIALES

SMU
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SMU_01 | LOCALIZACIÓN

El plano de localización del Área de Actividades Económicas del AAE-A3 muestra el peso 
destacado y la configuración que adopta en el entorno territorial más próximo.

Destacan los ámbitos territoriales de los tres municipios, Riba-roja de Túria, Cheste y Lori-
guilla, la extensión de sus términos y su situación entre los principales cinturones metropo-
litanos que circundan la capital a distinta distancia, la A7 y la CV50. Se aprecia, en ese senti-
do, un medio físico menos densificado que el existente entre la A7 y la ciudad de Valencia. 
Tampoco se compromete el paisaje de la A3 en ambos lados hasta llegar al cruce con la A7.

Término municipal

Principales Infraestructuras viarias

Principales Infraestructuras ferroviarias

AAE-A3 (Riba-Roja - Loriguilla - Cheste)

Áreas de Actividad Económica

Límite término municipal
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SMU_02 | INFRAESTRUCTURA VERDE Y MEDIO FÍSICO

El plano de infraestructura verde y medio fí sico muestra el AAE-A3 en relación con los ele-
mentos naturales y culturales destacados, así como los riesgos de inundación que recoge el 
PATRICOVA (Plan de Acción Territorial de carácter sectorial sobre prevención del Riesgo de 
Inundación en la Comunidad Valenciana). 

Destaca, por proximidad y trascendencia, el Parque Natural del Turia y, a otro nivel, la Rambla 
del Poyo. Esta atraviesa toda el AAE y afecta por posibles inundaciones a la zona sur del Polí-
gono de L’Oliveral al otro lado de la A3. También la zona norte del polígono se ve fuertemente 
afectada en los niveles más elevados de riesgo de inundación.

AAE-A3 (Riba-Roja - Loriguilla - Cheste)

Áreas de Acti vidad Económica

Otros usos urbanos
Infraestructura Verde aprobada
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Vías pecuarias

PATRICOVA 2015 - Peligrosidad de inundación
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SMU_03 | INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE

En el plano de infraestructuras de transporte destacan las vías principales y los enlaces con 
las dos autovías inmediatas a la AAE. Enlaces que no siempre facilitan el acceso directo a los 
sectores industriales ni con la misma enti dad. Las infraestructuras de transporte también se 
representan de acuerdo con su peso específi co y su papel dentro del marco territorial en el 
que actúan.

Sobresale el nudo correspondiente al cruce entre la A3 y la A7, aunque los principales 
accesos al AAE se encuentren en la A3. La línea de cercanías de Renfe favorece el acceso a 
la AAE y la línea 9 de Metrovalencia también juega un papel destacado por servir de enlace 
con líneas municipales de autobús que desde la parada en Riba-roja de Túria llegan a la AAE. 

1/75.000
0 1 km 5 km

AAE-A3 (Riba-Roja - Loriguilla - Cheste)

Áreas de Acti vidad Económica 

Otros usos urbanos

Puertos y Aeropuertos

Líneas eléctricas

Enlaces autovías

Autopista | Denominación

Autovía | Denominación

Red general de carreteras

Línea Alta Velocidad | Denominación

Línea / Mercancías-Viajeros  

Renfe / Cercanías | Denominación Línea

Metrovalencia | Denominación Línea

AP7

A-7

Línea

Ruta           M-V

1

C1

CHIVA

|  ESCALA SUPRAMUNICIPAL



PROPUESTA DE RENOVACIÓN FUNCIONAL DE ÁREAS DE ACTIV IDAD ECONÓMICA
CHESTE - LORIGUILLA - RIBA-ROJA DE TURIA

CÁTEDRA DIVALTERRA-UPV

31DOCUMENTO DE ANÁLISIS

>100.000 vehículos/día

80.001-100.000 vehículos/día

50.001-80.000 vehículos/día

20.001-50.000 vehículos/día 

<20.000 vehículos/día 

Año 2016. Fuente: 
Generalitat Valenciana. Conselleria d’Habitatge, Obres Públiques i 
Vertebració del Territori.
Diputació de València. Àrea de Carreteres i Infraestructures.
Ministerio de Fomento. Secretaría General de Infraestructuras. Dirección 
General de Carreteras

SMU_04 | INTENSIDAD MEDIA DIARIA DE TRÁFICO (IMD)

El plano aporta información sobre el fl ujo de vehículos diarios en las principales vías. Se apre-
cia un incremento del número de vehículos en los tramos más próximos a Valencia y la carga 
de tráfi co similar que soportan la A3 y la A7. La A7 muestra un mayor volumen de vehículos 
en su tramo norte, a parti r de la A3, aunque no incorpora enlaces con la AAE-A3. La CV50, sin 
embargo, es una infraestructura que puede asumir mayores volúmenes. En vías secundarias, 
la CV374 asume una IMD más alta que el resto. Por el contrario, la CV383, recorriendo en 
paralelo a la A3 toda el AAE-A3, no ti ene aún un papel destacado.
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SMU_05 | ÁREAS DE ACTIVIDAD ECONÓMICA

Dentro del ámbito oeste del Área Metropolitana de Valencia, destaca el aglomerado de suelo 
industrial y comercial entre la A7 y la ciudad de Valencia y, en cuanto a suelo industrial y lo-
gísti co, la AAE-A3. A los benefi cios por la distancia al puerto, aeropuerto y otros usos urbanos 
próximos, se suma contar con un entorno territorial menos denso y con importantes espa-
cios de interés. Destacan en colores más suaves los suelos por desarrollar, lo que asegura un 
margen importante de crecimiento de cara al futuro. También la variedad de usos, lo que 
permite pensar en términos de una mayor complejidad y un mejor desti no de estos suelos 
a medio y largo plazo.
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SMU_06 | CLASIFICACIÓN DEL SUELO

El planeamiento urbanísti co aprobado por los tres municipios refl eja la canti dad de suelo 
urbano, urbanizable y no urbanizable y su distribución en el ámbito conjunto de la AAE-A3. 
Los planes recogen los suelos urbanos con un alto grado de consolidación y con los requisi-
tos de urbanización y servicios que marca la ley. También los de futuro desarrollo, aunque 
algunos ya se desarrollaron y permanecen desde hace ti empo como suelo urbanizable. La 
clasifi cación traduce el estado de desarrollo del suelo perteneciente a cada municipio y la 
realidad no siempre es fi el a dicha clasifi cación, el planeamiento ha de revisarse para que 
dicha coincidencia se produzca. 

AAE-A3 (Riba-Roja - Loriguilla - Cheste)

Término municipal

Asentamientos en suelo no urbanizable

Suelo urbano
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1/75.000
0 1 km 5 km

 ESCALA SUPRAMUNICIPAL |



PROPUESTA DE RENOVACIÓN FUNCIONAL DE ÁREAS DE ACTIV IDAD ECONÓMICA
CHESTE - LORIGUILLA - RIBA-ROJA DE TURIA
CÁTEDRA DIVALTERRA-UPV

34 DOCUMENTO DE ANÁLISIS

SMU_07 | CALIFICACIÓN DEL SUELO

En el planeamiento urbanísti co aprobado aparecen las zonas desti nadas a suelo industrial, 
mayoritarias a lo largo de la A3; las áreas dotacionales con disti ntas fi nalidades (depósito de 
contenedores en el PLV, la Laboral y el circuito Ricardo Tormo, un cementerio, campo de ti ro, 
colegio, etc.); las zonas residenciales son minoritarias y se concentran en casco urbano de 
Loriguilla y su entorno inmediato; las terciarias aparecen también en puntos concretos como  
el extremo norte del PLV (parcela M2) y en todo el denominado Parque Empresarial Circuito 
de Cheste con uso global terciario con algunos usos compati bles como el industrial.

AAE-A3 (Riba-Roja - Loriguilla - Cheste)

Término Municipal

Residencial

Industrial

Terciario

Dotacional

Protegido
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SMU_08 | PREVISIONES DE DESARROLLO

Aparecen incorporados al plano actual nuevos desarrollos de sectores industriales. Algunos 
ya incorporados al planeamiento (como el PI LA Ceja, PE Circuito de Cheste, Sectores 11 y 
12 de Loriguilla y el sector Masía de San Rafael), otros como alternati vas barajadas pero sin 
llegar a concretarse en ningún plan y también opciones de nuevas conexiones viarias recogi-
das en el planeamiento aprobado (previsión de viario de enlace entre la A-3 y la A-7), como 
estudios informati vos de Fomento (mejoras funcionales y de seguridad vial y medidas de 
integración ambiental de la autovía A-7) o propuestas de enlace y viario de servicio respecto 
a la A-7, planteadas como mejoras para dar acceso a las áreas industriales consolidadas y de 
futuro desarrollo de Riba-roja de Túria. Operaciones que, al mismo ti empo, promueven una 
conexión directa entre las zonas industriales a ambos lados de la A-7.

AAE-A3 (Riba-Roja - Loriguilla - Cheste)

Término municipal

Desarrollos industriales
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SMU_09 | AFECCIONES SOBRE EL AAE

El plano incorpora las afecciones naturales de la zona registradas en los documentos de pla-
neamiento, incluido el PATRICOVA (nivel de peligrosidad por riesgo de inundación) y los es-
pacios protegidos (como los cauces fl uviales y el yacimiento arqueológico Pla de Nadal), las 
servidumbres de las infraestructuras viarias (el existente y el de futuras vías), así como los de 
otras infraestructuras que en este caso ti enen una incidencia directa (eléctricas, aeroportua-
rias o las previstas por el PAT del Corredor de Infraestructuras). Destacar por su incidencia 
singular la reserva de suelo para las actuaciones en paralelo a la autovía A-7 y en su encuen-
tro con vía alternati va a la 383 recogida en el estudio informati vo de Fomento.

También quedan refl ejadas las instalaciones vinculadas a estaciones depuradoras de aguas 
residuales y la previsión de pozos que recoge el planeamiento urbanísti co.  

AAE-A3 (Riba-Roja - Loriguilla - Cheste)
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URB
LA ESCALA URBANA
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ORTOFOTO (1973 - años 80) TEJIDO INDUSTRIAL (1973 - años 80)

ORTOFOTO (1980 - 1986) TEJIDO INDUSTRIAL Y NUEVAS INSTALACIONES (1980 - 1986)

URB_01 | EVOLUCIÓN HISTÓRICA

Las imágenes aéreas y la síntesis en cada uno de los periodos analizados reflejan la evolución del conjunto de edificaciones industriales en un 
espacio temporal de unos 50 años. 

En 1973, dentro del ámbito de las AAE apenas existen edificaciones. De forma aislada y sin planificación previa se localizan algunas construc-
ciones industriales. Hasta 1986, tan solo se recogen edificaciones en el PI Castilla de Cheste y en la parte sur de L’Oliveral en Riba-roja de Túria. 
Entre 1986 y 2000 la actividad se acelera y se consolida una parte importante del PI Castilla, el de L’Oliveral y se inicia la disposición de nuevas 
edificaciones en el entorno de la carretera de conexión con el casco urbano de Riba-roja de Túria. En el término de Loriguilla la actividad indus-
trial se inicia junto al casco urbano consolidado y, en el ámbito residencial, se complementa con la nueva urbanización REVA. 

El crecimiento entre 2000 y 2004 es intenso consolidándose los polígonos en desarrollo, PI Castilla y L’Oliveral e incrementando la actividad 
edificatoria en los sectores 12 y 13 de Riba-roja de Túria. Entre 2004 y 2012 se completan desarrollos residenciales de REVA y la mayoría de los 
polígonos ya iniciados y vinculados directamente a la A3. Se consolida un espacio entre esta infraestructura y el barranco del Poyo. Se inicia la 
construcción de edificaciones en los nuevos sectores planificados de Loriguilla. 
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ORTOFOTO (2000) TEJIDO INDUSTRIAL Y NUEVAS INSTALACIONES 1986-2000

ORTOFOTO (2004)

ORTOFOTO (2012)

TEJIDO INDUSTRIAL Y NUEVAS INSTALACIONES 2000-2004

TEJIDO INDUSTRIAL Y NUEVAS INSTALACIONES 2004-2012
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URB_01 | EVOLUCIÓN HISTÓRICA - ESTADO ACTUAL

Las imágenes del estado actual nos refl ejan, en el caso de Cheste, un nivel de saturación de 
PI Casti lla y de su ampliación muy elevado. El Parque Empresarial Circuito de Cheste se está 
transformando en una realidad y quedan pendientes suelos clasifi cados como urbanizables 
(La Ceja) sin que sobre ellos se haya realizado ninguna actuación.

En el caso de Riba-roja de Túria y Loriguilla, los niveles de colmatación son diversos, siendo 
mayores cuanto más próximas son las áreas a la A3. Destacan instalaciones como la del Par-
que Logísti co de Valencia y la central de distribución de Mercadona.
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PLANEAMIENTO VIGENTE. FUENTE: ELABORACIÓN PROPIA

URB_02 | PLANEAMIENTO VIGENTE

En las distintas fichas, para cada uno de los tres municipios, se recoge una selección de 
documentos gráficos de planeamiento que afectan al suelo de actividades económicas. Se 
incluyen los Planes Generales de Ordenación Urbana y algunos documentos de desarrollo 
parcial de las áreas estudiadas. Esta información se completa con una relación histórica de 
los documentos de planeamiento de ámbito municipal para los que se recoge el tipo de 
documento y la fecha de aprobación, destacando en blanco los que afectan directamente al 
suelo de actividades económicas.

RIBA-ROJA DE TÚRIA_SELECCIÓN DE DOCUMENTOS DE PLANEAMIENTO
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Documento Aprobación

PG PLAN GENERAL 08/01/1997 (B.O.P.) 23/10/1996 (C.T.U.)

MPG MODIFICACION PLAN GENERAL TRAZADO VIAL SECTOR 12 POYO REVA 12/04/2001 (D.O.G.V.) 08/03/2001 (C.T.U.)

MPG MODIFICACION PLAN GENERAL MASIA TRAVER EQUIPAMIENTO DOCENTE 11/12/2001 (D.O.G.V.) 04/10/2001 (C.T.U.)

MPG MODIFICACION PLAN GENERAL Nº 1 PARAJE SELLETA 21/06/2001 (D.O.G.V.) 05/02/2001 (C.T.U.)

MPG MODIFICACION PLAN GENERAL CRUCE AUTOVIAS 12/04/2001 (D.O.G.V.) 08/03/2001 (C.T.U.)

MPG MODIFICACION PLAN GENERAL 11 MODIFICACIONES PUNTUALES 24/04/2002 (D.O.G.V.) 02/05/2001 (C.T.U.)

MPG MODIFICACION PLAN GENERAL EQUIPAMIENTO AVENIDA PACADAR 01/10/2002 (D.O.G.V.) 30/07/2002 (C.T.U.)

MPG MODIFICACION PLAN GENERAL Nº 6 ARTICULOS XII-40 Y XII-41 INDUSTRIA COMPATIBLE 15/05/2003 (C.T.U.)

MPG MODIFICACION PLAN GENERAL Nº 8 CLOT 2, VELLA 1, VELLA 3 Y TRAVESIA AZORIN 18/12/2002 (D.O.G.V.) 13/11/2002 (C.T.U.)

MPG MODIFICACION PLAN GENERAL Nº 9 CREACION DE CENTROS ESCOLARES 12/02/2003 (D.O.G.V.) 20/12/2002 (C.T.U.)

MPG MODIFICACION PLAN GENERAL Nº 10 CAMBIO DE USO DOTACIONAL EN PP 13 19/02/2004 (D.O.G.V.) 05/11/2003 (C.T.U.)

MPG MODIFICACION PLAN GENERAL Nº 11 NORMAS DE PROTECCION EDIFICIO AYUNTAMIENTO 07/06/2006 (D.O.G.V.) 06/03/2006 (C.T.U.)

MPG MODIFICACION PLAN GENERAL Nº 13 DOTACION DE APARCAMIENTO USOS HOTELERO O RESTAURACION 08/08/2006 (D.O.G.V.) 06/03/2006 (C.T.U.)

MPG MODIFICACION PLAN GENERAL Nº 12 DE INDUSTRIAL A RESIDENCIAL UE PACADAR SA 11/12/2007 (D.O.G.V.) 20/04/2007 (C.T.U.)

MPG MODIFICACION PLAN GENERAL Nº 14 ARTICULO 36 UE PARQUE-3 02/04/2009 (D.O.C.V.) 25/09/2008 (C.T.U.)

MPG MODIFICACION PLAN GENERAL Nº 15 En tramitación

MPG MODIFICACION PLAN GENERAL Nº 16 DELIMITACION ZONA VERDE TRASERAS CASA EN C/ CARNICERIA Nº 27 Y AMPLIACION ZONA VERDE C/CALVARI 21/08/2014 (B.O.P.) 27/04/2014 (AYTO)

MPG MODIFICACION PLAN GENERAL Nº 18 REGULACION DE CONSTRUCCIONES PARA DETERMINADOS USOS En tramitación

MPG MODIFICACION PLAN GENERAL Nº 19 CAMBIO DE USO EN MASIA TRAVER En tramitación

PN PARQUE NATURAL DEL TURIA 19/04/2007 (D.O.C.V.) 13/04/2007 (CONS)

PORN PLAN DE ORDENACION RECURSOS NATURALES DEL TURIA 19/04/2007 (D.O.C.V.) 13/04/2007 (CONS)

PORN PLAN DE ORDENACION RECURSOS NATURALES DEL TURIA REVISION Y MODIFICACION En tramitación

O ORDENANZA DE PROTECCION DEL ARBOLADO 22/01/2005 (B.O.P.) 02/11/2004 (AYTO)

O ORDENANZA DE PROTECCION DEL ARBOLADO DE INTERES LOCAL 22/01/2005 (B.O.P.) 02/11/2004 (AYTO)

O ORDENANZA BASES GENERALES PARA LA ADJUDICACION DE PROGRAMAS DE ACTUACION INTEGRADA 13/10/2006 (B.O.P.) 10/07/2006 (AYTO)

O ORDENANZA REGULADORA OCUPACION DE LA VIA PUBLICA 04/10/2008 (B.O.P.) 03/09/2008 (AYTO)

O ORDENANZA CANON DE URBANIZACION 03/02/2009 (B.O.P.) 05/11/2008 (AYTO)

O ORDENANZA MUNICIPAL DE LIMPIEZA VIARIA 01/02/2012 (B.O.P.) 07/11/2011 (AYTO)

O ORDENANZA REGLAMENTOS REGULADORES DEL SERVICIO DE AGUA POTABLE Y SERVICIO DE SANEAMIENTO En tramitación

O ORDENANZA VERTIDOS DE AGUAS RESIDUALES A LA RED MUNICIPAL 21/02/2013 (B.O.P.) 03/12/2012 (AYTO)

O ORDENANZA MUNICIPAL DE PROTECCION CONTRA LA CONTAMINACION ACUSTICA 24/06/2013 (B.O.P.) 14/01/2013 (AYTO)

O ORDENANZA REGULADORA COMUNICACION ACTIVIDADES SEGUN LOS ESTABLECIDO EN LA LEY 6/2014 28/05/2015 (B.O.P.) 02/03/2015 (AYTO)

O ORDENANZA MUNICIPAL DE PUBLICIDAD En tramitación

O ORDENANZA MUNICIPAL REGULADORA DE LA DCLARACION RESPONSABLE Y LICENCIA EN MATERIA DE URBANISMO Y ACTIVIDADES En tramitación

O ORDENANZA MUNICIPAL REGULADORA DE DECLARACION RESPONSABLE Y LICENCIAS EN MATEIRIA DE URBANISMO Y ACTIVIDADES 14/11/2016 (B.O.P.) 29/07/2016 (AYTO)

O ORDENANZA REGULADORA DE INSTALACION DE MESAS Y TERRAZAS ANEJAS A ESTABLECIMIENTOS HOSTELEROS Y DE RESTAURACION 27/01/2017 (B.O.P.) 26/09/2016 (AYTO)

O ORDENANZA AGUAS RESIDUALES EL OLIVERAL 12/07/1995 (B.O.P.) 28/03/1995 (AYTO)

MO MODIFICACION ORDENANZA DE PROTECCION DEL ARBOLADO En tramitación

PP PLAN PARCIAL SECTOR MASIA BALO Y HOMOLOGACION 07/04/2005 (D.O.G.V.) 27/02/2004 (C.T.U.)

PP PLAN PARCIAL SECTOR LA SARGUETA POLIGONO EL OLIVERAL En tramitación

PP PLAN PARCIAL SECTOR POZALET Y HOMOLOGACION En tramitación

PP PLAN PARCIAL SECTOR NPR-1 LA GAVINA Y HOMOLOGACION 28/02/2012 (B.O.P.) 28/10/2011 (C.T.U.)

PP PLAN PARCIAL MASIA TRAVER II En tramitación

PP PLAN PARCIAL SUP S-5 Y HOMOLOGACION En tramitación

PP PLAN PARCIAL LA MAIMONA DE ESCOTO Y HOMOLOGACION En tramitación

PP PLAN PARCIAL SECTOR RESIDENCIAL CARRASQUETET Y HOMOLOGACION En tramitación

PP PLAN PARCIAL RIBA-ROJA GOLF RESORT Y HOMOLOGACION En tramitación

PP PLAN PARCIAL SECTOR NPR-5 MAS DE ESCOTO 03/11/2006 (D.O.G.V.) 02/02/2006 (C.T.U.)

PP PLAN PARCIAL SECTOR 2 CALVARIO Y HOMOLOGACION 17/05/2007 (D.O.C.V.) 10/04/2006 (C.T.U.)

PP PLAN PARCIAL SECTOR NPR-2 GALLIPONT SUR En tramitación

PP PLAN PARCIAL SECTOR 9 MASIA DE TRAVER 05/01/1990 (B.O.P.) 28/11/1989 (C.T.U.)

PP PLAN PARCIAL SECTOR 1 GALLIPONT 29/08/1991 (B.O.P.) 27/09/1990 (C.T.U.)

PP PLAN PARCIAL SECTOR 3 LA MALLA 15/09/1989 (B.O.P.) 25/07/1989 (C.T.U.)

PP PLAN PARCIAL SECTOR 8 EL MOLINET 31/10/1990 (B.O.P.) 27/09/1990 (C.T.U.)

PP PLAN PARCIAL SECTOR 7 ENTREVIAS 22/05/1993 (B.O.P.) 16/12/1992 (C.T.U.)

PP PLAN PARCIAL SECTOR 15 16/01/1992 (B.O.P.) 25/07/1991 (C.T.U.)

PP PLAN PARCIAL S-1 SANTA ROSA CENTRO 13/05/1999 (B.O.P.) 31/03/1999 (AYTO)

MPP MODIFICACION PLAN PARCIAL Nº 1 SECTOR MASIA BALO 15/10/2010 (D.O.C.V.) 31/03/2010 (C.T.U.)

MPP MODIFICACION PLAN PARCIAL SECTOR 9 MASIA TRAVER NORMAS URBANISTICAS 18/05/1998 (D.O.G.V.) 03/04/1998 (AYTO)

PPI PLAN PARCIAL INDUSTRIAL POLIGONO BASSA Y HOMOLOGACION 01/03/2002 (D.O.G.V.) 16/11/2001 (C.T.U.)

PPI PLAN PARCIAL INDUSTRIAL NPI-2 SECTOR CASANOVA Y HOMOLOGACION 05/02/2003 (D.O.G.V.) 02/10/2002 (C.T.U.)

PPI PLAN PARCIAL INDUSTRIAL NPI-1 MAS DE SAN ANTONIO Y HOMOLOGACION 05/02/2003 (D.O.G.V.) 30/04/2002 (C.T.U.)

PPI PLAN PARCIAL INDUSTRIAL PI-6 PEYLAND Y HOMOLOGACION 10/03/2012 (B.O.P.) 28/10/2011 (C.T.U.)

PPI PLAN PARCIAL INDUSTRIAL PLA NADAL Y HOMOLOGACION En tramitación

PPI PLAN PARCIAL INDUSTRIAL MASIA SAN RAFAEL Y HOMOLOGACION 13/10/2011 (B.O.P.) 23/02/2011 (C.T.U.)

PPI PLAN PARCIAL INDUSTRIAL 2ª FASE PARQUE LOGISTICO 16/01/2006 (D.O.G.V.) 03/11/2005 (CONS)

PPI PLAN PARCIAL INDUSTRIAL SECTOR EL PENYOT En tramitación

PPI PLAN PARCIAL INDUSTRIAL LA PEDRERA Y HOMOLOGACION En tramitación

PPI PLAN PARCIAL INDUSTRIAL SECTOR 13 REVA 13/01/1992 (B.O.P.) 30/10/1991 (C.T.U.)

PPI PLAN PARCIAL INDUSTRIAL SECTOR 12 POYO DE REVA 21/01/1992 (B.O.P.) 25/09/1991 (C.T.U.)

PPI PLAN PARCIAL INDUSTRIAL SECTOR 14 MAS DEL OLIVERAL 11/01/1991 (B.O.P.) 27/09/1990 (C.T.U.)

PPI PLAN PARCIAL INDUSTRIAL SECTOR NPI-3 BY PASS Y HOMOLOGACION 07/03/2000 (B.O.P.) 21/12/1999 (C.T.U.)

MPPI MODIFICACION DE PLAN PARCIAL INDUSTRIAL NPI-1 MAS DE SAN ANTONIO 11/12/2002 (B.O.P.) 07/10/2002 (AYTO)

MPPI MODIFICACION DE PLAN PARCIAL INDUSTRIAL Nº 1 2ª FASE PARQUE LOGISTICO 20/06/2011 (B.O.P.) 17/03/2011 (AYTO)

MPPI MODIFICACION DE PLAN PARCIAL INDUSTRIAL Nº 2 2ª FASE PARQUE LOGISTICO 09/01/2017 (B.O.P.) 21/12/2016 (CONS)

PE PLAN ESPECIAL PATRIMONIO PUBLICO DE SUELO PARQUE LOGISTICO 03/05/2001 (D.O.G.V.) 06/03/2001 (CONS)

PE PLAN ESPECIAL ORDENACION USOS PARQUE LOGISTICO FASE I 24/04/2003 (D.O.G.V.) 27/06/2002 (CONS)

PE PLAN ESPECIAL SISTEMA GENERAL AEROPORTUARIO DE VALENCIA 24/02/2005 (D.O.G.V.) 08/09/2004 (CONS)

PE PLAN ESPECIAL ORDENACION USOS PARQUE LOGISTICO FASE II 19/05/2005 (D.O.G.V.) 26/01/2005 (CONS)

PE PLAN ESPECIAL DE PROTECCION DEL CASCO ANTIGUO (ENTORNO DEL CASTILLO) En tramitación

PE PLAN ESPECIAL CONCESION MINERA CARASOLES En tramitación

PE PLAN ESPECIAL SISTEMA GENERAL AEROPORTUARIO DE VALENCIA En tramitación

MPE MODIFICACION PLAN ESPECIAL ORDENACION USOS PARQUE LOGISTICO FASE I En tramitación

PRI PLAN DE REFORMA INTERIOR UE GAS 1-A EL OLIVERAL 23/11/2007 (D.O.C.V.) 20/04/2007 (C.T.U.)

PRI PLAN DE REFORMA INTERIOR UE ELS POUS 1 02/11/2006 (D.O.G.V.) 02/02/2006 (C.T.U.)

PRI PLAN DE REFORMA INTERIOR DE MEJORA C/ VALENCIA, AL VOL, SENYERA Y BARRACA 10/05/2010 (D.O.C.V.) 24/02/2010 (C.T.U.)

PRI PLAN DE REFORMA INTERIOR DE MEJORA UNIDAD DE EJECUCION PARQUE 4 08/03/2010 (D.O.C.V.) 19/02/2010 (AYTO)

PRI PLAN DE REFORMA INTERIOR AMPLIACION SECTOR MASIA BALO En tramitación

PRI PLAN DE REFORMA INTERIOR LLOMA LLARGA En tramitación

ED ESTUDIO DE DETALLE UE POUS 6 30/10/2000 (B.O.P.) 07/08/2000 (AYTO)

ED ESTUDIO DE DETALLE UE POUS 2 27/10/2001 (B.O.P.) 25/07/2001 (AYTO)

ED ESTUDIO DE DETALLE CARRETERA VILAMARXANT C/ FURS LA MALLA 23/02/2002 (B.O.P.) 17/12/2001 (AYTO)

ED ESTUDIO DE DETALLE POLIGONO INDUSTRIAL EL OLIVERAL SECTOR 14 En tramitación

ED ESTUDIO DE DETALLE CID, CARRETERA DE BETERA, CLARA CAMPOAMOR Y LLAURADOR 11/12/2002 (B.O.P.) 07/11/2002 (AYTO)

ED ESTUDIO DE DETALLE AREA VIII MANZANAS 1, 2, 3, 4, 5 Y 6 MASIA TRAVER 26/04/2003 (B.O.P.) 31/03/2003 (AYTO)

ED ESTUDIO DE DETALLE AREA VIII MANZANAS 7 Y 8 MASIA TRAVER 28/12/2002 (B.O.P.) 02/12/2002 (AYTO)

ED ESTUDIO DE DETALLE PARCELAS 12 1 Y S-3 SECTOR 12 POYO REVA C/ BASSA En tramitación

ED ESTUDIO DE DETALLE PARCELA C-1 SECTOR 12 POLIGONO LA REVA En tramitación

ED ESTUDIO DE DETALLE UNIDAD DE EJECUCION CASCO 16 13/08/2003 (B.O.P.) 31/07/2003 (AYTO)

ED ESTUDIO DE DETALLE POLIGONO EL OLIVERAL CALLE A Y F 03/04/2004 (B.O.P.) 09/03/2004 (AYTO)

ED ESTUDIO DE DETALLE PP MASIA TRAVER AREA CU-3 25/05/2004 (B.O.P.) 03/05/2004 (AYTO)

ED ESTUDIO DE DETALLE SECTOR 15 MANZANAS A-1 Y C-1 26/03/2004 (B.O.P.) 09/03/2004 (AYTO)

ED ESTUDIO DE DETALLE SECTOR 15 MANZANAS A, B-1, C Y D-1 20/06/2003 (B.O.P.) 20/05/2003 (AYTO)

ED ESTUDIO DE DETALLE BLASCO IBAÑEZ, FURS DEL REGNE, EN PROYECTO Nº 8 11/10/2004 (B.O.P.) 05/07/2004 (AYTO)

ED ESTUDIO DE DETALLE UNIDAD DE EJECUCION CASCO 11 24/05/2005 (B.O.P.) 07/03/2005 (AYTO)

ED ESTUDIO DE DETALLE PARCELA 1 UNIDAD DE EJECUCION CASCO 19 28/02/2006 (B.O.P.) 07/11/2005 (AYTO)

ED ESTUDIO DE DETALLE MANZANA 1 UE GAS 1-A En tramitación

ED ESTUDIO DE DETALLE M4 PP SECTOR NPR-5 MAS DE ESCOTO 29/11/2007 (B.O.P.) 07/11/2007 (AYTO)

ED ESTUDIO DE DETALLE MANZANAS M-3, M-5 Y M-6 PLAN PARCIAL 2ª FASE PARQUE LOGISTICO 23/08/2007 (B.O.P.) 27/07/2007 (AYTO)

ED ESTUDIO DE DETALLE MANZANA M-7 PLAN PARCIAL 2ª FASE PARQUE LOGISTICO 06/10/2007 (B.O.P.) 05/09/2007 (AYTO)

ED ESTUDIO DE DETALLE SUBPOLIGONO V PP EL OLIVERAL 21/09/1993 (D.O.G.V.) 30/07/1993 (AYTO)

ED ESTUDIO DE DETALLE SUBPOLIGONO II PP EL OLIVERAL 19/04/1994 (D.O.G.V.) 16/03/1994 (AYTO)

ED ESTUDIO DE DETALLE PARCELA 287 Y 287' ENTRE NARANJOS 21/09/1993 (D.O.G.V.) 30/07/1993 (AYTO)

ED ESTUDIO DE DETALLE POLIGONO B-1, B-2 Y B-3 PP SECTOR-15 REVA 08/02/1997 (B.O.P.) 27/12/1996 (AYTO)

ED ESTUDIO DE DETALLE SECTOR 1 GALLIPONT MANZANAS A ,B ,C Y D 10/01/1998 (B.O.P.) 26/11/1997 (AYTO)

ED ESTUDIO DE DETALLE PP MASIA TRAVER MANZANAS VI-1 Y VI-2 12/01/1998 (B.O.P.) 26/11/1997 (AYTO)

ED ESTUDIO DE DETALLE POL.MANZANAS D-1, D-2 Y D-3 S-15 REVA 12/05/1998 (D.O.G.V.) 25/03/1998 (AYTO)

ED ESTUDIO DE DETALLE MANZANA E-2 SECTOR 15 RESIDENCIAL REVA 09/02/1999 (D.O.G.V.) 05/12/1998 (AYTO)

ED ESTUDIO DE DETALLE UNIDAD DE EJECUCION CASCO 2 25/11/1998 (B.O.P.) 09/11/1998 (AYTO)

ED ESTUDIO DE DETALLE PP MASIA TRAVER FASE CU 18/05/2000 (B.O.P.) 30/03/2000 (AYTO)

MED MODIFICACION ESTUDIO DE DETALLE Nº 1 SECTOR 15 MANZANAS A-1 Y C-1 23/07/2004 (B.O.P.) 05/07/2004 (AYTO)

MED MODIFICACION ESTUDIO DE DETALLE Nº 2 SECTOR 15 MANZANAS A-1 Y C-1 28/05/2005 (B.O.P.) 09/05/2005 (AYTO)

MED MODIFICACION ESTUDIO DE DETALLE M4 PP SECTOR NPR-5 MAS DE ESCOTO 30/11/2016 (B.O.P.) 29/07/2016 (AYTO)

BICM BIEN DE INTERES CULTURAL COMO MONUMENTO ENTORNO DE PROTECCION DEL CASTILLO Y MURALLA En tramitación

BICZA BIEN DE INTERES CULTURAL COMO ZONA ARQUEOLOGICA ZONA ARQUEOLOGICA "PLA DE NADAL" En tramitación

RIBA-ROJA DE TÚRIA_RELACIÓN HISTÓRICA DE LOS DOCUMENTOS DE PLANEAMIENTO

 ESCALA URBANA |



PROPUESTA DE RENOVACIÓN FUNCIONAL DE ÁREAS DE ACTIV IDAD ECONÓMICA
CHESTE - LORIGUILLA - RIBA-ROJA DE TURIA
CÁTEDRA DIVALTERRA-UPV

44 DOCUMENTO DE ANÁLISIS |  ESCALA URBANA

LORIGUILLA_SELECCIÓN DE DOCUMENTOS DE PLANEAMIENTO



PROPUESTA DE RENOVACIÓN FUNCIONAL DE ÁREAS DE ACTIV IDAD ECONÓMICA
CHESTE - LORIGUILLA - RIBA-ROJA DE TURIA

CÁTEDRA DIVALTERRA-UPV

45DOCUMENTO DE ANÁLISIS ESCALA URBANA |

LORIGUILLA_RELACIÓN HISTÓRICA DE LOS DOCUMENTOS DE PLANEAMIENTO

Documento Aprobación

PG PLAN GENERAL ADAPTACION A LA LUV En tramitación

PG PLAN GENERAL ADAPTACION A LA LRAU 06/03/2003 (D.O.G.V.) 20/12/2002 (C.T.U.)

MPG MODIFICACION PLAN GENERAL Nº 1 DESCATALOGACION Y CAMBIO DE DIRECTRICES 07/04/2005 (D.O.G.V.) 29/10/2004 (C.T.U.)

MPG MODIFICACION PLAN GENERAL Nº 2 En tramitación

MPG MODIFICACION PLAN GENERAL Nº 3 03/11/2006 (D.O.G.V.) 02/06/2005 (C.T.U.)

MPG MODIFICACION PLAN GENERAL Nº 4 RECLASIFICACIONES SECTORE 15, 16 Y 17 Y ORDENANZAS En tramitación

MPG MODIFICACION PLAN GENERAL Nº 5 ESTUDIOS DE DETALLE APARTADO D.1.3.1.7 En tramitación

MPG MODIFICACION PLAN GENERAL Nº 6 DETERMINACIONES DE ORDENACION PORMENORIZADA 04/06/2008 (B.O.P.) 05/06/2008 (AYTO)

MPG+ MODIFICACION PLAN GENERAL Nº 7 NORMA D.2.1.4 USOS PORMENORIZADOS EN LA ZONA DE ORDENANZA INDUSTRIAL AISLADA. 16/10/2010 (B.O.P.) 17/09/2010 (AYTO)

O ORDENANZA REGULADORA DE VIVIENDAS DE PROTECCION LOCAL 06/04/2006 (B.O.P.) 15/09/2005 (AYTO)

O ORDENANZA REGLAMENTOP REGULADOR DEL CICLO INTEGRAL DEL AGUA 10/03/2007 (B.O.P.) 10/11/2005 (AYTO)

PP PLAN PARCIAL SECTOR R-3 02/08/2003 (B.O.P.) 22/05/2003 (AYTO)

PP PLAN PARCIAL SECTOR R-4 17/04/2008 (B.O.P.) 09/11/2003 (AYTO)

PP PLAN PARCIAL SECTOR R-2 08/01/2007 (D.O.G.V.) 16/11/2004 (AYTO)

PP PLAN PARCIAL MODIFICATIVO TERCIARIO SECTOR T-13 En tramitación

PPI PLAN PARCIAL INDUSTRIAL MASIA DEL CONDE SECTOR 2 Y HOMOLOGACION En tramitación

PPI PLAN PARCIAL INDUSTRIAL MASIA DEL CONDE SECTOR 9 Y HOMOLOGACION 07/11/2001 (D.O.G.V.) 27/07/2001 (C.T.U.)

PPI PLAN PARCIAL INDUSTRIAL SECTOR I-10 MASIA DEL CONDE 03/03/2005 (B.O.P.) 17/02/2005 (AYTO)

PPI PLAN PARCIAL INDUSTRIAL MODIFICATIVO BARRANCO POZALET S-12 27/10/2010 (B.O.P.) 29/09/2010 (C.T.U.)

PPI PLAN PARCIAL INDUSTRIAL SECTOR I-11 MASIA DEL CONDE 27/10/2010 (B.O.P.) 29/09/2010 (C.T.U.)

PPI PLAN PARCIAL INDUSTRIAL 2ª FASE PARQUE LOGISTICO 16/01/2006 (D.O.G.V.) 03/11/2005 (CONS)

PE PLAN ESPECIAL ORDENACION USOS PARQUE LOGISTICO FASE I 24/04/2003 (D.O.G.V.) 27/06/2002 (CONS)

PE PLAN ESPECIAL ORDENACION USOS PARQUE LOGISTICO FASE II 19/05/2005 (D.O.G.V.) 26/01/2005 (CONS)

PE PLAN ESPECIAL TRATAMIENTO DE AGUA POTABLE Y COLECTOR DE IMPULSION A LA RED MUNICIPAL 26/11/2010 (C.T.U.)

ED ESTUDIO DE DETALLE MANZANA M-4 SECTOR R-3 12/01/2006 (B.O.P.) 10/11/2005 (AYTO)
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Documento Aprobación

PG PLAN GENERAL ADAPTACION A LA LUV En tramitación

PG PLAN GENERAL HOMOLOGACION GLOBAL 28/06/2001 (D.O.G.V.) 06/10/2000 (C.T.U.)

MPG MODIFICACION PLAN GENERAL ARTICULO 198 D) 08/05/2002 (D.O.G.V.) 01/02/2002 (C.T.U.)

MPG MODIFICACION PLAN GENERAL U.A. Nº 9 11/12/2001 (D.O.G.V.) 04/10/2001 (C.T.U.)

MPG MODIFICACION PLAN GENERAL SUBSUELO PLAZAS DEL MERCADO, UE Nº 9 "II REPUBLICA", 11 DE MARZO Y PLAZA GRANDE DE LOS SECTORES 3, 4 31/03/2008 (B.O.P.) 07/02/2008 (AYTO)

MPG MODIFICACION PLAN GENERAL MANZANA DE SERVICIOS POLIGONO INDUSTRIAL CASTILLA 24/02/2009 (B.O.P.) 10/04/2008 (AYTO)

MPG MODIFICACION PLAN GENERAL ARTICULO 161 NORMAS APLICABLE EN LA ZONA INDUSTRIAL I 24/11/2008 (B.O.P.) 25/09/2008 (AYTO)

MPG MODIFICACION PLAN GENERAL ALINEACIONES DE LA CALLE ROSARIO ESQUIMA CON EL FONDO DE SACO DE LA PROPIA CALLE 24/11/2012 (B.O.P.) 26/09/2012 (AYTO)

MPG MODIFICACION PLAN GENERAL ARTICULO 198.D REUTILIZACIÓN ACTIVIDADES EDIFICIOS EXISTENTES EN DECLARACIONES INTERES COMUNITARIO 13/04/2013 (B.O.P.) 01/03/2013 (C.T.U.)

PN PARQUE NATURAL DEL TURIA 19/04/2007 (D.O.C.V.) 13/04/2007 (CONS)

PORN PLAN DE ORDENACION RECURSOS NATURALES DEL TURIA 19/04/2007 (D.O.C.V.) 13/04/2007 (CONS)

PORN PLAN DE ORDENACION RECURSOS NATURALES DEL TURIA REVISION Y MODIFICACION En tramitación

O ORDENANZA DE VERTIDOS A LA RED MUNICIPAL DE ALCANTARILLADO 08/11/2001 (B.O.P.)

O ORDENANZA REGULADORA TRAMITACION EXPEDIENTE MINIMIZACION IMPACTOS EDIFICIACIONES SUELO NO URBANIZABLE 15/05/2007 (B.O.P.) 27/04/2007 (AYTO)

O ORDENANZA LIMPIEZA URBANA 23/12/1996 (B.O.P.)

O ORDENANZA REGULADORA CONDICIONES QUE DEBEN CUMPLIR LAS INSTALACIONES DE CAPTACION DE ENERGIA SOLAR 11/10/2011 (B.O.P.) 19/07/2007 (AYTO)

O ORDENANZA DE POLICIA REGULADORA DE LA EXENCIÓN DE PLAZAS DE GARAJES 28/12/2007 (B.O.E.) 18/12/2007 (AYTO)

O ORDENANZA INSTALACIONES, MODIFICACION Y FUNCIONAMIENTO DE ELEMENTOS Y EQUIPOS DE TELECOMUNICACIONES En tramitación

O ORDENANZA MUNICIPAL REGULADORA DE LAS INFRAESTRUCTURAS DE RADIOCOMUNICACION En tramitación

O ORDENANZA DE PROTECCION DEL ESPACIO URBANO En tramitación

O ORDENANZA REGULADORA DE ZANJAS, CALAS Y CALICATAS 12/04/2011 (B.O.P.) 03/02/2011 (AYTO)

O ORDENANZA MUNICIPAL REGULADORA DE LA PUBLICIDAD EXTERIOR 12/04/2011 (B.O.P.) 03/02/2011 (AYTO)

O ORDENANZA REGULADORA DEL TRAFICO, SUS ASPECTOS DE MOVILIDAD, SU IMPACTO AMBIENTAL Y LA SEGURIDAD VIAL 01/04/2013 (B.O.P.) 30/01/2013 (AYTO)

O ORDENANZA REGULADORA DE LA LA EJECUCION DE OBRAS DE REFORMA DE EDIFICIOS, CONSTRUCCIONES E INSTALACIONES 15/04/2016 (B.O.P.) 04/02/2016 (AYTO)

O ORDENANZA MUNICIPAL REGULADORA DE VERTIDOS En tramitación

O ORDENANZA CHIMENEAS Y CONDUCTOS DE HUMOS Y GASES 23/12/1996 (B.O.P.)

O ORDENANZA ELEMENTOS PARA LA PROTECCION DE ACERA 23/12/1996 (B.O.P.)

O ORDENANZA PREVENCION DE LA CONTAMINACION ACUSTICA 23/12/1996 (B.O.P.)

MO MODIFICACION ORDENANZA DE VERTIDOS A LA RED MUNICIPAL DE ALCANTARILLADO 17/01/2012 (B.O.P.) 23/11/2011 (AYTO)

MO MODIFICACION ORDENANZA REGULADORA DE ZANJAS, CALAS Y CALICATAS 30/07/2013 (B.O.P.) 29/05/2013 (AYTO)

PP PLAN PARCIAL SECTORES 3, 4 Y 5 12/01/2002 (B.O.P.) 08/11/2001 (AYTO)

PP PLAN PARCIAL ENTORNO CIRCUITO DE VELOCIDAD Y HOMOLOGACION En tramitación

PP PLAN PARCIAL DE MEJORA LA IMES RESIDENCIAL IV 31/10/2003 (D.O.G.V.) 16/04/2003 (C.T.U.)

Documento Aprobación

PP PLAN PARCIAL SECTOR RESIDENCIAL SAFAREIG En tramitación

PP PLAN PARCIAL DE MEJORA PARQUE EMPRESARIAL CIRCUITO DE CHESTE 03/02/2009 (D.O.C.V.) 20/04/2007 (C.T.U.)

PP PLAN PARCIAL SECTOR SUELO URBANIZABLE RESIDENCIAL VI LA IMES II TEXTO REFUNDIDO 31/03/2009 (C.T.U.)

PP PLAN PARCIAL SECTORES 1 Y 2 Y HOMOLOGACION MODIFICATIVA En tramitación

PP PLAN PARCIAL SECTOR 3 Y HOMOLOGACION MODIFICATIVA En tramitación

MPP MODIFICACION PLAN PARCIAL DE MEJORA LA IMES RESIDENCIAL IV 27/11/2006 (D.O.G.V.) 30/06/2006 (C.T.U.)

MPP MODIFICACION PLAN PARCIAL PARQUE EMPRESARIAL CIRCUITO DE CHESTE PARCELA - MINIMA 19/06/2009 (B.O.P.) 29/05/2009 (AYTO)

MPP MODIFICACION PLAN PARCIAL PARQUE EMPRESARIAL CIRCUITO DE CHESTE - REGIMEN DE USOS ZONAS CES Y TER 26/11/2010 (B.O.P.) 28/10/2010 (AYTO)

MPP MODIFICACION PLAN PARCIAL PARQUE EMPRESARIAL CIRCUITO DE CHESTE - RED VIARIA PRIMARIA En tramitación

MPP MODIFICACION PLAN PARCIAL PARQUE EMPRESARIAL CIRCUITO DE CHESTE - ORDENACION PORMENORIZADA En tramitación

PPI PLAN PARCIAL INDUSTRIAL AMPLIACION POLIGONO INDUSTRIAL CASTILLA UE Nº 12 12/08/2004 (B.O.P.) 02/04/2004 (AYTO)

PPI PLAN PARCIAL INDUSTRIAL "LA CEJA" 16/06/2011 (B.O.P.) 25/04/2008 (C.T.U.)

PPI PLAN PARCIAL INDUSTRIAL SECTOR 1 PINO BLAY 19/06/2009 (B.O.P.) 28/05/2009 (AYTO)

MPPI MODIFICACION DE PLAN PARCIAL INDUSTRIAL Nº 1 "LA CEJA" 27/06/2009 (B.O.P.) 28/05/2009 (AYTO)

MPPI MODIFICACION DE PLAN PARCIAL INDUSTRIAL Nº 2 "LA CEJA" 29/04/2011 (B.O.P.) 11/04/2011 (AYTO)

PE PLAN ESPECIAL PATRIMONIO PUBLICO DE SUELO SILLETA-PINO BLAY 15/02/2002 (D.O.G.V.) 14/01/2002 (CONS)

PE PLAN ESPECIAL CIRCUITO DE VELOCIDAD RICARDO TORMO 27/12/2007 (D.O.C.V.) 05/11/2007 (CONS)

PRI PLAN DE REFORMA INTERIOR UE-6 En tramitación

PRI PLAN DE REFORMA INTERIOR UE-11 SUELO URBANO INDUSTRIAL 03/03/2005 (B.O.P.) 15/12/2004 (AYTO)

PRI PLAN DE REFORMA INTERIOR ALINEACIONES POLIGONO INDUSTRIAL CASTILLA 31/05/2006 (B.O.P.) 27/04/2006 (AYTO)

ED ESTUDIO DE DETALLE UE-9 LA TORRETA En tramitación

ED ESTUDIO DE DETALLE SU RESIDENCIAL II LAS CUEVAS DEL AGUA PERDIDA En tramitación

ED ESTUDIO DE DETALLE MANZANA USOS TERCIARIOS LA IMES I 25/11/2004 (B.O.P.) 27/09/2004 (AYTO)

ED ESTUDIO DE DETALLE POLIGONO INDUSTRIAL CASTILLA MAZANA DE SERVICIOS 11/05/2017 (B.O.P.) 29/03/2017 (AYTO)

ED ESTUDIO DE DETALLE MANZANA UE-4 CALLE LOPE DE VEGA NUMEROS 17 Y 19 11/05/2017 (B.O.P.) 29/03/2017 (AYTO)

ED ESTUDIO DE DETALLE URBANIZACION LOS VISOS 10/05/1996 (B.O.P.) 28/03/1996 (AYTO)

ED ESTUDIO DE DETALLE POLIGONO INDUSTRIAL CASTILLA 20/11/1998 (B.O.P.) 24/09/1998 (AYTO)

ED ESTUDIO DE DETALLE POLIGONO INDUSTRIAL CASTILLA PARCELA DE SERVICIOS 09/11/2000 (B.O.P.) 05/10/2000 (AYTO)

MED MODIFICACION ESTUDIO DE DETALLE POLIGONO INDUSTRIAL CASTILLA PARCELA DE SERVICIOS 27/08/2005 (B.O.P.) 26/07/2005 (AYTO)

MED MODIFICACION ESTUDIO DE DETALLE POLIGONO INDUSTRIAL CASTILLA MANZANA DE SERVICIOS 30/05/2007 (B.O.P.) 15/05/2007 (AYTO)

BICM BIEN DE INTERES CULTURAL COMO MONUMENTO IGLESIA DE SAN LUCAS EVANGELISTA Y TORRE 25/02/2004 (D.O.G.V.) 20/02/2004 (CONS)

SL SUSPENSION DE LICENCIAS RESIDENCIAL I, III Y IV E INDUSTRIAL I, PARA FACILITAR EL ESTUDIO Y REFORMA DE LA ORDENACION URBANIS 05/05/2017 (B.O.P.) 03/05/2017 (AYTO)

CHESTE_RELACIÓN HISTÓRICA DE LOS DOCUMENTOS DE PLANEAMIENTO
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7

URB_03 | PLANO CATASTRAL - ZONAS DE ESTUDIO

El plano refl eja las siete zonas en las que se ha subdividido el conjunto del AAE, las de-
nominaciones y superfi cies de cada uno de los sectores incluidos en cada una de ellas. La 
subdivisión se justi fi ca a parti r de criterios que valoran la pertenencia a ámbitos municipales 
diferentes, la defi nición desde el planeamiento como unidades de desarrollo conjunto, de 
evolución temporal de las disti ntas áreas y de la localización de infraestructuras importantes.

La evaluación de estos diferentes criterios nos permite defi nir un conjunto de zonas cohe-
rentes en sus posibilidades de regeneración y con enti dad sufi ciente para poder establecer 
estrategias conjuntas e individuales para su renovación funcional. En el caso del municipio 
de Loriguilla, la zona 3 agluti na todos los sectores dedicados a las acti vidades económicas 
del municipio. Riba-roja de Túria se arti cula a parti r de cuatro zonas, la 1 y 2, situadas en la 
parte oeste de la A7 y, la 4 y 5, más vinculadas a la A3 y uti lizando como charnela entre ellas 
la CV374 de conexión con Riba-roja de Túria. En el caso de Cheste, las AAE se agrupan en dos 
zonas, la número 6, que corresponde al Parque Empresarial y la número 7, que agluti na el PI 
Casti lla y su ampliación.  

|  ESCALA URBANA

Zona Sector actual Superfi cie zona m2 Superfi cie parcelas m2 Superfi cie solares m2 Sup_Sol/Sup_Par

1 PLV 1.122.161,7 358.651,3 354.062,1 49%

2

NPI-3 BY PASS 109.490,5 71.375,0 8.299,8 12%

l'Oliveral 1.437.443,7 1.122.758,7 83. 195,0 7%

Sector 14 219.123,7 143.049,9 44.775,3 31%

3

Sector 9 186.568,3 109.141,7 68.215,6 63%

Sector 10 165.454,3 99.402,3 47.788,2 48%

Sector I11 Masía del Conde 534.296,6 - -

Sector I12 544.601,4 - -

4

Casanova 325.056,5 186.494,4 38.292,0 21%

Ventas del Poyo 64.067,5 19.711,9 27.781,8 141%

Pol.Ind.San Antonio de Poyo 68.980,4 66.149,6 -

Sector 13 1.284.331,1 874.367,4 260.082,0 30%

5

Sector 12 Poyo de Reva 680.461,6 459.296,2 20.362,4 4%

Bassa 215.096,0 131.758,2 8.604,5 7%

Masia de Baló 866.681,3 547.892,2 362.545,7 66%

6 Parque Empresarial Circuito de Cheste 774.238,3 540.429,3 -

7
P. I. Casti lla 792.954,6 604.172,9 104780,7 17%

P. I. Casti lla UE-12 Ampliación 180.674,8 105.512,4 85591,2 81%

TOTAL 9.571.682,3 5.535.636,8 1.875.436,4 34%

1/20.000
0 500 m100 m 1,5 km1 km
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URB_04 | TAMAÑO DE PARCELAS

El estudio del tamaño de las parcelas se plantea desde una doble verti ente. En primer lugar, 
se recopilan datos estructurados en una tabla que recoge, para las 7 zonas, el número de 
parcelas y su porcentaje, en cada una de las seis categorías que se contemplan en la clasifi ca-
ción, desde 0 m2 hasta 50.000 m2. Esta cuanti fi cación se representa en un diagrama sectorial 
para mostrar gráfi camente la relación de proporciones. También se presenta el diagrama 
sectorial acumulado para toda el AAE en conjunto. En segundo lugar, el plano nos permite 
entender el porcentaje de superfi cie del AAE que ocupan los disti ntos tamaños de parcela.

% Nº parcelas                 % Superfi cie

% Nº parcelas                 % Superfi cie

% Nº parcelas                 % Superfi cie

% Nº parcelas                 % Superfi cie

% Nº parcelas                 % Superfi cie

% Nº parcelas                 % Superfi cie

% Nº parcelas                 % Superfi cie

% Nº parcelas                 % Superfi cie

6

7

1/20.000
0 500 m100 m 1,5 km1 km

Dimensión de parcela Nº parcelas Superfi cie m2

ZO
N

A 
1

Inferiores a 1.000 m2 0 0,0% 0,0 0,0%

De 1.000 m2 a 1.499 m2 0 0,0% 0,0 0,0%

De 1.500 m2 a 4.999 m2 11 32,4% 31.714,05 4,4%

De 5.000 m2 a 9.999 m2 7 20,6% 61.360,3 8,6%

De 10.000 m2 a 49.999 m2 13 38,3% 310.741,03 43,6%

Mayores a 50.000 m2 3 8,7% 308.898,01 43,4%

Total 34 100% 712.713,4 100%

Dimensión de parcela Nº parcelas Superfi cie m2

ZO
N

A 
2

Inferiores a 1.000 m2 73 31,6% 28.567,1 2,1%

De 1.000 m2 a 1.499 m2 12 5,2% 14.087,0 1,1%

De 1.500 m2 a 4.999 m2 73 31,6% 226.939,5 17,0%

De 5.000 m2 a 9.999 m2 44 19,0% 299.877,3 22,4%

De 10.000 m2 a 49.999 m2 27 11,7% 456.104,4 34,1%

Mayores a 50.000 m2 2 0,9% 311.643,0 23,3%

Total 231 100% 1.337.218,3 100%

Dimensión de parcela Nº parcelas Superfi cie m2

ZO
N

A 
5

Inferiores a 1.000 m2 7 6,7% 2.208,4 0,2%

De 1.000 m2 a 1.499 m2 1 1,0% 1.165,9 0,1%

De 1.500 m2 a 4.999 m2 20 19,0% 75.409,3 6,6%

De 5.000 m2 a 9.999 m2 34 32,4% 268.210,7 23,5%

De 10.000 m2 a 49.999 m2 42 40,0% 737.794,3 64,8%

Mayores a 50.000 m2 1 1,0% 54.158,0 4,8%

Total 105 100% 1.138.946,6 100%

Dimensión de parcela Nº parcelas Superfi cie m2

ZO
N

A 
3

Inferiores a 1.000 m2 11 19,6% 3.217,5 1,5%

De 1.000 m2 a 1.499 m2 8 14,3% 10.046,5 4,8%

De 1.500 m2 a 4.999 m2 30 53,6% 86.845,4 41,6%

De 5.000 m2 a 9.999 m2 5 8,9% 41.142,9 19,7%

De 10.000 m2 a 49.999 m2 1 1,8% 16.917,1 8,1%

Mayores a 50.000 m2 1 1,8% 50.374,5 24,2%

Total 56 100% 208.543,9 100%

Dimensión de parcela Nº parcelas Superfi cie m2

ZO
N

A 
6

Inferiores a 1.000 m2 24 26,1% 15.101,2 3%

De 1.000 m2 a 1.499 m2 21 22,8% 26.773,2 5%

De 1.500 m2 a 4.999 m2 28 30,4% 84.643,9 16%

De 5.000 m2 a 9.999 m2 5 5,4% 32.919,9 6%

De 10.000 m2 a 49.999 m2 13 14,1% 259.485,8 48%

Mayores a 50.000 m2 1 1,1% 121.505,2 22%

Total 92 100% 540.429,3 100%

Dimensión de parcela Nº parcelas Superfi cie m2

ZO
N

A 
4

Inferiores a 1.000 m2 1 1,0% 232,1 0,0%

De 1.000 m2 a 1.499 m2 5 4,9% 5.969,4 0,5%

De 1.500 m2 a 4.999 m2 38 36,9% 124.664,3 10,9%

De 5.000 m2 a 9.999 m2 30 29,1% 212.712,1 18,5%

De 10.000 m2 a 49.999 m2 24 23,3% 504.976,6 44,0%

Mayores a 50.000 m2 5 4,9% 298.168,8 26,0%

Total 103 100% 1.146.723,3 100%

Dimensión de parcela Nº parcelas Superfi cie m2

ZO
N

A 
7

Inferiores a 1.000 m2 65 42,2% 35.270,9 5%

De 1.000 m2 a 1.499 m2 9 5,8% 10.919,6 2%

De 1.500 m2 a 4.999 m2 45 29,2% 134.886,5 19%

De 5.000 m2 a 9.999 m2 22 14,3% 157.129,6 22%

De 10.000 m2 a 49.999 m2 11 7,1% 237.150,6 33%

Mayores a 50.000 m2 2 1,3% 134.328,2 19%

Total 154 100% 709.685,3 100%

Dimensión de parcela Nº parcelas Superfi cie m2

TO
TA

L

Inferiores a 1.000 m2 181 23,4% 84.597,1 1,5%

De 1.000 m2 a 1.499 m2 56 7,2% 68.961,5 1,2%

De 1.500 m2 a 4.999 m2 245 31,7% 765.103,1 13,8%

De 5.000 m2 a 9.999 m2 147 19,0% 1.073.352,8 19,4%

De 10.000 m2 a 49.999 m2 131 16,9% 2.523.169,9 45,6%

Mayores a 50.000 m2 13 1,7% 1.020.452,4 18,4%

Total 773 100% 5.535.636,8 100%

Inferiores a 1000 m2

1.000 - 1.499 m2

1.500 - 4.999 m2

5.000 - 9.999 m2

10.000 - 49.999 m2

Superiores a 50.000 m2
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URB_05 | EDAD DE LA EDIFICACIÓN

El estudio de la edad de edifi cación de las parcelas se plantea desde una doble verti ente. En 
primer lugar, se recopilan datos estructurados en una tabla que abarca para las 7 zonas, el 
número de parcelas y su porcentaje, en cada una de las cinco categorías que, desde 1995 
hasta la actualidad, se contemplan en la clasifi cación. Esta cuanti fi cación se representa en un 
diagrama sectorial para mostrar gráfi camente la relación de proporciones entre las disti ntas 
edades. También se presenta el diagrama sectorial acumulado para toda el AAE en conjunto.
En segundo lugar, el plano nos permite entender la distribución de las disti ntas edades de las 
edifi caciones en el conjunto de la AAE.

6

7

1/20.000
0 500 m100 m 1,5 km1 km

Edad Nº parcelas

ZO
N

A 
1

Anteriores a 1955 0 0,0%

De 1955 a 1974 0 0,0%

De 1975 a 1993 0 0,0%

De 1994 a 2005 0 0,0%

Posteriores a 2005 9 100,0%

Total 9 100,0%

Edad Nº parcelas

ZO
N

A 
2

Anteriores a 1955 1 0,5%

De 1955 a 1974 33 16,7%

De 1975 a 1993 36 18,2%

De 1994 a 2005 114 57,6%

Posteriores a 2005 14 7,1%

Total 198 100,0%

Edad Nº parcelas

ZO
N

A 
5

Anteriores a 1955 0 0,0%

De 1955 a 1974 1 1,5%

De 1975 a 1993 1 1,5%

De 1994 a 2005 40 61,5%

Posteriores a 2005 23 35,4%

Total 65 100,0%

Edad Nº parcelas

ZO
N

A 
3

Anteriores a 1955 0 0,0%

De 1955 a 1974 0 0,0%

De 1975 a 1993 1 3,3%

De 1994 a 2005 7 23,3%

Posteriores a 2005 22 73,4%

Total 30 100,0%

Edad Nº parcelas

ZO
N

A 
6

Anteriores a 1955 - -

De 1955 a 1974 - -

De 1975 a 1993 - -

De 1994 a 2005 - -

Posteriores a 2005 - -

Total - -

Edad Nº parcelas

ZO
N

A 
4

Anteriores a 1955 1 1,2%

De 1955 a 1974 2 2,3%

De 1975 a 1993 2 2,3%

De 1994 a 2005 44 51,2%

Posteriores a 2005 37 43,0%

Total 86 100,0%

Edad Nº parcelas

ZO
N

A 
7

Anteriores a 1955 0 0,0%

De 1955 a 1974 3 3,0%

De 1975 a 1993 26 26,3%

De 1994 a 2005 55 55,6%

Posteriores a 2005 15 15,2%

Total 99 100,0%

Edad Nº parcelas

TO
TA

L

Anteriores a 1955 2 0,4%

De 1955 a 1974 39 8,0%

De 1975 a 1993 66 13,6%

De 1994 a 2005 260 53,5%

Posteriores a 2005 119 24,5%

Total 486 100,0%

Datos según fecha de úl� ma alta de las construcciones en el Catastro

Anteriores a 1955

1955-1974

1975-1993

1994-2005

Posteriores a 2005

% Nº parcelas
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v
Centro de enseñanza

Centro sanitario

Centro cultural

Casa consistorial

Instalación deporti va

Alojamiento

Ofi cina de Correos

Mercado

Parques y zonas verdes

Cementerio

Depuradora / Gesti ón residuos

Gasolinera

Aparcamiento

Patrimonio

URB_06 | DOTACIONES, USOS DESTACADOS, PATRIMONIO Y ELEMENTOS 
PROTEGIDOS

El plano recoge las dotaciones, usos y elementos patrimoniales y protegidos, tanto en el sue-
lo industrial como en el residencial. A través de una agrupación por colores se especifi ca la 
posición de cada uno de los ti pos seleccionados. Destacan dentro de los centros educati vos, 
la anti gua Universidad Laboral y el Centro de Educación Especial Virgen de la Esperanza, o 
instalaciones deporti vas, como el Circuito Ricardo Tormo. En el municipio de Riba-roja de 
Túria adquiere especial importancia el yacimiento arqueológico del Pla de Nadal.

Entre otros usos destacados, se localizan los hoteles, indicando el número de habitaciones 
ofertadas, y las infraestructuras de carácter medioambiental, como los ecoparques, la planta 
de residuos y el EDAR. También se localiza la Asociación de Empresarios La REVA dentro del 
polígono Poyo de REVA en la zona 5.

1/20.000
0 500 m100 m 1,5 km1 km
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URB_07 | ACCESOS Y CIRCULACIONES

El plano refl eja la situación actual de los accesos y circulaciones interiores y exteriores del 
AAE. En él se indican las conexiones del AAE con las vías territoriales, tanto en lo referente a 
entradas como a salidas, como a los senti dos de circulación de las vías interiores y la locali-
zación de los accesos a las disti ntas zonas que conforman el AAE. Estos accesos han sido je-
rarquizados gráfi camente en función de la importancia dentro del conjunto del AAE. El plano 
recoge el trazado de la línea C3 de Cercanías de RENFE y las paradas existentes. 

Se incluyen también unas posibilidades de interconexión entre zonas que potencialmente 
permiti rían establecer nuevos accesos y mejora de las relaciones entre las disti ntas partes 
del AAE.  

1/20.000
0 500 m100 m 1,5 km1 km

Entradas al AAE desde vías territoriales

Salidas del AAE hacia vías territoriales

Senti dos de circulación

Jerarquía de accesos al AAEE

Parada Renfe cercanías

Conexión entre zonas
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URB_08 | JERARQUÍA Y SECCIONES VIARIAS

El plano establece, a través de un esquema general, una jerarquización viaria en tres niveles, 
intentando entender la estructura viaria del AAE. La falta de jerarquía interna y la disconti -
nuidad entre las disti ntas zonas, que debido a su genealogía no ti enen apenas relación unas 
con otras, ofrece un resultado de enti dades autónomas que confi guran un conjunto a parti r 
de la adición y no de la complementariedad de tejidos. 

Las imágenes recogidas de las diferentes calles nos dan un refl ejo real de las secciones viarias 
actuales, sus característi cas y su potencial de regeneración.

1 Calle Puerto de Valencia

3 Ronda Puerto de Valencia 4 Calle C

2 Avda. Puerto de Castellón

Jerarquía viaria y localización de los puntos de observación
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5 Calle H

7 Calle Q

10 Avda. dels Fusters 11 Avda. dels Fusters

8 Calle F 9 Calle N-III

6 Calle A
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12 Calle Pouet del Valenciano

14 Avda. de la Industria

16 Calle Isla Cabrera 17 Calle Menorca

15 Calle Mallorca

13 Calle dels Velluters
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18 Calle Mas de Porxinos

20 Calle en Proyecto Nº 9 21 Calle en Proyecto Nº 6 22 Calle Vial 5

23 Calle Vial 2 24 Calle Vial 2

19 Camino Masía conde
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URB_9 | VISIBILIDAD DESDE LAS VÍAS DE COMUNICACIÓN

El contenido pretende mostrar la imagen que se percibe del AAE desde el exterior y, funda-
mentalmente, desde las grandes infraestructuras, A3 y A7. El plano general recoge la localiza-
ción de los puntos de observación. A parti r de nueve imágenes se recogen las visuales desde 
esas infraestructuras y, por tanto, cómo se ofrece el AAE al exterior. El contenido se organiza 
en dos columnas, en la de la izquierda aparece una imagen oblicua en la que se indica la 
posición de la fotografí a y el campo de visión recogido en ella; en la columna de la derecha 
aparece la imagen panorámica correspondiente.

En menor medida, pero con un alto nivel de visibilidad, se encuentra el recorrido que hace el 
ferrocarril al atravesar el tejido industrial del AAE, también por la canti dad de personas que 
uti lizan a diario este servicio y la imagen que perciben de la misma.

VISIBILIDAD DESDE LA A3

PUNTOS DE OBSERVACIÓN ESTUDIADOS

VISIBILIDAD DESDE LA A3
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VISIBILIDAD DESDE LA A3
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VISIBILIDAD DESDE LA A3

VISIBILIDAD DESDE LA A3

5

6

VISIBILIDAD DESDE LA A7
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VISIBILIDAD DESDE LA A7

9

VISIBILIDAD DESDE LA A7

9

VISIBILIDAD DESDE LA A7
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Este segundo capítulo, después de la recopilación de información realizada, 
desarrolla el diagnóstico, objetivos y estrategias de actuación, paso previo 
para abordar, en la tercera parte dedicada al proyecto, el conjunto de pro-
puestas de renovación funcional del AAE. Para ello, es necesario hacer el 
estudio previo sobre la situación actual, un trabajo de análisis pormenori-
zado, del que hacer balance y extraer la información, a modo de radiografía 
general, que permita percibir, de forma clara y precisa, los factores positivos 
y negativos que necesariamente orientarán las decisiones a tomar.

Una vez recopilada toda la información que se ha presentado en el capítulo 
anterior, se desarrolla el método propuesto a partir de un estudio DAFO 
(Debilidades, Amenazas, Fortalezas y Oportunidades), con dos parejas de 
factores que precisan las características concretas de una realidad interna 
existente (D-F), o que desarrollan el conjunto de agentes externos con posi-
bilidad de influir en el AAE a partir de la situación actual (A-O).

Dada la extensión y variedad de zonas que encontramos en el AAE, en el 
análisis DAFO utilizamos dos escalas, una de ámbito territorial, que com-
prende la reflexión sobre la totalidad del AAE y, otra, de ámbito local, sobre 
cada uno de las zonas en los que hemos dividido el conjunto.

En el primer nivel de análisis, de ámbito territorial, las Debilidades, que se 
enumeran de la forma más exhaustiva posible, son cualidades internas de 
las que carece o cuestiones latentes negativas para su desarrollo funcional 
que permiten vislumbrar el camino de las reformas, simplemente dando 
respuesta a la forma de contrarrestarlas o planteando el modo de eliminar-
las o evitarlas. Por tanto, la identificación de muchas deficiencias, no signi-
fica que el AAE esté en una situación de especial degradación, sino que ne-
cesitamos partir de una información lo más amplia posible, utilizada como 
uno de los recursos más útiles, para alcanzar niveles elevados de eficacia de 
cara al futuro.

Las Amenazas, que en muchas ocasiones derivan de las propias Debilidades, 
cuando llegan a constituirse en una característica negativa permanente, o 
de factores que, aunque no estén presentes en el momento actual, pueden 
llegar a ser decisivos en un futuro no muy lejano por estar latentes. Se trata 
de evitar algo perjudicial, que aún no incide en la dinámica habitual del AAE, 
pero que puede comprometer seriamente su éxito futuro, por transformar-
se en deficiencias o por no poder aprovechar determinadas oportunidades 
de mejora, de manera que debe formar parte de los objetivos del trabajo. 

Las Fortalezas también hay que destacarlas y enumerarlas para que orien-
ten las actuaciones. Los aspectos más favorables que se detectan en el AAE 
siempre ayudan a la hora de identificar su carácter y los valores más desta-
cados de su singularidad frente a otras zonas. No es fácil detectar un carác-
ter diferencial de unas zonas industriales o empresariales respecto a otras, 
más allá de la identidad que les aporta su medio físico y el paisaje de un 
espacio público, más o menos tratado, incluida la imagen que añaden las 
edificaciones. Son áreas cualificadas por la propia diversidad de los elemen-
tos que la integran: tamaños de parcela, tipo de acabados de fachada, car-
telería, etc.; y por la gran cantidad de vehículos en las calles e instalaciones 
como protagonistas habituales de la imagen de muchas de ellas. Con todo, 
siempre se descubren condiciones particulares, singulares y positivas que, 
en cualquier caso, hay que poner de manifiesto y, desde luego, potenciar.

Por último, las Oportunidades rematan el diagnóstico que emana del aná-
lisis y establecen los criterios que pueden regenerar en mayor medida las 
condiciones del AAE. Las Oportunidades pueden actuar eliminando o ate-
nuando Debilidades, evitando las Amenazas y aprovechando las Fortalezas 
anteriormente explicitadas. Surgen además nuevas posibilidades de actua-
ción de diversa procedencia: oportunidades de renovación y moderniza-
ción, de acuerdo con las condiciones y estándares más exigentes que nos 
marca el momento actual; las leyes vigentes, las que se desarrollarán en el 
futuro próximo y las directrices de la Comunidad Europea.

El segundo nivel de análisis DAFO, que refleja la realidad de cada zona ele-
mental, en un intento de síntesis de la información, se realiza con un es-
quema matricial, en el que están enunciados previamente los aspectos a 
considerar en cada uno de los bloques del DAFO y, simplemente, se valora 
la calificación de cada zona.

Para representar adecuadamente la información del DAFO, se utilizan un 
conjunto de esquemas simbólicos en los que, utilizando un sistema de cua-
drantes y colores, se muestra la situación de cada uno de las zonas del AAE 
objeto de estudio, que permiten apreciar la realidad individual de cada uno 
de ellos y compararla con el resto de los que integran la misma.

El elemento complementario que suele desarrollarse al realizar un análisis 
DAFO es el CAME (Corregir, Mantener, Afrontar, Explotar), para ‘corregir’ 
las debilidades, ‘mantener’ las fortalezas, ‘afrontar’ las amenazas y ‘explo-
tar’ las oportunidades. En el método, se integra en los esquemas simbólicos 
descritos un texto que refleja, para cada zona, las acciones fundamentales 
correspondientes al CAME. Se da así respuesta, desde el ámbito local, a ac-
tuaciones que tratarán de resolver, en las mejores condiciones, la situación 
del AAE objeto de estudio.

Con el DAFO realizado, tanto a escala territorial como sectorial, se resumen 
en este trabajo los elementos básicos que permiten comprender la realidad 
del AAE. A partir del mismo, estamos en condiciones de enunciar los Obje-
tivos y las Estrategias de Actuación, que derivan del diagnóstico obtenido y 
de las posibilidades añadidas, aportando una visión que añada una mayor 
eficacia y competitividad a las AAE a medio y largo plazo.

En los ámbitos urbanos vinculados a las actividades económicas resulta 
muy difícil encontrar datos objetivos. En general, no se dispone de bases 
de datos representativas sobre la situación física de los suelos, la realidad 
construida de las instalaciones urbanas, la configuración de las edificaciones 
industriales o la cantidad y calidad de los servicios que se ofertan. En esa 
situación, en los distintos trabajos sobre suelo destinado a albergar acti-
vidades económicas que hemos realizado, planteamos una encuesta a los 
responsables municipales para realizar una recopilación de parámetros ur-
banísticos y de planeamiento, servicios comunes, infraestructuras y equipa-
mientos existentes en el conjunto empresarial. La estructura de la encuesta 
aprovecha, además, la reflejada en la propia Ley de gestión, modernización 
y promoción de áreas industriales de la CV, al objeto de preparar la posible 
calificación de la misma, de acuerdo con lo indicado en la propia Ley (Básica, 
Consolidada o Avanzada). La ausencia de los datos necesarios para analizar 
estos ámbitos sobre las escalas de trabajo, tanto desde los distintos niveles 
de la administración, y en especial del local, como desde las empresas y sus 
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asociaciones es alarmante. Es urgente abordar trabajos desde las entidades 
y especialistas para consolidar unas bases de datos operativas, de ámbito 
municipal, provincial y autonómico, capaces de establecer contextos rea-
les desde datos objetivos y comparables diacrónica y topológicamente. Los 
datos recogidos se encuentran incluidos dentro del capítulo Propuestas de 
Actuación, estrategia 5, Usos del suelo y Parcelación, articulados a partir de 
la tabla UPA1b_3, en la que se recogen las condiciones que la citada Ley ha 
establecido para la calificación de las distintas áreas industriales. En este 
contexto, los criterios utilizados en los análisis DAFO y CAME, la valoración 
y jerarquización de los términos comunes analizados y su categorización, 
responden a la información obtenida, la reflexión de los autores a partir de 
los procesos y planos de análisis y de las visitas de campo efectuadas.

En relación a los Objetivos, se resumen en diez expresiones para concre-
tar la orientación de las posibles actuaciones. La relación con el DAFO se 
pone de manifiesto de forma literal con un gráfico en el que se enlazan los 
enunciados específicos del diagnóstico con la respuesta directa que aporta 
cada uno de los objetivos enunciados (entendiendo que se vincula con el 
que creemos que presenta una mayor relación, sin excluir otras). Su misión, 
dentro de la metodología utilizada, es conseguir avanzar en la comprensión 
de la situación del AAE vinculando su realidad con el conjunto de mejoras 
necesarias para su completa proyección. Planteamos así los desafíos nece-
sarios para alcanzar la excelencia que cualquier proyecto piloto de regene-
ración o rehabilitación urbana en nuestro entorno geográfico debe tener, 
junto con un permanente compromiso de mejora. El marco de referencia 
de la Ley de la Generalitat, de Gestión, Modernización y Promoción de las 
Áreas Industriales de la Comunitat Valenciana puede actuar como guía, en 
cualquier caso, ya que establece las líneas y directrices necesarias para al-
canzar determinados estándares de calidad.

Una vez definidos los objetivos, es necesario llevarlos a la práctica a través 
de unas Estrategias más concretas sobre el ámbito espacial y de actividad de 
la propia AAE. De nuevo, las relaciones entre los documentos anteriores, el 
DAFO, el CAME y los Objetivos, con las Estrategias de Actuación se estable-
cen de forma directa y se explicitan tanto a nivel gráfico como enunciando 
los temas y su implicación mutua. El trabajo no deja de ser un proceso con-
tinuo de avances, que permiten obtener unas propuestas coherentes desde 
el principio hasta su redacción última. La cadena de documentos articula-
dos en su forma de progresar y de ir concretando pautas de actuación no 
se interrumpe en ningún caso y se intenta, además, que las imágenes y la 
elaboración gráfica, se conviertan en la manera más clara y directa de inter-
pretarlos.

Como conclusión, se detallan las Estrategias de Actuación, que acotarán el 
proceso siguiente de propuesta para culminar el Proyecto Piloto. De nuevo, 
se resumen en unos esquemas interpretativos que expresan esquemática-
mente, pero de forma inequívoca y clara, la finalidad que se pretende resol-
ver en la fase propositiva. Unos textos completan la información que apare-
ce dibujada sobre un marco real fácilmente interpretable. Cada una de las 
imágenes traduce varios objetivos en líneas de actuación, como preámbulo 
del capítulo siguiente, sin llegar a ser definidas en su última formalización y 
materialidad, aunque aportando una idea ajustada de hacia dónde y cómo 
se resolverán en las propuestas a realizar a continuación.
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ESCALA METROPOLITANA
1.	 Vinculación a grandes infraestructuras viarias con un nivel de saturación progresivo.
2.	 Crecimiento radial a lo largo de la A3 y conurbación de suelos industriales sobre 

suelos agrícolas de la corona de Valencia.
3.	 Oferta de suelo en condiciones de urbanización muy semejantes a otros entornos 

del área metropolitana. 
4.	 Desajustes entre la oferta y la demanda de suelo durante un periodo de tiempo 

por la crisis económica iniciada en 2007.
5.	 Planeamiento descoordinado entre municipios colindantes.

ESCALA SUPRAMUNICIPAL
6.	 Colapso de los tramos colindantes de las grandes infraestructuras viarias con trá-

fico de paso.
7.	 Saturación de los principales accesos viarios y enlaces con las infraestructuras 

viarias de primer orden.
8.	 Infraestructuras viarias de segundo orden insuficientes para ordenar y distribuir 

de forma eficaz el tráfico interno.
9.	 Carencia de un sistema viario estructurante del conjunto industrial de la AAE-A3.
10.	 Carencia de una adecuada infraestructura de transporte público para el acceso a 

distintas localizaciones del AAE-A3.
11.	 Línea de cercanías deficiente (C-3, Valencia Nord – Loriguilla-Reva y falta de apea-

dero en L’Oliveral).
12.	 Gran disparidad en la ordenación y urbanización entre los diferentes polígonos.
13.	 Ausencia de entidades de gestión y coordinación del AAE-A3.
14.	 Ocupación desigual del entorno industrial donde conviven distintos usos sin rela-

ciones precisas (AAE-A3, vivienda diseminada, urbanizaciones residenciales, cam-
pas de Ford, circuito deportivo o educativo laboral, entre otros).

15.	 Barreras físicas inducidas por terrenos accidentados, barrancos, infraestructuras 
ferroviarias, cinturones y nudos viarios. 

16.	 Riesgo de inundación en determinadas zonas.
17.	 Riesgo de contaminación acústica (afección por tráfico aéreo y/o rodado).
18.	 Imagen exterior del conjunto sobre la A3 como agregado de actuaciones de baja ca-

lidad
19.	 La no existencia de estrategias municipales de desarrollo económico conjuntas 

entre las diferentes áreas de actividad

ESCALA METROPOLITANA
1.	 Mayor atracción de inversiones hacia otras AAE próximas al entorno metropolita-

no de Valencia (Parc Sagunt, Acceso Sur V31).
2.	 Colapso de las principales infraestructuras viarias si no hay alternativas o se desa-

rrollan actuaciones estratégicas.
3.	 Desajustes entre la oferta y demanda de suelo (tamaño de parcela, calidad de urba-

nización, accesibilidad, servicios, limitaciones de ordenanza o servidumbre aeropor-
tuaria).

4.	 Excesiva especialización del AAE-A3 como plataforma logística.
5.	 Falta de previsión en la red de transporte público.

ESCALA SUPRAMUNICIPAL
6.	 Crecimientos previstos no acompañados de mejora en los accesos, red estructu-

ral viaria, servicios y dotaciones.
7.	 Progresiva ocupación total del suelo programado en algunos sectores.
8.	 Falta de coordinación supramunicipal en el desarrollo y mantenimiento del AAE-A3.
9.	 Degradación medioambiental y posibles afecciones sobre los elementos naturales 

y la infraestructura verde.
10.	 Desajustes en la convivencia entre las actividades económicas y un aumento de 

vivienda diseminada.
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11.	 Escasa difusión y publicidad del AAE-A3 a nivel nacional e internacional.
12.	 Mantener la situación actual frente a los riesgos de inundación.
13.	 Formación de conurbaciones no planificadas como consecuencia de futuros creci-

mientos.
14.	 Deficiente calificación del AAE-A3 en el marco de la Ley de GMPAICV.
15.	 Falta de previsión en la ejecución de carriles bici.

ESCALA METROPOLITANA
1.	 Localización estratégica (respecto al arco mediterráneo y a la conexión con el in-

terior peninsular).
2.	 Cercanía a las principales infraestructuras de transporte del área metropolitana 

(puerto, aeropuerto, principales autovías).
3.	 Proximidad a Valencia capital.
4.	 Presencia del PLV, Parque Logístico de Valencia.
5.	 Zona del área metropolitana con un medio físico propicio para la urbanización.

ESCALA SUPRAMUNICIPAL
6.	 Escaparate de 15 km (A3-12.5 km, A7-2.5 km) del AAE-A3.
7.	 Escala del AAE-A3 a nivel global (850 ha de suelo consolidado, 108 ha de suelo 

programado y 144 ha del PI La Ceja, pendiente de aprobación).
8.	 Imagen consolidada como zona logística de referencia en la CV.
9.	 Permanente demanda de suelo.
10.	 Relevancia de las empresas ya instaladas.
11.	 Voluntad política de mancomunar acciones entre Loriguilla, Cheste, Riba-roja de Túria.
12.	 Equipamiento deportivo y de ocio de relevancia internacional (circuito de Cheste).
13.	 Centro formativo de referencia (Centro Integrado Público de Formación Profesio-

nal de Cheste – CECHESTE)
14.	 Recursos naturales que participan del paisaje compartido.

ESCALA METROPOLITANA
1.	 El frente del AAE-A3 como imagen de calidad y acceso-puerta oeste del Área Me-

tropolitana de Valencia.
2.	 Líder territorial logístico, complementario del Puerto de Valencia y Aeropuerto.
3.	 Complemento del Corredor Mediterráneo a través de la conexión con la Platafor-

ma Logística de Fuente de San Luís.
4.	 Modelo de cooperación supramunicipal.
5.	 Constituir el mayor polo de desarrollo económico al oeste de Valencia.

ESCALA SUPRAMUNICIPAL
6.	 Completar las conexiones con la AP7 y los enlaces a distinto nivel en la A3.
7.	 Configurar una estructura viaria que permita opciones de movilidad y de distribu-

ción espacial más equilibradas.
8.	 Coordinación de los futuros desarrollos urbanísticos.
9.	 Consolidar una imagen de marca única de toda el AAE-A3.
10.	 Integración de la Infraestructura Verde en la ordenación general.
11.	 Integración de elementos patrimoniales relevantes (yacimiento arqueológico, ma-

sías tradicionales, infraestructuras de referencia–puente, instalaciones de REVA, …).
12.	 Establecer áreas de centralidad donde incorporar servicios y dotaciones a com-

partir.
13.	 Dar solución a las zonas con riesgo de inundación alto.
14.	 Incorporar aspectos ineludibles de la sostenibilidad (energías alternativas, econo-

mía circular-reciclaje, gestión del agua, etc.).
15.	 Coordinar la gestión, las formas de difusión y publicidad de toda el AAE-A3 como 

un organismo unitario competitivo (página web, centro de información, servicios).
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DIAGNÓSTICO A ESCALA LOCAL (DAFO POR SECTORES)

DEBILIDADES DEBILIDADES Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 Z7 AMENAZAS Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 Z7
ACCESOS Descenso de la actividad productiva industrial O O O O O

Deficiente conexión con las infraestructuras viarias principales O O O O O O O Pérdida de competitividad frente a otras AAE del entorno O O O O O O

Inadecuados para vehículos pesados y/o megacamiones O O O O O O O Excesiva especialización de AAE O O O O O O O

Deficiente conexión con las principales vías interiores O O O O O O O Escaso nivel de renovación de la edificación existente O O O O O

No adaptados a la circulación en bicicleta O O O O O O O Progresivo abandono de las zonas consolidadas frente a las de nuevo desarrollo O O O O O

Deficiente señalización exterior para acceso al área O O O O O O O Falta de coordinación y consenso entre entidades empresariales y administraciones públicas O O O O O O O

RED VIARIA Disminución de la demanda de suelo por baja calidad de la urbanización e imagen del AAE O O O O O O
Deficiente jerarquización de la estructura viaria O O O O O O  

Ineficaz o incompleta estructura viaria O O O O O O  

Deficiente desarrollo del carril bici en el área O O O O O O O  

Deficiente señalización vertical y/o horizontal O O O O O O  

Deficiente información sobre empresas y actividad del AAE O O O O O O O  

Insuficiente espacio público de aparcamiento para vehículos pesados O O O O O O O

Insuficiente espacio público de aparcamiento para turismos y/o bicicletas O O O O O O O

Inadecuada distribución y/o diseño del espacio de aparcamiento O O O O O O O

Deficiente diseño de la sección viaria O O O O O
Insuficiente calidad del mobiliario urbano O O O O O O

Inadecuado tamaño de aceras O O O O O O

Insuficiente calidad ambiental de las vías públicas O O O O O O O
Inadecuado tamaño de calzadas O O O O O

Insuficiente mantenimiento y/o limpieza de viales O O O O O O
ESTRUCTURA PARCELARIA Y EDIFICACIÓN

Inadecuada estructura de las unidades de agrupación parcelaria (manzanas) O O O O O
Inadecuada morfología en la estructura parcelaria O O O O O O

Deficiente regulación o cumplimiento de la ordenanza O O O O O O

Existencia de parcelas de uso residencial dentro del AAE O

Elevado número de parcelas sin ocupar o sin actividad O O O O O O

Deficiente regulación o cumplimiento de los criterios de imagen exterior O O O O O O

Falta de mantenimiento y/o obsolescencia de la edificación O O O O O

Riesgo de incendio por excesiva densidad de edificación O O O O O

Carencia de Entidad de Gestión y Modernización O O O O O O

Existencia de equipamientos públicos no propios de un AAE (cementerio, tanatorio, etc) O O O O O

EQUIPAMIENTOS Y SERVICIOS

Deficiente sistema de saneamiento y/o abastecimiento de aguas O

Deficiente sistema de recogida y/o gestión de residuos O O O O O

Deficiente sistema de suministro y/o tendido eléctrico O O O

Deficiente sistema de suministro de gas O O O O O

Deficiente infraestructura de telecomunicaciones O O

Deficiente iluminación en los viales O O O O O O

Deficiente conjunto de dotaciones y equipamientos en el AAE O O O O O O O

ZONAS VERDES Y MEDIO NATURAL

Riesgo de inundación localizado O O O O

Insuficiente superficie de las zonas verdes O O O O O O O
Inadecuada distribución y/o diseño de las zonas verdes O O O O O O O
Deficiente mantenimiento de las zonas verdes y/o del entorno natural O O O O O O O
Inexistente articulación y conexión entre las zonas verdes territoriales y urbanas y de estas entre sí O O O O O O O

 

DEBILIDADES Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 Z7 AMENAZAS Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 Z7
ACCESOS Descenso de la actividad productiva industrial O O O O O

Deficiente conexión con las infraestructuras viarias principales O O O O O O O Pérdida de competitividad frente a otras AAE del entorno O O O O O O

Inadecuados para vehículos pesados y/o megacamiones O O O O O O O Excesiva especialización de AAE O O O O O O O

Deficiente conexión con las principales vías interiores O O O O O O O Escaso nivel de renovación de la edificación existente O O O O O

No adaptados a la circulación en bicicleta O O O O O O O Progresivo abandono de las zonas consolidadas frente a las de nuevo desarrollo O O O O O

Deficiente señalización exterior para acceso al área O O O O O O O Falta de coordinación y consenso entre entidades empresariales y administraciones públicas O O O O O O O

RED VIARIA Disminución de la demanda de suelo por baja calidad de la urbanización e imagen del AAE O O O O O O
Deficiente jerarquización de la estructura viaria O O O O O O  

Ineficaz o incompleta estructura viaria O O O O O O  

Deficiente desarrollo del carril bici en el área O O O O O O O  

Deficiente señalización vertical y/o horizontal O O O O O O  

Deficiente información sobre empresas y actividad del AAE O O O O O O O  

Insuficiente espacio público de aparcamiento para vehículos pesados O O O O O O O

Insuficiente espacio público de aparcamiento para turismos y/o bicicletas O O O O O O O

Inadecuada distribución y/o diseño del espacio de aparcamiento O O O O O O O

Deficiente diseño de la sección viaria O O O O O
Insuficiente calidad del mobiliario urbano O O O O O O

Inadecuado tamaño de aceras O O O O O O

Insuficiente calidad ambiental de las vías públicas O O O O O O O
Inadecuado tamaño de calzadas O O O O O

Insuficiente mantenimiento y/o limpieza de viales O O O O O O
ESTRUCTURA PARCELARIA Y EDIFICACIÓN

Inadecuada estructura de las unidades de agrupación parcelaria (manzanas) O O O O O
Inadecuada morfología en la estructura parcelaria O O O O O O

Deficiente regulación o cumplimiento de la ordenanza O O O O O O

Existencia de parcelas de uso residencial dentro del AAE O

Elevado número de parcelas sin ocupar o sin actividad O O O O O O

Deficiente regulación o cumplimiento de los criterios de imagen exterior O O O O O O

Falta de mantenimiento y/o obsolescencia de la edificación O O O O O

Riesgo de incendio por excesiva densidad de edificación O O O O O

Carencia de Entidad de Gestión y Modernización O O O O O O

Existencia de equipamientos públicos no propios de un AAE (cementerio, tanatorio, etc) O O O O O

EQUIPAMIENTOS Y SERVICIOS

Deficiente sistema de saneamiento y/o abastecimiento de aguas O

Deficiente sistema de recogida y/o gestión de residuos O O O O O

Deficiente sistema de suministro y/o tendido eléctrico O O O

Deficiente sistema de suministro de gas O O O O O

Deficiente infraestructura de telecomunicaciones O O

Deficiente iluminación en los viales O O O O O O

Deficiente conjunto de dotaciones y equipamientos en el AAE O O O O O O O

ZONAS VERDES Y MEDIO NATURAL

Riesgo de inundación localizado O O O O

Insuficiente superficie de las zonas verdes O O O O O O O
Inadecuada distribución y/o diseño de las zonas verdes O O O O O O O
Deficiente mantenimiento de las zonas verdes y/o del entorno natural O O O O O O O
Inexistente articulación y conexión entre las zonas verdes territoriales y urbanas y de estas entre sí O O O O O O O

 

Z1

Z2

Z3

Z4Z5Z6
Z7

DEBILIDADES Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 Z7 AMENAZAS Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 Z7
ACCESOS Descenso de la actividad productiva industrial O O O O O

Deficiente conexión con las infraestructuras viarias principales O O O O O O O Pérdida de competitividad frente a otras AAE del entorno O O O O O O

Inadecuados para vehículos pesados y/o megacamiones O O O O O O O Excesiva especialización de AAE O O O O O O O

Deficiente conexión con las principales vías interiores O O O O O O O Escaso nivel de renovación de la edificación existente O O O O O

No adaptados a la circulación en bicicleta O O O O O O O Progresivo abandono de las zonas consolidadas frente a las de nuevo desarrollo O O O O O

Deficiente señalización exterior para acceso al área O O O O O O O Falta de coordinación y consenso entre entidades empresariales y administraciones públicas O O O O O O O

RED VIARIA Disminución de la demanda de suelo por baja calidad de la urbanización e imagen del AAE O O O O O O
Deficiente jerarquización de la estructura viaria O O O O O O  

Ineficaz o incompleta estructura viaria O O O O O O  

Deficiente desarrollo del carril bici en el área O O O O O O O  

Deficiente señalización vertical y/o horizontal O O O O O O  

Deficiente información sobre empresas y actividad del AAE O O O O O O O  

Insuficiente espacio público de aparcamiento para vehículos pesados O O O O O O O

Insuficiente espacio público de aparcamiento para turismos y/o bicicletas O O O O O O O

Inadecuada distribución y/o diseño del espacio de aparcamiento O O O O O O O

Deficiente diseño de la sección viaria O O O O O
Insuficiente calidad del mobiliario urbano O O O O O O

Inadecuado tamaño de aceras O O O O O O

Insuficiente calidad ambiental de las vías públicas O O O O O O O
Inadecuado tamaño de calzadas O O O O O

Insuficiente mantenimiento y/o limpieza de viales O O O O O O
ESTRUCTURA PARCELARIA Y EDIFICACIÓN

Inadecuada estructura de las unidades de agrupación parcelaria (manzanas) O O O O O
Inadecuada morfología en la estructura parcelaria O O O O O O

Deficiente regulación o cumplimiento de la ordenanza O O O O O O

Existencia de parcelas de uso residencial dentro del AAE O

Elevado número de parcelas sin ocupar o sin actividad O O O O O O

Deficiente regulación o cumplimiento de los criterios de imagen exterior O O O O O O

Falta de mantenimiento y/o obsolescencia de la edificación O O O O O

Riesgo de incendio por excesiva densidad de edificación O O O O O

Carencia de Entidad de Gestión y Modernización O O O O O O

Existencia de equipamientos públicos no propios de un AAE (cementerio, tanatorio, etc) O O O O O

EQUIPAMIENTOS Y SERVICIOS

Deficiente sistema de saneamiento y/o abastecimiento de aguas O

Deficiente sistema de recogida y/o gestión de residuos O O O O O

Deficiente sistema de suministro y/o tendido eléctrico O O O

Deficiente sistema de suministro de gas O O O O O

Deficiente infraestructura de telecomunicaciones O O

Deficiente iluminación en los viales O O O O O O

Deficiente conjunto de dotaciones y equipamientos en el AAE O O O O O O O

ZONAS VERDES Y MEDIO NATURAL

Riesgo de inundación localizado O O O O

Insuficiente superficie de las zonas verdes O O O O O O O
Inadecuada distribución y/o diseño de las zonas verdes O O O O O O O
Deficiente mantenimiento de las zonas verdes y/o del entorno natural O O O O O O O
Inexistente articulación y conexión entre las zonas verdes territoriales y urbanas y de estas entre sí O O O O O O O

 

AMENAZASDEBILIDADES Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 Z7 AMENAZAS Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 Z7
ACCESOS Descenso de la actividad productiva industrial O O O O O

Deficiente conexión con las infraestructuras viarias principales O O O O O O O Pérdida de competitividad frente a otras AAE del entorno O O O O O O

Inadecuados para vehículos pesados y/o megacamiones O O O O O O O Excesiva especialización de AAE O O O O O O O

Deficiente conexión con las principales vías interiores O O O O O O O Escaso nivel de renovación de la edificación existente O O O O O

No adaptados a la circulación en bicicleta O O O O O O O Progresivo abandono de las zonas consolidadas frente a las de nuevo desarrollo O O O O O

Deficiente señalización exterior para acceso al área O O O O O O O Falta de coordinación y consenso entre entidades empresariales y administraciones públicas O O O O O O O

RED VIARIA Disminución de la demanda de suelo por baja calidad de la urbanización e imagen del AAE O O O O O O
Deficiente jerarquización de la estructura viaria O O O O O O  

Ineficaz o incompleta estructura viaria O O O O O O  

Deficiente desarrollo del carril bici en el área O O O O O O O  

Deficiente señalización vertical y/o horizontal O O O O O O  

Deficiente información sobre empresas y actividad del AAE O O O O O O O  

Insuficiente espacio público de aparcamiento para vehículos pesados O O O O O O O

Insuficiente espacio público de aparcamiento para turismos y/o bicicletas O O O O O O O

Inadecuada distribución y/o diseño del espacio de aparcamiento O O O O O O O

Deficiente diseño de la sección viaria O O O O O
Insuficiente calidad del mobiliario urbano O O O O O O

Inadecuado tamaño de aceras O O O O O O

Insuficiente calidad ambiental de las vías públicas O O O O O O O
Inadecuado tamaño de calzadas O O O O O

Insuficiente mantenimiento y/o limpieza de viales O O O O O O
ESTRUCTURA PARCELARIA Y EDIFICACIÓN

Inadecuada estructura de las unidades de agrupación parcelaria (manzanas) O O O O O
Inadecuada morfología en la estructura parcelaria O O O O O O

Deficiente regulación o cumplimiento de la ordenanza O O O O O O

Existencia de parcelas de uso residencial dentro del AAE O

Elevado número de parcelas sin ocupar o sin actividad O O O O O O

Deficiente regulación o cumplimiento de los criterios de imagen exterior O O O O O O

Falta de mantenimiento y/o obsolescencia de la edificación O O O O O

Riesgo de incendio por excesiva densidad de edificación O O O O O

Carencia de Entidad de Gestión y Modernización O O O O O O

Existencia de equipamientos públicos no propios de un AAE (cementerio, tanatorio, etc) O O O O O

EQUIPAMIENTOS Y SERVICIOS

Deficiente sistema de saneamiento y/o abastecimiento de aguas O

Deficiente sistema de recogida y/o gestión de residuos O O O O O

Deficiente sistema de suministro y/o tendido eléctrico O O O

Deficiente sistema de suministro de gas O O O O O

Deficiente infraestructura de telecomunicaciones O O

Deficiente iluminación en los viales O O O O O O

Deficiente conjunto de dotaciones y equipamientos en el AAE O O O O O O O

ZONAS VERDES Y MEDIO NATURAL

Riesgo de inundación localizado O O O O

Insuficiente superficie de las zonas verdes O O O O O O O
Inadecuada distribución y/o diseño de las zonas verdes O O O O O O O
Deficiente mantenimiento de las zonas verdes y/o del entorno natural O O O O O O O
Inexistente articulación y conexión entre las zonas verdes territoriales y urbanas y de estas entre sí O O O O O O O

 

DEBILIDADES Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 Z7 AMENAZAS Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 Z7
ACCESOS Descenso de la actividad productiva industrial O O O O O

Deficiente conexión con las infraestructuras viarias principales O O O O O O O Pérdida de competitividad frente a otras AAE del entorno O O O O O O

Inadecuados para vehículos pesados y/o megacamiones O O O O O O O Excesiva especialización de AAE O O O O O O O

Deficiente conexión con las principales vías interiores O O O O O O O Escaso nivel de renovación de la edificación existente O O O O O

No adaptados a la circulación en bicicleta O O O O O O O Progresivo abandono de las zonas consolidadas frente a las de nuevo desarrollo O O O O O

Deficiente señalización exterior para acceso al área O O O O O O O Falta de coordinación y consenso entre entidades empresariales y administraciones públicas O O O O O O O

RED VIARIA Disminución de la demanda de suelo por baja calidad de la urbanización e imagen del AAE O O O O O O
Deficiente jerarquización de la estructura viaria O O O O O O  

Ineficaz o incompleta estructura viaria O O O O O O  

Deficiente desarrollo del carril bici en el área O O O O O O O  

Deficiente señalización vertical y/o horizontal O O O O O O  

Deficiente información sobre empresas y actividad del AAE O O O O O O O  

Insuficiente espacio público de aparcamiento para vehículos pesados O O O O O O O

Insuficiente espacio público de aparcamiento para turismos y/o bicicletas O O O O O O O

Inadecuada distribución y/o diseño del espacio de aparcamiento O O O O O O O

Deficiente diseño de la sección viaria O O O O O
Insuficiente calidad del mobiliario urbano O O O O O O

Inadecuado tamaño de aceras O O O O O O

Insuficiente calidad ambiental de las vías públicas O O O O O O O
Inadecuado tamaño de calzadas O O O O O

Insuficiente mantenimiento y/o limpieza de viales O O O O O O
ESTRUCTURA PARCELARIA Y EDIFICACIÓN

Inadecuada estructura de las unidades de agrupación parcelaria (manzanas) O O O O O
Inadecuada morfología en la estructura parcelaria O O O O O O

Deficiente regulación o cumplimiento de la ordenanza O O O O O O

Existencia de parcelas de uso residencial dentro del AAE O

Elevado número de parcelas sin ocupar o sin actividad O O O O O O

Deficiente regulación o cumplimiento de los criterios de imagen exterior O O O O O O

Falta de mantenimiento y/o obsolescencia de la edificación O O O O O

Riesgo de incendio por excesiva densidad de edificación O O O O O

Carencia de Entidad de Gestión y Modernización O O O O O O

Existencia de equipamientos públicos no propios de un AAE (cementerio, tanatorio, etc) O O O O O

EQUIPAMIENTOS Y SERVICIOS

Deficiente sistema de saneamiento y/o abastecimiento de aguas O

Deficiente sistema de recogida y/o gestión de residuos O O O O O

Deficiente sistema de suministro y/o tendido eléctrico O O O

Deficiente sistema de suministro de gas O O O O O

Deficiente infraestructura de telecomunicaciones O O

Deficiente iluminación en los viales O O O O O O

Deficiente conjunto de dotaciones y equipamientos en el AAE O O O O O O O

ZONAS VERDES Y MEDIO NATURAL

Riesgo de inundación localizado O O O O

Insuficiente superficie de las zonas verdes O O O O O O O
Inadecuada distribución y/o diseño de las zonas verdes O O O O O O O
Deficiente mantenimiento de las zonas verdes y/o del entorno natural O O O O O O O
Inexistente articulación y conexión entre las zonas verdes territoriales y urbanas y de estas entre sí O O O O O O O

 

DEBILIDADES Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 Z7 AMENAZAS Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 Z7
ACCESOS Descenso de la actividad productiva industrial O O O O O

Deficiente conexión con las infraestructuras viarias principales O O O O O O O Pérdida de competitividad frente a otras AAE del entorno O O O O O O

Inadecuados para vehículos pesados y/o megacamiones O O O O O O O Excesiva especialización de AAE O O O O O O O

Deficiente conexión con las principales vías interiores O O O O O O O Escaso nivel de renovación de la edificación existente O O O O O

No adaptados a la circulación en bicicleta O O O O O O O Progresivo abandono de las zonas consolidadas frente a las de nuevo desarrollo O O O O O

Deficiente señalización exterior para acceso al área O O O O O O O Falta de coordinación y consenso entre entidades empresariales y administraciones públicas O O O O O O O

RED VIARIA Disminución de la demanda de suelo por baja calidad de la urbanización e imagen del AAE O O O O O O
Deficiente jerarquización de la estructura viaria O O O O O O  

Ineficaz o incompleta estructura viaria O O O O O O  

Deficiente desarrollo del carril bici en el área O O O O O O O  

Deficiente señalización vertical y/o horizontal O O O O O O  

Deficiente información sobre empresas y actividad del AAE O O O O O O O  

Insuficiente espacio público de aparcamiento para vehículos pesados O O O O O O O

Insuficiente espacio público de aparcamiento para turismos y/o bicicletas O O O O O O O

Inadecuada distribución y/o diseño del espacio de aparcamiento O O O O O O O

Deficiente diseño de la sección viaria O O O O O
Insuficiente calidad del mobiliario urbano O O O O O O

Inadecuado tamaño de aceras O O O O O O

Insuficiente calidad ambiental de las vías públicas O O O O O O O
Inadecuado tamaño de calzadas O O O O O

Insuficiente mantenimiento y/o limpieza de viales O O O O O O
ESTRUCTURA PARCELARIA Y EDIFICACIÓN

Inadecuada estructura de las unidades de agrupación parcelaria (manzanas) O O O O O
Inadecuada morfología en la estructura parcelaria O O O O O O

Deficiente regulación o cumplimiento de la ordenanza O O O O O O

Existencia de parcelas de uso residencial dentro del AAE O

Elevado número de parcelas sin ocupar o sin actividad O O O O O O

Deficiente regulación o cumplimiento de los criterios de imagen exterior O O O O O O

Falta de mantenimiento y/o obsolescencia de la edificación O O O O O

Riesgo de incendio por excesiva densidad de edificación O O O O O

Carencia de Entidad de Gestión y Modernización O O O O O O

Existencia de equipamientos públicos no propios de un AAE (cementerio, tanatorio, etc) O O O O O

EQUIPAMIENTOS Y SERVICIOS

Deficiente sistema de saneamiento y/o abastecimiento de aguas O

Deficiente sistema de recogida y/o gestión de residuos O O O O O

Deficiente sistema de suministro y/o tendido eléctrico O O O

Deficiente sistema de suministro de gas O O O O O

Deficiente infraestructura de telecomunicaciones O O

Deficiente iluminación en los viales O O O O O O

Deficiente conjunto de dotaciones y equipamientos en el AAE O O O O O O O

ZONAS VERDES Y MEDIO NATURAL

Riesgo de inundación localizado O O O O

Insuficiente superficie de las zonas verdes O O O O O O O
Inadecuada distribución y/o diseño de las zonas verdes O O O O O O O
Deficiente mantenimiento de las zonas verdes y/o del entorno natural O O O O O O O
Inexistente articulación y conexión entre las zonas verdes territoriales y urbanas y de estas entre sí O O O O O O O

 

OPORTUNIDADESFORTALEZAS Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 Z7 OPORTUNIDADES Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 Z7
Adecuada integración con el entorno natural O O O O O Aprovechar la proximidad a importantes infraestructuras O O O O O O O

Proximidad al núcleo urbano residencial O O O O O O Desarrollar o revisar las ordenanzas para adaptarlas a estándares de LOTUP O O O O O O O

Presencia fachada-escaparate del AAE frente a las infraestructuras más relevantes O O O O O O O Incrementar la oferta de suelo de calidad y adaptado a la demanda O O O O O O O

Relevancia de las empresas instaladas O O O O O O O Integrar la infraestructura verde territorial, urbana y los elementos patrimoniales relevantes O O O O O O O

Dispone de centros educativos y/o de investigación destacables en el entorno O O O O O O O Desarrollar corredores peatonales y ciclistas O O O O O O O

Correcta accesibilidad y/o condiciones de evacuación O O O O O O O Desarrollar nuevas zonas verdes, equipamientos y dotaciones O O O O O O O

Adecuada conexión mediante transporte público O O O O O O Potenciar los espacios de integración paisajística O O O O O O O

Dispone de servicio de seguridad y vigilancia O O Incrementar la calidad del espacio público y de la imagen exterior de las parcelas O O O O O O O

Dispone de puntos de recarga para vehículos eléctricos Promover una mayor afiliación empresarial a través de la Entidad de Gestión y Modernización O O O O O O O

Dispone de sistemas de aprovechamiento del agua de lluvia O Potenciar la adaptación a las directrices de la LGMPAICV O O O O O O O

Presencia de elementos patrimoniales de relevancia O O O O O O Aumentar la oferta de transporte público O O O O O O O

Adecuada dimensión de viales O O O O O O O

DEBILIDADES Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 Z7 AMENAZAS Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 Z7
ACCESOS Descenso de la actividad productiva industrial O O O O O

Deficiente conexión con las infraestructuras viarias principales O O O O O O O Pérdida de competitividad frente a otras AAE del entorno O O O O O O

Inadecuados para vehículos pesados y/o megacamiones O O O O O O O Excesiva especialización de AAE O O O O O O O

Deficiente conexión con las principales vías interiores O O O O O O O Escaso nivel de renovación de la edificación existente O O O O O

No adaptados a la circulación en bicicleta O O O O O O O Progresivo abandono de las zonas consolidadas frente a las de nuevo desarrollo O O O O O

Deficiente señalización exterior para acceso al área O O O O O O O Falta de coordinación y consenso entre entidades empresariales y administraciones públicas O O O O O O O

RED VIARIA Disminución de la demanda de suelo por baja calidad de la urbanización e imagen del AAE O O O O O O
Deficiente jerarquización de la estructura viaria O O O O O O  

Ineficaz o incompleta estructura viaria O O O O O O  

Deficiente desarrollo del carril bici en el área O O O O O O O  

Deficiente señalización vertical y/o horizontal O O O O O O  

Deficiente información sobre empresas y actividad del AAE O O O O O O O  

Insuficiente espacio público de aparcamiento para vehículos pesados O O O O O O O

Insuficiente espacio público de aparcamiento para turismos y/o bicicletas O O O O O O O

Inadecuada distribución y/o diseño del espacio de aparcamiento O O O O O O O

Deficiente diseño de la sección viaria O O O O O
Insuficiente calidad del mobiliario urbano O O O O O O

Inadecuado tamaño de aceras O O O O O O

Insuficiente calidad ambiental de las vías públicas O O O O O O O
Inadecuado tamaño de calzadas O O O O O

Insuficiente mantenimiento y/o limpieza de viales O O O O O O
ESTRUCTURA PARCELARIA Y EDIFICACIÓN

Inadecuada estructura de las unidades de agrupación parcelaria (manzanas) O O O O O
Inadecuada morfología en la estructura parcelaria O O O O O O

Deficiente regulación o cumplimiento de la ordenanza O O O O O O

Existencia de parcelas de uso residencial dentro del AAE O

Elevado número de parcelas sin ocupar o sin actividad O O O O O O

Deficiente regulación o cumplimiento de los criterios de imagen exterior O O O O O O

Falta de mantenimiento y/o obsolescencia de la edificación O O O O O

Riesgo de incendio por excesiva densidad de edificación O O O O O

Carencia de Entidad de Gestión y Modernización O O O O O O

Existencia de equipamientos públicos no propios de un AAE (cementerio, tanatorio, etc) O O O O O

EQUIPAMIENTOS Y SERVICIOS

Deficiente sistema de saneamiento y/o abastecimiento de aguas O

Deficiente sistema de recogida y/o gestión de residuos O O O O O

Deficiente sistema de suministro y/o tendido eléctrico O O O

Deficiente sistema de suministro de gas O O O O O

Deficiente infraestructura de telecomunicaciones O O

Deficiente iluminación en los viales O O O O O O

Deficiente conjunto de dotaciones y equipamientos en el AAE O O O O O O O

ZONAS VERDES Y MEDIO NATURAL

Riesgo de inundación localizado O O O O

Insuficiente superficie de las zonas verdes O O O O O O O
Inadecuada distribución y/o diseño de las zonas verdes O O O O O O O
Deficiente mantenimiento de las zonas verdes y/o del entorno natural O O O O O O O
Inexistente articulación y conexión entre las zonas verdes territoriales y urbanas y de estas entre sí O O O O O O O

 

FORTALEZAS Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 Z7 OPORTUNIDADES Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 Z7
Adecuada integración con el entorno natural O O O O O Aprovechar la proximidad a importantes infraestructuras O O O O O O O

Proximidad al núcleo urbano residencial O O O O O O Desarrollar o revisar las ordenanzas para adaptarlas a estándares de LOTUP O O O O O O O

Presencia fachada-escaparate del AAE frente a las infraestructuras más relevantes O O O O O O O Incrementar la oferta de suelo de calidad y adaptado a la demanda O O O O O O O

Relevancia de las empresas instaladas O O O O O O O Integrar la infraestructura verde territorial, urbana y los elementos patrimoniales relevantes O O O O O O O

Dispone de centros educativos y/o de investigación destacables en el entorno O O O O O O O Desarrollar corredores peatonales y ciclistas O O O O O O O

Correcta accesibilidad y/o condiciones de evacuación O O O O O O O Desarrollar nuevas zonas verdes, equipamientos y dotaciones O O O O O O O

Adecuada conexión mediante transporte público O O O O O O Potenciar los espacios de integración paisajística O O O O O O O

Dispone de servicio de seguridad y vigilancia O O Incrementar la calidad del espacio público y de la imagen exterior de las parcelas O O O O O O O

Dispone de puntos de recarga para vehículos eléctricos Promover una mayor afiliación empresarial a través de la Entidad de Gestión y Modernización O O O O O O O

Dispone de sistemas de aprovechamiento del agua de lluvia O Potenciar la adaptación a las directrices de la LGMPAICV O O O O O O O

Presencia de elementos patrimoniales de relevancia O O O O O O Aumentar la oferta de transporte público O O O O O O O

Adecuada dimensión de viales O O O O O O O

FORTALEZAS DEBILIDADES Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 Z7 AMENAZAS Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 Z7
ACCESOS Descenso de la actividad productiva industrial O O O O O

Deficiente conexión con las infraestructuras viarias principales O O O O O O O Pérdida de competitividad frente a otras AAE del entorno O O O O O O

Inadecuados para vehículos pesados y/o megacamiones O O O O O O O Excesiva especialización de AAE O O O O O O O

Deficiente conexión con las principales vías interiores O O O O O O O Escaso nivel de renovación de la edificación existente O O O O O

No adaptados a la circulación en bicicleta O O O O O O O Progresivo abandono de las zonas consolidadas frente a las de nuevo desarrollo O O O O O

Deficiente señalización exterior para acceso al área O O O O O O O Falta de coordinación y consenso entre entidades empresariales y administraciones públicas O O O O O O O

RED VIARIA Disminución de la demanda de suelo por baja calidad de la urbanización e imagen del AAE O O O O O O
Deficiente jerarquización de la estructura viaria O O O O O O  

Ineficaz o incompleta estructura viaria O O O O O O  

Deficiente desarrollo del carril bici en el área O O O O O O O  

Deficiente señalización vertical y/o horizontal O O O O O O  

Deficiente información sobre empresas y actividad del AAE O O O O O O O  

Insuficiente espacio público de aparcamiento para vehículos pesados O O O O O O O

Insuficiente espacio público de aparcamiento para turismos y/o bicicletas O O O O O O O

Inadecuada distribución y/o diseño del espacio de aparcamiento O O O O O O O

Deficiente diseño de la sección viaria O O O O O
Insuficiente calidad del mobiliario urbano O O O O O O

Inadecuado tamaño de aceras O O O O O O

Insuficiente calidad ambiental de las vías públicas O O O O O O O
Inadecuado tamaño de calzadas O O O O O

Insuficiente mantenimiento y/o limpieza de viales O O O O O O
ESTRUCTURA PARCELARIA Y EDIFICACIÓN

Inadecuada estructura de las unidades de agrupación parcelaria (manzanas) O O O O O
Inadecuada morfología en la estructura parcelaria O O O O O O

Deficiente regulación o cumplimiento de la ordenanza O O O O O O

Existencia de parcelas de uso residencial dentro del AAE O

Elevado número de parcelas sin ocupar o sin actividad O O O O O O

Deficiente regulación o cumplimiento de los criterios de imagen exterior O O O O O O

Falta de mantenimiento y/o obsolescencia de la edificación O O O O O

Riesgo de incendio por excesiva densidad de edificación O O O O O

Carencia de Entidad de Gestión y Modernización O O O O O O

Existencia de equipamientos públicos no propios de un AAE (cementerio, tanatorio, etc) O O O O O

EQUIPAMIENTOS Y SERVICIOS

Deficiente sistema de saneamiento y/o abastecimiento de aguas O

Deficiente sistema de recogida y/o gestión de residuos O O O O O

Deficiente sistema de suministro y/o tendido eléctrico O O O

Deficiente sistema de suministro de gas O O O O O

Deficiente infraestructura de telecomunicaciones O O

Deficiente iluminación en los viales O O O O O O

Deficiente conjunto de dotaciones y equipamientos en el AAE O O O O O O O

ZONAS VERDES Y MEDIO NATURAL

Riesgo de inundación localizado O O O O

Insuficiente superficie de las zonas verdes O O O O O O O
Inadecuada distribución y/o diseño de las zonas verdes O O O O O O O
Deficiente mantenimiento de las zonas verdes y/o del entorno natural O O O O O O O
Inexistente articulación y conexión entre las zonas verdes territoriales y urbanas y de estas entre sí O O O O O O O

 

FORTALEZAS Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 Z7 OPORTUNIDADES Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 Z7
Adecuada integración con el entorno natural O O O O O Aprovechar la proximidad a importantes infraestructuras O O O O O O O

Proximidad al núcleo urbano residencial O O O O O O Desarrollar o revisar las ordenanzas para adaptarlas a estándares de LOTUP O O O O O O O

Presencia fachada-escaparate del AAE frente a las infraestructuras más relevantes O O O O O O O Incrementar la oferta de suelo de calidad y adaptado a la demanda O O O O O O O

Relevancia de las empresas instaladas O O O O O O O Integrar la infraestructura verde territorial, urbana y los elementos patrimoniales relevantes O O O O O O O

Dispone de centros educativos y/o de investigación destacables en el entorno O O O O O O O Desarrollar corredores peatonales y ciclistas O O O O O O O

Correcta accesibilidad y/o condiciones de evacuación O O O O O O O Desarrollar nuevas zonas verdes, equipamientos y dotaciones O O O O O O O

Adecuada conexión mediante transporte público O O O O O O Potenciar los espacios de integración paisajística O O O O O O O

Dispone de servicio de seguridad y vigilancia O O Incrementar la calidad del espacio público y de la imagen exterior de las parcelas O O O O O O O

Dispone de puntos de recarga para vehículos eléctricos Promover una mayor afiliación empresarial a través de la Entidad de Gestión y Modernización O O O O O O O

Dispone de sistemas de aprovechamiento del agua de lluvia O Potenciar la adaptación a las directrices de la LGMPAICV O O O O O O O

Presencia de elementos patrimoniales de relevancia O O O O O O Aumentar la oferta de transporte público O O O O O O O

Adecuada dimensión de viales O O O O O O O

FORTALEZAS Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 Z7 OPORTUNIDADES Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 Z7
Adecuada integración con el entorno natural O O O O O Aprovechar la proximidad a importantes infraestructuras O O O O O O O

Proximidad al núcleo urbano residencial O O O O O O Desarrollar o revisar las ordenanzas para adaptarlas a estándares de LOTUP O O O O O O O

Presencia fachada-escaparate del AAE frente a las infraestructuras más relevantes O O O O O O O Incrementar la oferta de suelo de calidad y adaptado a la demanda O O O O O O O

Relevancia de las empresas instaladas O O O O O O O Integrar la infraestructura verde territorial, urbana y los elementos patrimoniales relevantes O O O O O O O

Dispone de centros educativos y/o de investigación destacables en el entorno O O O O O O O Desarrollar corredores peatonales y ciclistas O O O O O O O

Correcta accesibilidad y/o condiciones de evacuación O O O O O O O Desarrollar nuevas zonas verdes, equipamientos y dotaciones O O O O O O O

Adecuada conexión mediante transporte público O O O O O O Potenciar los espacios de integración paisajística O O O O O O O

Dispone de servicio de seguridad y vigilancia O O Incrementar la calidad del espacio público y de la imagen exterior de las parcelas O O O O O O O

Dispone de puntos de recarga para vehículos eléctricos Promover una mayor afiliación empresarial a través de la Entidad de Gestión y Modernización O O O O O O O

Dispone de sistemas de aprovechamiento del agua de lluvia O Potenciar la adaptación a las directrices de la LGMPAICV O O O O O O O

Presencia de elementos patrimoniales de relevancia O O O O O O Aumentar la oferta de transporte público O O O O O O O

Adecuada dimensión de viales O O O O O O O

ZONA 1: PARQUE LOGÍSTICO DE VALENCIA (PLV)

ZONA 2: NPI-3 BY PASS + L’OLIVERAL + PI MASIA DEL OLIVERAL SECTOR 14

ZONA 3: SECTOR 9 + SECTOR 10 + SECTOR I11 MASÍA DEL CONDE + SECTOR I12

ZONA 4: CASANOVA + PI SAN ANTONIO DE POYO + MASIA DE POYO + SECTOR 13

ZONA 5: SECTOR 12 POYO DE REVA + BASSA + MASÍA BALÓ

ZONA 6: PE CIRCUITO DE CHESTE 

ZONA 7: PI CASTILLA + PI CASTILLA UE-12 AMPLIACIÓN
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Después del análisis territorial realizado, se desarrolla un estudio en detalle, 
en forma de DAFO matricial (Debilidades, Amenazas, Fortalezas y Oportunida-
des), de cada una de las zonas en las que se ha dividido el conjunto del AAE. 
Cada una de las zonas se evalúan mediante una lista común de términos, de 
acuerdo con una escala de importancia que se muestra a través del tamaño 
e intensidad del grafismo utilizado (desde irrelevante, cuando no hay punto 
asociado, tenue, media o máxima). La lista de elementos en cada apartado del 
DAFO se corresponde con aspectos locales, que permitan una caracterización 
de cada zona, poniendo de manifiesto los aspectos críticos de las mismas, al 
objeto de preparar acciones singulares, de manera que se intenten homoge-
neizar, en la medida de lo posible, las virtudes y oportunidades de todos los 
elementos que componen el AAE.

Como complemento al análisis anterior, de acuerdo con la valoración efectua-
da, se realiza una representación gráfica de cada zona en dos niveles: con el 
color de fondo, más tenue, se representa el resultado normalizado del DAFO 
mediante una suma ponderada de la valoración anterior; sobre esta base, se 
superpone el segundo nivel, más intenso, en el que se destacan los aspectos 
críticos del análisis mediante la elaboración del CAME, con la habitual estrate-
gia de ‘Corregir’ las debilidades, ‘Afrontar’ las amenazas, ‘Mantener’ las forta-
lezas y ‘Explotar’ las oportunidades. Se enuncian en términos sintéticos las ac-
ciones que permitirán desarrollar los objetivos y estrategias, que se muestran 
a continuación, estableciendo así un sistema de causa-efecto que da fortaleza 
y coherencia al método propuesto.
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01 POSICIONAR EL AAE COMO REFERENCIA EN EL EJE MEDITERRÁNEO
El AAE-A3 tiene una localización privilegiada que, ya en la actualidad, la con-
vierte en una referencia de primer orden como territorio de oportunidad para 
la logística. No obstante, es necesario promocionarla como líder en el contexto 
del eje mediterráneo, puerta de entrada al centro de la península y plataforma 
de referencia en el ámbito del puerto y aeropuerto de Valencia. A nivel metro-
politano, es una de las AAE con mayor desarrollo de los últimos años, con unas 
perspectivas de crecimiento y demanda de suelo más destacadas en el conjunto 
de la Comunitat Valenciana. La vinculación a grandes infraestructuras de trans-
porte, equipamientos deportivos de repercusión internacional y centros educa-
tivos de referencia, acentúan el carácter destacado en el territorio de esta AAE. 
Cuando se completen las instalaciones del Corredor Ferroviario Mediterráneo 
las oportunidades que le brinda su posición aumentarán aún más sus expectati-
vas como nodo industrial y logístico dentro del arco mediterráneo. 

02
La localización estratégica del AAE-A3 vinculada al cruce de infraestructuras 
de primer nivel (A7-A3) permite constatar que es un enclave fundamental 
dentro del área metropolitana de Valencia, la principal situada al oeste. Junto 
a los de Sagunto, al norte, y los situados al sur, a lo largo de la V31 hasta el 
entorno de la Ford de Almussafes, constituyen los entornos de actividad eco-
nómica de mayor relieve. La asociación de los municipios de Cheste, Loriguilla 
y Riba-roja de Túria, añade una ventaja fundamental respecto a los demás al 
constituir el principal eslabón de enlace y comunicación con todo el centro 
peninsular y, en especial, con la capital del Estado.

03 DESARROLLAR EL POTENCIAL DE SU LOCALIZACIÓN ESTRATÉGICA
Cumplir las expectativas previstas en la Estrategia Territorial de la Comuni-
tat Valenciana en su previsión de zonas de especial desarrollo en cuanto a la 
actividad económica. Y aprovechar, al mismo tiempo, las características terri-
toriales de su ámbito de influencia más inmediato. Un territorio inmediato a 
las principales infraestructuras de transporte, de enlace directo con Valencia 
capital y su puerto, a escasa distancia de usos intensivos de todo tipo (comer-
ciales, residenciales, etc.) y con unas condiciones de medio físico compatibles 
con la ocupación sostenible del suelo. 

04
Desarrollar la voluntad expresada por los tres municipios en todos los ámbitos 
de gestión, planeamiento, mantenimiento y cualquier ámbito de mejora que re-
percuta directa o indirectamente sobre la zona. La escala supramunicipal tiene 
ventajas asociadas frente a los límites municipales tradicionales, en la medida 
en que se pueden matizar las insuficiencias individuales al participar de un co-
lectivo más amplio capaz de resolver a otro nivel. Y al mismo tiempo, se pueden 
impulsar actuaciones que generen expectativas a otra escala, que de forma in-
dividual serían inviables, y asumir retos más ambiciosos por pura cooperación a 
la hora de equilibrar las oportunidades de un territorio más amplio.

05 IMPULSAR LOS PROCESOS DE REGENERACIÓN URBANA
Desarrollar los procesos de regeneración urbana de acuerdo con el marco nor-
mativo y de recomendaciones establecidas a nivel autonómico, estatal y co-
munitario. Un área con la relevancia actual y potencial de la AAE-A3 no puede 
ser ajena a los criterios de modernización y sostenibilidad en todos los órdenes 
que implica su funcionalidad, su identidad y su propia constitución urbana y 
territorial. El nivel de eficiencia y la extensión temporal de sus expectativas de 
futuro están en función de su permanente capacidad para introducir mejoras y 
adaptarse a las exigencias que la competencia económica y territorial demanda.

Como síntesis de los DAFO desarrollados, tanto en escala territorial como lo-
cal, se plantea el conjunto de objetivos que permitan la renovación funcional 
del AAE objeto de estudio. La labor de análisis ha permitido desgranar una 
exhaustiva lista crítica de todas las características del AAE. Se necesita a con-
tinuación agrupar las ideas fundamentales, formuladas como ‘objetivos’, en 
forma de enunciados claros, que deben intentar resumir todos los problemas 
detectados, para posicionar el AAE en condiciones de viabilidad funcional y 
como polo atractivo para la inversión. Tal como se presenta en los esquemas 
gráficos posteriores, cada objetivo surge entrelazado con un número variable 
de los ítems enunciados en el DAFO, sin que el número de ellos prejuzgue una 
mayor o menor importancia del objetivo en sí. Esta vinculación se centra en 
los elementos reseñados desde el análisis territorial, que es el ámbito nuclear 
del estudio realizado, aunque cualquiera de los objetivos puede considerarse 
que también comprende un alcance local que repercutiría sobre las unidades 
de menor escala. Se consigue, de este modo, que cada uno de los elementos 
del DAFO se vincule al objetivo que se considera más representativo del mis-
mo, optando por la simplificación, aunque obviamente alguno de ellos podría 
estar conectado con más de uno de los objetivos propuestos.

OBJETIVOS 1

REDEFINIR LAS RELACIONES DEL AAE EN EL ÁMBITO 
METROPOLITANO DE VALENCIA

COMPLETAR LAS CONEXIONES DEL AAE CON LAS PRINCIPALES 
INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE

IMPLANTAR UNA ESTRUCTURA GENERAL Y JERARQUIZADA EN 
LA ORDENACIÓN DEL AAE

FACILITAR LOS DESPLAZAMIENTOS INCORPORANDO LAS 
DIFERENTES ALTERNATIVAS DE MOVILIDAD

INTEGRAR EL AAE COMO UNA ENTIDAD FUNCIONAL (GESTIÓN, 
PLANEAMIENTO, MANTENIMIENTO, ETC.)

FAVORECER LOS VALORES MEDIOAMBIENTALES, PATRIMONIA-
LES Y PAISAJÍSTICOS

DOTAR AL AAE DE LAS INSTALACIONES, EQUIPAMIENTOS 
Y SERVICIOS ÓPTIMOS
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06
Incorporar los valores medioambientales, patrimoniales y paisajísticos en el 
ámbito del AAE-A3 como factor determinante de la planificación estructural 
del territorio. No se trata de hacer concesiones a la cultura, el medioam-
biente y a los paisajes urbanos y territoriales, sino de impulsar un verdadero 
cambio de modelo de actuación urbanística bajo estrategias que recuperen 
los valores despreciados tiempo atrás, y añadan cualidades e identidad a un 
espacio habitable, en este caso sobre todo laboral y productivo, que puede 
aportar, quizá más que otros, perdurabilidad a un territorio, al ser una parte 
muy relevante, por extensión y trascendencia social y económica.

07
Por un lado, los puntos de acceso a las autovías A3 y A7 pueden mejorar 
para evitar las retenciones que se producen en la actualidad, pero también 
hay que plantear nuevos puntos de enlace para diversificar las opciones de 
conexión con todas las zonas. Por otro lado, las vías interiores del AAE-A3 
también pueden mejorar, según el caso, o diversificarse en cuanto a flexi-
bilizar su vinculación futura con las dos autovías y facilitar las conexiones 
entre municipios.

08
Al tratar una entidad territorial tan extensa como el AAE-A3, que compren-
de zonas con muy diversas características formales y funcionales, es funda-
mental implantar una estructura general y jerarquizada, viaria, parcelaria 
y de usos (zonificación), con los servicios adecuados al tipo de actividad 
principal desarrollada. Una estructura ordenada que facilite el desarrollo de 
las funciones necesarias, la accesibilidad y los desplazamientos en cualquier 
sentido, que garantice la organización general del espacio, haga comprensi-
ble el sistema de relaciones internas y externas y proporcione los elementos 
de identidad suficientes. Para que un tejido urbano funcione y sea legible 
para sus usuarios, ha de constituirse en un conjunto ordenado de elementos 
que lo refuercen, cada uno con un papel y un protagonismo determinado.

09 
El AAE-A3 debe realizar una fuerte apuesta en la integración y mejora de los 
tráficos peatonales, ciclistas y motorizados, de acuerdo con las exigencias 
de la normativa vigente y con el objetivo de cumplir las condiciones marca-
das para alcanzar la consideración de área industrial avanzada. La reivindi-
cación histórica de un apeadero en L’Oliveral debería completar los servicios 
de movilidad ferroviaria que, ahora, alcanzan solo a Loriguilla y Cheste. La 
necesaria regeneración del tejido urbano, también el de la AAE-A3, donde 
peatones y ciclistas han de poder moverse de forma segura y el transporte 
público puede resolver el transporte de personas y, en última instancia, fa-
cilitar el transporte de mercancías si, incluso, el sistema ferroviario se ade-
cuase a ese fin.

10
En el marco de referencia de la Ley de la Generalitat, de Gestión, Moderni-
zación y Promoción de las Áreas Industriales de la Comunitat Valenciana, 
que puede actuar como guía, ya que establece las líneas y directrices nece-
sarias para alcanzar determinados estándares de calidad, el AAE-A3 debería 
alcanzar unos estándares de instalaciones, equipamientos y servicios que 
permitieran al conjunto su clasificación como área industrial avanzada.
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EJES TERRITORIALES Y ACCESOS - TER1
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Zonas de estudio

Vías estructurantes existentes

Vías estructurantes existentes a mejorar 

Vías estructurantes propuestas

Vías estructurantes en proyectos previos

Líneas ferrocarril

Estaciones existentes

Estaciones propuestas

Enlaces con autovías existentes

Enlaces con autovías a mejorar

Enlaces con autovías propuestos

Accesos a zona existentes

Accesos a zona a mejorar

Accesos a zona propuestos

Relaciones entre zonas a potenciar
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Z1

 La estrategia se concreta en analizar los accesos al AAE-A3 de manera 
que puedan facilitar en mayor medida las conexiones con las vías territoria-
les estructurantes. Dada la magnitud del área en estudio y la diversidad en las 
condiciones de parti da de las diferentes zonas que la componen, se estable-
cen condiciones de mínimo, en el senti do de garanti zar, al menos, dos accesos 
independientes por zona, dotados de los sistemas adecuados de señalización, 
seguridad, trazado y capacidad, que reduzcan las demoras, sobrecargas de trá-
fi co y que permitan la conexión inmediata con los elementos de primer nivel 
jerárquico de la trama viaria. La señaléti ca renovada ti ene que acompañar estas 
iniciati vas.
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ZONA 1: PARQUE LOGÍSTICO DE VALENCIA (PLV)

ZONA 2: NPI-3 BY PASS + L’OLIVERAL + PI MASIA DEL OLIVERAL SECTOR 14

ZONA 3: SECTOR 9 + SECTOR 10 + SECTOR I11 MASÍA DEL CONDE + SECTOR I12

ZONA 4: CASANOVA + PI SAN ANTONIO DE POYO + MASIA DE POYO + SECTOR 13

ZONA 5: SECTOR 12 POYO DE REVA + BASSA + MASÍA BALÓ

ZONA 6: PE CIRCUITO DE CHESTE 

ZONA 7: PI CASTILLA + PI CASTILLA UE-12 AMPLIACIÓN
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INFRAESTRUCTURA VERDE - IVE 2
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 La mejor integración del AAE en el contexto territorial obliga a que la 
calidad medioambiental sea una exigencia para todo su tejido urbano; si ade-
más sumamos identi dad y paisaje, las oportunidades de mejora se multi plican. 
El conjunto del AAE cuenta con elementos singulares de especial relevancia, 
entre los que destacan los conectores naturales Rambla del Poyo y el Barranco 
de Pozalet, que pueden aportar unas secciones de relati vo interés. Esto per-
mite plantear, no sólo la arti culación de una infraestructura verde territorial y 
urbana, sino también mejorar la imagen del espacio público y abrir gran parte 
del viario a espacios libres amplios sobre ramblas y barrancos. Para conseguirlo 
habría que tratar la sección de los mismos y, con la mínima alteración, potenciar 
su contemplación y confi gurar en su entorno paseos peatonales y ciclistas.

Zonas de estudio

Nuevos crecimientos previstos

Áreas de centralidad propuestas

Infraestructura verde territorial

Patrimonio cultural local

Hidrografí a

Circuito peatonal y ciclista

Principales accesos desde infraestructuras

Principales accesos a infraestructura verde

Vinculaciones con las zonas verdes urbanas

Z1
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ZONA 2: NPI-3 BY PASS + L’OLIVERAL + PI MASIA DEL OLIVERAL SECTOR 14

ZONA 3: SECTOR 9 + SECTOR 10 + SECTOR I11 MASÍA DEL CONDE + SECTOR I12

ZONA 4: CASANOVA + PI SAN ANTONIO DE POYO + MASIA DE POYO + SECTOR 13

ZONA 5: SECTOR 12 POYO DE REVA + BASSA + MASÍA BALÓ

ZONA 6: PE CIRCUITO DE CHESTE 

ZONA 7: PI CASTILLA + PI CASTILLA UE-12 AMPLIACIÓN
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 La mejor integración del AAE en el contexto territorial obliga a que la 
calidad medioambiental sea una exigencia para todo su tejido urbano; si ade-
más sumamos identi dad y paisaje, las oportunidades de mejora se multi plican. 
El conjunto del AAE cuenta con elementos singulares de especial relevancia, 
entre los que destacan los conectores naturales Rambla del Poyo y el Barranco 
de Pozalet, que pueden aportar unas secciones de relati vo interés. Esto per-
mite plantear, no sólo la arti culación de una infraestructura verde territorial y 
urbana, sino también mejorar la imagen del espacio público y abrir gran parte 
del viario a espacios libres amplios sobre ramblas y barrancos. Para conseguirlo 
habría que tratar la sección de los mismos y, con la mínima alteración, potenciar 
su contemplación y confi gurar en su entorno paseos peatonales y ciclistas.
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Zonas de estudio

Nuevos crecimientos previstos

Vías estructurantes territoriales

Vías estructurantes del AAE-A3

Vías urbanas primarias

Vías urbanas secundarias

Estructura viaria (nuevos crecimientos)

Líneas ferrocarril

Estaciones existentes

Estaciones propuestas

Áreas de aparcamiento propuestas

Conexiones entre zonas a mejorar

Conexiones entre zonas propuestas
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ZONA 1: PARQUE LOGÍSTICO DE VALENCIA (PLV)

ZONA 2: NPI-3 BY PASS + L’OLIVERAL + PI MASIA DEL OLIVERAL SECTOR 14

ZONA 3: SECTOR 9 + SECTOR 10 + SECTOR I11 MASÍA DEL CONDE + SECTOR I12

ZONA 4: CASANOVA + PI SAN ANTONIO DE POYO + MASIA DE POYO + SECTOR 13

ZONA 5: SECTOR 12 POYO DE REVA + BASSA + MASÍA BALÓ

ZONA 6: PE CIRCUITO DE CHESTE 

ZONA 7: PI CASTILLA + PI CASTILLA UE-12 AMPLIACIÓN

ESTRUCTURA VIARIA - EVI3

 Complementaria de la estrategia de accesibilidad, la renovación fun-
cional del AAE-A3, con una orientación determinante en la logísti ca, debe asen-
tarse, entre otras acciones, en la perfecta defi nición de una estructura jerarqui-
zada de viario, que permite abordar su mejora por etapas y fi jando prioridades. 
Debe garanti zar la opti mización de fl ujos, la eliminación de retenciones, la se-
guridad global del área, con iti nerarios en malla que permitan alternati vas de 
acceso y evacuación y la perfecta compati bilidad con las redes de fl ujo peato-
nal, ciclista y de transporte público (autobús y ferrocarril). Se plantea también 
la necesidad de incorporar zonas de aparcamiento para su futuro desarrollo, su 
localización se vincula a los accesos principales y al desarrollo de equipamientos 
adecuados al carácter general del AAE-A3.

  | ESTRATEGIAS DE ACTUACIÓN
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TRANSPORTE Y MOVILIDAD SOSTENIBLE - TRA 4

 Complementario con los accesos y la jerarquía viaria, un elemento 
fundamental para valorar la calidad del AAE se vincula a las alternati vas de mo-
vilidad multi modal, intercambiadores, aparcamientos de camiones, puntos de 
carga eléctrica, redes de transporte interior, circuitos peatonales y ciclistas y 
accesos ferroviarios. En una zona tan extensa es preciso desarrollar estrategias 
que permitan un acceso equilibrado a las redes de transporte, circuitos de co-
municación y demás servicios, sin primar algunas zonas; incluso desarrollando 
estrategias que permitan corregir carencias endémicas entre ellas.
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ZONA 3: SECTOR 9 + SECTOR 10 + SECTOR I11 MASÍA DEL CONDE + SECTOR I12

ZONA 4: CASANOVA + PI SAN ANTONIO DE POYO + MASIA DE POYO + SECTOR 13

ZONA 5: SECTOR 12 POYO DE REVA + BASSA + MASÍA BALÓ
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USOS DEL SUELO Y PARCELACIÓN - UPA5

 La imagen general del AAE-A3 se debe asentar en la calidad de su es-
pacio público. La obsolescencia del mobiliario urbano, su degradación progre-
siva, la falta de mantenimiento adecuado y las carencias generales detectadas, 
conforman un escenario que debe reverti rse para poder hablar con propiedad 
de regeneración urbana. Esta mejora debe acompañarse de un compromiso 
claro de las empresas para aceptar y potenciar operaciones en el espacio priva-
do que multi pliquen las iniciati vas desarrolladas en el espacio público. La apues-
ta por la regeneración y renovación del tejido urbano es la consecuencia de 
un conjunto de políti cas acti vas orientadas a evitar la degradación de amplias 
zonas urbanas, responsables principales del impulso y la permanencia de una 
oferta de suelo atracti va para acoger nuevas acti vidades económicas, con las 
condiciones y necesidades demandadas en la actualidad (de servicios y suminis-
tros, de calidad arquitectónica, de efi ciencia energéti ca) fomentando procesos 
de recalifi cación y regeneración para su mejor integración urbana y territorial. 
Al objeto de evitar agravios entre zonas, debe incorporarse una dinámica de 
equilibrio entre dotaciones, equipamientos y servicios (áreas de centralidad) a 
nivel general del AAE-A3.
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SEÑALÉTICA Y CONDICIONES DE IMAGEN - SEI 6
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 Resulta vital transmiti r la imagen del AAE-A3 como un espacio integra-
do en todos los aspectos (imagen exterior y gesti ón). Los accesos y la visibili-
dad desde las vías principales deben asumir una imagen más representati va del 
conjunto y, por tanto, exigir una serie de condiciones a nivel arquitectónico y 
de urbanización (fachadas, señaléti ca, tratamiento de vegetación, iluminación, 
vallado, cartelería, másti les, …). Debe cuidarse especialmente la imagen de las 
empresas que vuelcan sobre la A3 y la A7, su mayor nivel de visibilidad les otor-
ga evidentes privilegios como escaparate del conjunto, que pueden multi plicar 
la imagen de marca y de representación del AAE-A3.

Zonas de estudio

Nuevos crecimientos previstos

Secuencias visuales desde las principales vías

Frentes industriales a mejorar

Nuevos frentes industriales

Principales accesos a mejorar

Visibilidad desde el ferrocarril
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La propuesta de renovación funcional del Área de Actividad Económica de los 
municipios de Cheste, Loriguilla y Riba-roja de Túria (AAE-A3), tiene como obje-
tivo desarrollar las líneas estratégicas de actuación, señaladas en el capítulo an-
terior, para incorporar mejoras, modernizar y promover su desarrollo, siguiendo 
las directrices de la normativa vigente, en coherencia con la información y el 
bagaje acumulado en el análisis previo. Las reflexiones que facilitan el análisis 
se traducen en un diagnóstico, lo más amplio y detallado posible, que dan pie 
a concretar los objetivos capaces de superar los problemas y potenciar nuevos 
retos. Estos objetivos se configuran como marco general y guían las medidas a 
tomar, es decir, las estrategias necesarias para conseguir culminar el proceso 
de renovación funcional del AAE-A3, a través del conjunto detallado de futuras 
actuaciones.

En todo el desarrollo actúa como elemento nuclear la nueva Ley de Gestión, 
Modernización y Promoción de las Áreas Industriales de la Comunitat Valen-
ciana, que será, en ocasiones, una de las referencias básicas para alcanzar los 
objetivos de renovación o rehabilitación funcional, mejora y diseño, cumplien-
do, simultáneamente, con las condiciones que establece para la calificación de 
las AAE en el nivel más alto posible y con la necesaria optimización de los recur-
sos disponibles.

Para facilitar la lectura y la comprensión de la propuesta, se establece un sis-
tema ordenado de información que avanza como consecuencia lógica de los 
pasos anteriores. Esta información se organiza en forma de fichas, con un ele-
vado nivel de autonomía, de manera que pueden utilizarse como referencia 
para abordar, tanto propuestas de renovación funcional del conjunto o como, 
en la mayoría de los casos, soporte de iniciativas que atiendan a la resolución o 
mejora parcial de alguna de las carencias observadas en el AAE-A3.

Para continuar de forma coherente aplicando los datos obtenidos y las deci-
siones tomadas en función de ellos, pasamos a la fase propositiva en la que las 
estrategias planteadas se materializan en acciones concretas. Para abordarlas, 
seguiremos también pautas que nos permitan agruparlas y ordenar todo el con-
junto. Las seis estrategias desarrolladas permiten contemplar las actuaciones 
que, de manera general, suponen la renovación funcional del AAE-A3 y que se 
detallan a continuación.

La primera de las líneas estratégicas es la de Ejes Territoriales y Accesos, que se 
articula en dos apartados, ‘ejes territoriales’, que contempla la red viaria y fe-
rroviaria vinculada al sistema general del territorio junto con la caracterización 
de los nuevos ejes y nodos intermodales; el segundo apartado, ‘accesos’, mues-
tra la red de conexiones a escala territorial con las principales infraestructuras 
vinculadas al AAE y la propia caracterización de dichos accesos, completando 
así los elementos cruciales que tienen que ver con la mejora y el desarrollo del 
AAE, desde este punto de vista fundamental para su viabilidad futura.

La segunda de las líneas estratégicas es la de Infraestructura Verde, en línea con 
la relevancia que la legislación actual da a este factor. Los dos apartados que la 
desarrollan se articulan para tratar, por un lado, la ‘infraestructura verde territo-
rial’, incluyendo el patrimonio ambiental y cultural, junto con la caracterización 
de los nuevos ejes y nodos; y, por otro lado, la ‘infraestructura verde urbana’, 
con su vinculación a la vialidad en primer lugar para, a continuación, realizar un 
análisis detallado por zonas, incorporando las propuestas correspondientes de 
acuerdo con las carencias detectadas. Este bloque concluye con una ficha que 
trata sobre los sistemas urbanos de drenaje sostenible, que están adquiriendo 
una importancia creciente e ineludible en el tratamiento del espacio urbano.

La tercera de las líneas estratégicas es la de Estructura Viaria, desarrollando 
un primer apartado sobre las ‘categorías del sistema viario’ donde, en primer 

lugar, partiendo de un análisis general del tema, que incorpora los criterios te-
nidos en cuenta para la rehabilitación y/o ampliación de la estructura viaria del 
AAE, se expone la estructura y jerarquía viaria propuesta como alternativa a 
la actual y, después, se desarrollan las secciones tipo propuestas para las vías 
estructurantes, primarias y secundarias del AAE, con ejemplos ilustrados del 
antes y después de la actuación; en segundo lugar, hay dos fichas destinadas a 
la ‘multimodalidad’, una centrada en los desplazamientos peatonales, ciclistas 
y el transporte público y, otra, en los desplazamientos motorizados, con una 
mención sobre los megacamiones y la localización de aparcamientos, existentes 
y propuestos.

La cuarta de las líneas estratégicas es la de Transporte y Movilidad Sostenible, 
con un primer apartado sobre ‘transporte de mercancías’ en la que se muestran 
las propuestas correspondientes a las estaciones intermodales y los servicios 
auxiliares que incorporan; el segundo bloque trata de la ‘movilidad sostenible’, 
contemplando transporte público (ferrocarril y bus), el detalle de la red peato-
nal y ciclista propuesta para el conjunto del AAE, las medidas asociadas al aho-
rro energético y a la movilidad sostenible (puntos de carga, aparcamientos, …). 
Finaliza esta sección con una atención especial al plan de movilidad sostenible, 
que se ha convertido en un elemento trascendental para que el conjunto de 
AAE adquiera una calificación relevante, de acuerdo con la legislación vigente.

La quinta de las líneas estratégicas es la de Usos del Suelo y Parcelación, se 
corresponde con las acciones más directamente vinculadas a las operaciones 
de regeneración urbana; en primer lugar, se tratan los ‘usos del suelo’, mos-
trando la planta general y los niveles de actuación recomendados por zonas, 
los esquemas de distribución equitativa y su valoración cualitativa, las relacio-
nes directas entre usos del suelo y, por último, una propuesta de actuación, a 
modo de ejemplo, para un área representativa; el segundo apartado es el de 
‘parcelación’, en el que se desarrollan las unidades de agrupación parcelaria (las 
tradicionales manzanas), se hace una mención a la normativa adecuada al AAE 
y se finaliza con recomendaciones para la renovación de la imagen del espacio 
parcelado.

La sexta, y última, de las líneas estratégicas es la de Señalética y Condiciones 
de Imagen, con un bloque inicial de ‘señalética’, que permite resaltar la impor-
tancia crucial que las condiciones de imagen de marca del AAE tienen para su 
promoción y desarrollo futuro; el segundo apartado trata sobre la ‘percepción 
desde las principales vías de comunicación’, que pone de manifiesto la trascen-
dencia de disponer un AAE con frentes sobre infraestructuras de primer nivel 
de gran longitud, los accesos configuran el primer nivel de aproximación, como 
escenarios de oportunidad, a continuación se trata la percepción del espacio 
privado, con la importancia de la industria, como escaparate de la misma, y me-
jora de la imagen global; se finaliza este apartado con la percepción del espacio 
público desde los recorridos viarios y ferroviarios, que destaca la importancia 
de contar, desde la infraestructura que recorre el AAE, con una posición privile-
giada para el espectador y que, tradicionalmente, contempla una imagen inde-
seable del conjunto, más cercana a un vertedero incontrolado o a un conjunto 
edificado sin ningún atractivo.

El conjunto de estrategias así planteadas se configura con una secuencia lógica, 
en la que se pretende la implacación de todos, para avanzar de lo general a lo 
particular, desde los grandes problemas que suponen las actuaciones a escala 
territorial de accesibilidad, nuevos trazados o infraestructura verde, a los más 
básicos y de menor escala, correspondientes a los recorridos peatonales, ci-
clistas, de usos del suelo, parcelación o imagen, entre otros,  del conjunto del 
AAE-A3.

PROPUESTAS DE ACTUACIÓN EN EL ÁREA DE ACTIVIDAD ECONÓMICA DE CHESTE, LORIGUILLA Y RIBA-ROJA DE TÚRIA | AAE-A3 
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INTRODUCCIÓN

La estrategia EJES TERRITORIALES Y ACCESOS se desarrolla reconociendo que 
las infraestructuras de transporte juegan un papel decisivo en las propuestas 
de rehabilitación de Áreas de Actividades Económicas (AAE). La comunica-
ción que facilitan los principales ejes viarios al enlazar puntos destacados en 
el territorio vinculado a las AAE permite la adecuada distribución de los su-
ministros, productos y residuos generados por la actividad económica. Y no 
solo eso, también hace posible el abastecimiento general de las poblaciones y 
permite establecer una relación directa con los principales centros de entrada 
y expedición de mercancías (puertos, aeropuertos, estaciones intermodales, 
etc.). Aspectos todos ellos que inciden sobre la mejora permanente de una 
economía productiva que evoluciona con niveles de intercambio y comunica-
ción cada vez más exigentes. Los ejes viarios territoriales y los accesos a las 
AAE representan, por tanto, las vías de enlace y los puntos de contacto entre 
el territorio y el suelo urbano, facilitando los flujos que genera la actividad 
productiva a corta, media y larga distancia.

En relación a los ejes de carácter territorial del AAE-A3, el trabajo incorpora 
una estructura añadida a la existente que aprovecha las oportunidades que le 
brindan los viarios territoriales de gran alcance y capacidad que recorren sus 
márgenes (A-3 y A-7). Los viales actuales se completan con nuevos ejes (la de-
nominada en la documentación consultada R-3), con el tratamiento mejorado 
de los que tienen una mayor trascendencia territorial (CV-383 y CV-374) y la 
prolongación y articulación de nuevos tramos viarios con los accesos y ejes 
existentes. Se conforma así una nueva estructura de orden, articulada con 
las autovías inmediatas de gran capacidad y también en sí misma, es decir, 
en relación con el conjunto de viales que dan servicio al AAE-A3. Se trata, por 
tanto, de plantear un sistema viario coordinado de ejes de diferente categoría 
que completen y mejoren la situación actual. Con el objetivo de resolver la 
problemática actual vinculada al transporte en toda el área, se apuesta, en 
definitiva, por una mayor fluidez de tráfico y unos canales adecuados en rela-
ción con un orden general, que permita clarificar la funcionalidad viaria de la 
forma más directa y flexible.

Los accesos al AAE, también son elementos que requieren una atención espe-
cífica porque actúan como las puertas de todo ese ámbito físico y, por tanto, 
se convierten en los cauces por los que tendrá que discurrir todo el movimien-
to de entrada y salida generado por la actividad colectiva de las empresas 
allí instaladas. La accesibilidad a través de una estructura viaria más completa 
exige a su vez de unos determinados puntos de enlace con los ejes de diferente 
categoría, y unas condiciones más ajustadas a las necesidades del flujo diario 
de vehículos. El trabajo, reconociendo las limitaciones de la trama viaria y de los 
enlaces actuales, incorpora también nuevos nudos, los necesarios para dar ser-
vicio a la nueva estructura viaria planteada, y la mejora y desarrollo de algunos 
existentes, tanto para ampliar su capacidad, como para cubrir más opciones de 
enlace.

En cuanto al transporte por ferrocarril, se considera prioritaria la electrifica-
ción y eventual desdoblamiento de la línea que llega hasta el núcleo residen-
cial de Cheste, complementada con dos actuaciones: la primera se corres-
ponde con la necesidad de dotar al AAE-A3 de un servicio de transporte de 
mercancías a través de la ejecución de una estación intermodal que actuaría 
como dinamizadora de las crecientes demandas de transporte generadas en 
este enclave territorial estratégico; la segunda, incrementando el número de 
apeaderos para dar servicio con transporte público al creciente número de 
personas que desarrollan su trabajo en este entorno.
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EJE MEDITERRÁNEO NORTE

La propuesta de red viaria vinculada al sistema general del territorio incor-
pora una serie de ejes estructurales que, no sólo mejoran la movilidad en el 
conjunto del AAE-A3, sino que establecen una conexión alternati va entre los 
dos ejes de mayor trascendencia que circunvalan Valencia (A-7 y CV-50) y, 
además, facilitan una nueva opción de enlace entre la A-7 y la A-3 que pue-
de aliviar los problemas por congesti ón de tráfi co y retenciones que sufre el 
AAE-A3, cada vez de forma más habitual e intensa.

Parti endo de la estructura viaria actual, se propone completar la misma con 
la incorporación de la nueva R3 (vía en proyecto), prevista ya en estudios ofi -
ciales anteriores, aunque sólo entonces con el fi n de facilitar un enlace más 
entre la A-7 y la A-3, para descongesti onar ésta últi ma. Ahora se plantea tam-
bién como un nuevo vial de alta capacidad y futuro eje distribuidor que daría 
servicio a toda el AAE-A3.

La confl uencia de tráfi cos de entrada-salida de Valencia o en dirección al 
Puerto, y los intercambios entre el eje mediterráneo norte-sur y los desti nos 
de costa e interior, permiten pensar en la R3 como parte de la solución para 
aliviar la intensidad de tráfi co que soportan las dos autovías, es cierto, pero 
también se trata de facilitar un tráfi co más fl uido entre los territorios vecinos 
del área funcional de Valencia y, desde luego, para dar un mejor servicio al 
conjunto de empresas instaladas en el AAE-A3 que consti tuyen, por sí mis-
mas, un gran polo de desarrollo económico en una localización estratégica 
del eje mediterráneo. La R3 puede ser parte de la solución, por su capacidad 
como canal de distribución interno y como conexión directa con las dos au-
tovías, en puntos menos comprometi dos y problemáti cos, que el nudo actual 
donde se encuentran.

La estructura viaria interna al AAE-A3, pero de alcance territorial por su ca-
rácter estructurante entre zonas, asume también nuevas posibilidades que 
se traducen en:

RED VIARIA Y FERROVIARIA VINCULADA AL SISTEMA GENERAL DEL 
TERRITORIO

EJES TERRITORIALEST
E
R

1
a

EJE MEDITERRÁNEO SUR
TER1a|2_Planta general de ejes viarios y ferroviarios del entorno territorial del AAE TER1a|1_Vista aérea de la A-7 1/200.000
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• La recti fi cación y mejora de su recorrido (CV-374).

• La prolongación, recti fi cación y acondicionamiento de su trazado (CV-383).

• La necesidad de crear nuevas vías de enlace con la A-3 (en prolongación 
del nudo que conecta con la CV-424)

• La mejora de tramos existentes, que actúan del mismo modo como es-
tructurantes (mejora del tramo inicial de la CV-378).

Con todas estas intervenciones se puede consolidar una nueva estructura via-
ria de primer rango que facilite la funcionalidad del AAE-A3 a nivel de comu-
nicación y transporte.

El sistema ferroviario también supone afrontar para el AAE-A3 otro reto de 
gran alcance y trascendencia. El actual servicio de cercanías mediante la C3, 
hasta el núcleo residencial de Cheste, se complementa en la propuesta con 
dos actuaciones. La primera, se corresponde con la necesidad de dotar al 
AAE-A3 de un servicio de transporte de mercancías, a través de la ejecución 
de una estación intermodal, en un punto equidistante dentro del término 
municipal de Loriguilla. Actuaría como una plataforma dinamizadora de las 
crecientes demandas de transporte generadas en este enclave en el que la 
logísti ca y la producción industrial son claves. La segunda, incrementando el 
número de apeaderos, uno en el polígono de L’Oliveral y, otro, en el punto en 
el que confl uyen los términos municipales de los municipios del AAE-A3. Este 
importante eje territorial del área metropolitana de Valencia vería reforzadas 
sus posibilidades de servicio, primando la sostenibilidad ambiental, así como 
la seguridad y calidad de comunicación, del creciente número de personas 
que desarrollan su trabajo en este entorno y que dependen en la actualidad 
del vehículo privado, salvo contadas iniciati vas de transporte público median-
te autobús, que verían así complementada su oferta.

Los esquemas elaborados sinteti zan las relaciones que permiti rían arti cular 
todos los elementos, viarios y ferroviarios, dentro de un marco territorial am-
plio y que ponen de relieve la necesidad de mejoras a dos niveles, las propias 
de una realidad fí sica y funcional, coherente con el lugar que ocupa dentro del 
marco territorial mediterráneo, y la económica, acorde con una acti vidad que 
representa parte fundamental de los futuros desarrollos y formas de progreso 
de una sociedad avanzada.
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CARACTERIZACIÓN DE LOS NUEVOS EJES Y NODOS INTERMODALES
EJES TERRITORIALEST

E
R

1
b

En la cartografí a a escala 1:50.000 se aprecia con mayor detalle la propuesta 
de nuevos trazados, su renovación y la prolongación de los ejes en el AAE-A3. 
El sistema viario que completa la propuesta en el ámbito territorial más in-
mediato permite mejorar la accesibilidad de un extremo al otro de la A-3 y 
la interconexión entre las zonas defi nidas. Todas ellas disponen de un viario 
alrededor, de capacidad media o alta, que defi ne su marco funcional y les 
permite enlazar con las demás y con las de mayor rango territorial (autovías 
y, en este caso, la R3). 

Es importante la propuesta de sistemati zación del viario, en su labor ordena-
dora y multi plicadora de opciones de circulación frente a las alternati vas ac-
tuales, y en la capacidad de ofrecer una funcionalidad equiparable en mayor 
medida para las diferentes zonas.

La representación de lo señalado sobre un vuelo actual intenta facilitar la lec-
tura de sus recorridos y marcar su posición futura sobre una realidad existen-
te reconocible. Esta imagen ti ene, además, una intención añadida: visualizar 
el resultado como una propuesta verosímil que, aunque no existe en su de-
fi nición completa, podría llevarse a cabo, y de hecho se formula, como una 
acción real sobre un territorio reconocible.

Los esquemas simplifi cados que representan la situación previa actual y la 
propuesta, ponen de manifi esto las diferencias y las aportaciones más signifi -
cati vas en la recomposición de la estructura viaria de alcance territorial. De la 
comparación entre ambos se desprenden algunas conclusiones; por ejemplo, 
que la A-7 deja de ser una barrera entre zonas del AAE-A3 y que la autovía A-3 
también asume un papel más funcional en su relación con ellas.

TER1b|1_Esquema del AAE-A3. Estado actual y propuesto de las infraestructuras y ejes territoriales. Relaciones y conexiones
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Los dos ejes de mayor capacidad de tráfi co que cruzan el territorio inmediato 
a la capital de Valencia, las dos autovías A-7 y A-3, facilitan en numerosos pun-
tos de su recorrido la conexión con viarios de distribución territorial y de ac-
ceso a diferentes zonas. Y lo hacen en ocasiones con cadencias muy ajustadas 
(alguna de 1,5 km entre nudos de la A-7). Sin embargo, frente a la AAE-A3, son 
insufi cientes para resolver las necesidades de enlace y de fl uidez de tráfi co 
que requiere en la actualidad el volumen de acti vidad y la canti dad de despla-
zamientos diarios de entrada y salida que generan sus empresas, a lo que hay 
que sumar la intensidad de tráfi co de paso que soportan las dos autovías y las 
retenciones habituales que se producen en fechas señaladas.

La propuesta, una vez reconocida esta necesidad, plantea la creación de un 
nuevo enlace en la A-7, a la altura del PLV (Parque Logísti co de Valencia). Este 
nudo permite la intersección con la R3, a una distancia aceptable de poco más 
de 2,5 km del cruce entre la A-3 y la A-7, a la vez que una conexión directa con 
el PLV, al añadirle un nuevo acceso que hasta ahora no ha tenido con la A-7.

Es importante destacar la oportunidad que brindaría el nuevo enlace con la 
A-7, si se añaden vías de servicio a ambos lados de la misma, de acuerdo con 
lo planteado por la administración central, para mejorar la accesibilidad de la 
AAE-A3. Estas vías de servicio facilitarían nuevos accesos a las disti ntas zonas 
de la AAE-A3, e introducirían nuevos frentes ordenados de las empresas con 
parcela volcada sobre esos nuevos ejes y, por tanto, sobre la A-7.

La solución se completa con la mejora del nudo de la A-3 que da servicio a las 
zonas centrales de la AAE-A3, aportándole una funcionalidad equiparable a la 
del resto de enlaces con la A-3.
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A los accesos principales desde los ejes territoriales de mayor capacidad 
se suman los accesos parti culares de cada una de las 7 zonas de acti vidad 
económica de la A3. Accesos que se plantean como operaciones de nueva 
creación, otros que admiten mejoras y los que permanecen, ya que ese es 
su papel actual. Se parte de una exigencia previa: que al menos cada zona 
pueda disponer de dos accesos mínimo. Condición que se resuelve desde las 
vías estructurantes del AAE-A3, las nuevas y las existentes. En realidad, se 
corresponden con las entradas-salidas principales de cada zona; con lo que 
podríamos llamar sus puertas o puntos a parti r de los que llegar con facilidad 
a los ejes mayores de distribución territorial. 

La exigencia mínima de tener dos accesos por zona viene avalada por la ne-
cesidad de tener opciones alternati vas que aporten seguridad ante circuns-
tancias y riesgos internos que exijan una evacuación masiva o por la urgencia 
de comunicación directa con el exterior ante el colapso o la acumulación de 
vehículos en su acceso más transitado.

La relación entre los ejes territoriales externos e internos y los enlaces y cone-
xiones a disti nta escala es muy estrecha y se debe plantear conjuntamente, ya 
que el orden de los movimientos del transporte por carretera requiere jerar-
quías viarias consecuti vas y más de una opción a la hora de acceder y hacer 
permeable cada una de las zonas. 
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INTRODUCCIÓN

La estrategia sobre la INFRAESTRUCTURA VERDE se desarrolla de acuerdo 
con lo establecido en la Estrategia Territorial Europea. Las políticas de esca-
la territorial pretenden conseguir un desarrollo equilibrado y sostenible del 
territorio, asegurando, entre los objetivos fundamentales, una adecuada 
conservación y gestión de los recursos naturales y del patrimonio cultural, 
complementaria, tanto de la cohesión económica y social, como de la compe-
titividad más equilibrada del territorio europeo. La naturaleza y el patrimonio 
cultural constituyen un factor económico de importancia creciente para el de-
sarrollo territorial. La calidad de vida en las ciudades, sus alrededores y el me-
dio rural influye de manera creciente sobre la implantación de las empresas. 
Los atractivos naturales y culturales son también esenciales para el desarrollo 
del turismo y toda la actividad económica terciaria asociada.

La conservación y el desarrollo de los recursos naturales requieren estrate-
gias integradas de desarrollo y modelos de planificación adecuados, así como 
modos de gestión apropiados, con el fin de garantizar que la protección de la 
naturaleza y la mejora de las condiciones de vida de la población se tienen en 
cuenta de forma suficientemente equilibrada.

Los paisajes culturales contribuyen mediante su singularidad a la identidad 
local y regional, y reflejan la historia y las interacciones entre el hombre y la 
naturaleza. En consecuencia, poseen un valor considerable, entre otros, como 
atracción turística. La conservación de estos paisajes es importante, pero no 
debe obstaculizar en exceso, o incluso hacer imposible, su explotación econó-
mica. En algunos casos se impone una protección específica de los lugares de 
interés particular, en otros casos es necesario preservar o recuperar paisajes 
enteros. El método de explotación agrícola es a menudo el factor más decisivo 
para prevenir la destrucción de los paisajes culturales.

Siguiendo las ideas señaladas, y de acuerdo igualmente con lo establecido 
en la Estrategia Territorial de la Comunitat Valenciana, se debe establecer un 
equilibrio entre competitividad económica y protección de recursos naturales 
limitados, rehabilitando la infraestructura verde del territorio, como sistema 
que incorpora todos los espacios de mayor valor ambiental, paisajístico y cul-
tural, así como los denominados críticos por ser susceptibles de riesgos natu-
rales e inducidos.

Todos estos espacios tienen que formar una red continua en el territorio, por 
lo que se incluyen en esta infraestructura los elementos de conexión biológica 
y territorial que garanticen la permeabilidad de este sistema, en la medida de 
lo posible, y dadas las circunstancias de considerable alteración del entorno 
que configuran la realidad actual de las AAE. Al mismo tiempo, estos conecto-
res deben contribuir a mejorar la diversidad biológica global del territorio, al 
objeto de restablecer y facilitar, siempre que sea factible, las condiciones de 
partida de un ámbito territorial que ha visto alterar sus condiciones naturales 
a través de operaciones de urbanización, que no han permitido presentar la 
situación real del territorio acorde con los estándares de calidad ambiental 
que nuestro ordenamiento vigente preconiza.

Un aspecto crucial, en sintonía con los principios directores de la planifica-
ción y gestión de los riesgos naturales e inducidos, es la prevención. Es preci-
so orientar los futuros desarrollos urbanísticos y territoriales hacia las zonas 
exentas de riesgo, teniendo en cuenta la afectación de los terrenos por riesgos 
naturales e inducidos, en particular según lo indicado en el PATRICOVA, y la 
necesidad de adoptar medidas correctoras del riesgo y, en el caso en particu-
lar de usos del suelo para actividades económicas, que responda a criterios 
de concentración supramunicipal, eficiencia y optimización de recursos. En 
ese sentido se hace especial mención de los sistemas urbanos de drenaje sos-
tenible.
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De acuerdo con lo predefinido en la Estrategia Territorial de la Comunitat 
Valenciana en el área funcional de Valencia, se destacan los elementos fun-
damentales que gravitan sobre el AAE-A3. El Parque Natural de La Albufera 
es la referencia principal sobre el que confluyen los corredores que estruc-
turan la realidad territorial del entorno del AAE-A3: conexión del Parque Na-
tural de La Albufera con la sierra de los Bosques a través del corredor fluvial 
del Barranco del Poyo o de Torrent, al sur; Parque Natural del Turia, al norte, 
y Paraje Natural de Les Rodanes, a través del Barranco de Porxinos. Estos 
elementos básicos que se encuentran directamente vinculados al AAE-A3, 
enmarcan un territorio con accidentes geográficos que definen una red de 
vías pecuarias que discurren salvando cauces, torrenteras y barrancos que 
se describen con mayor detalle en los planos grafiados a una escala que 
permita una mayor precisión.

La mejor integración del AAE en el contexto territorial obliga a que la calidad 
medioambiental sea una exigencia para todo su tejido urbano, si además 
sumamos identidad y paisaje, las oportunidades de mejora se multiplican. 
Esto permite plantear, no sólo la articulación de una infraestructura verde 
territorial y urbana, sino también mejorar la imagen del espacio público y 
abrir gran parte del viario a espacios libres amplios sobre ramblas y barran-
cos. Para conseguirlo hay que articular una red de conexión a través del 
AAE-A3, mediante el tratamiento de cauces y/o vías, con la alteración ade-
cuada, potenciar su contemplación y configurar en su entorno paseos pea-
tonales y ciclistas que trasciendan el ámbito de proyecto hasta las entidades 
metropolitanas próximas.

LA INFRAESTRUCTURA VERDE TERRITORIAL, PATRIMONIO 
AMBIENTAL Y CULTURAL

INFRAESTRUCTURA VERDE TERRITORIALI
V
E
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IVE1a| 1_Infraestructura Verde. (Fuente: ETCV) IVE1a| 2 Infraestructura Verde Territorial. (Planimetría que incluye principales espacios naturales, vías pecuarias, canales principales y envolvente de peligrosidad del PATRICOVA)
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Peligrosidad 1. Frecuencia alta (25 años) y calado Alto (>0.8 m)

Peligrosidad 2. Frecuencia media (100 años) y calado alto (>0.8 m)

Peligrosidad 3. Frecuencia alta (25 años) y calado bajo (<0.8 m)

Peligrosidad 4. Frecuencia media (100 años) y calado bajo (<0.8 m)

Peligrosidad 5. Frecuencia baja (500 años) y calado alto (>0.8 m)

Peligrosidad 6. Frecuencia baja (500 años) y calado bajo (<0.8 m)

Peligrosidad Geomorfológica

Envolvente de Peligrosidad y cauces

Zonas verdes propuestas

Balsas de laminación existentes

Posibles zonas de aprovechamiento de aguas superfi ciales

Áreas de crecimiento propuestas

Badén inundable

Área urbana afectada por peligrosidad de inundación

Área de crecimiento afectada por peligrosidad de inundación

IVE1a| 5_Barranco del Pozalet a su paso entre el PLV y el polígono l’Oliveral.

ADECUACIÓN A LAS DETERMINACIONES DEL PLAN DE ACCIÓN TERRITORIAL DE CARÁCTER 
SECTORIAL SOBRE PREVENCIÓN DEL RIESGO DE INUNDACIÓN DE LA COMUNIDAD VALENCIANA

Para la defi nición de la infraestructura verde se debe observar la regulación 
del Plan de Acción Territorial de carácter sectorial sobre prevención del 
Riesgo de Inundación de la Comunidad Valenciana (PATRICOVA-2015) sobre 
peligrosidad de inundación. En su arti culado establece:
Artí culo 14. La peligrosidad de inundación y la Infraestructura Verde del territorio.
Con carácter general, las zonas de peligrosidad de inundación de niveles 1 a 6 defi nidas en 
este plan formarán parte de la Infraestructura Verde del territorio.
Los espacios incluidos en la zona de peligrosidad geomorfológica, y que no forman 
parte de esta infraestructura por otros criterios, podrán ser incluidos en la misma por 
la planifi cación territorial y urbanísti ca de carácter estructural. La exclusión de una zona 
inundable de la Infraestructura Verde requerirá de una adecuada justi fi cación.
La caracterización y defi nición de la Infraestructura Verde es anterior a cualquier actuación 
que se proponga sobre el territorio.

Atendiendo a los diferentes niveles de peligrosidad que se observan en el 
área, el ar� culo 18 del PATRICOVA establece para el suelo no urbanizable:
1. El suelo no urbanizable afectado por peligrosidad de inundación no podrá ser objeto 
de reclasifi cación como suelo urbano o suelo urbanizable, excepto en los municipios con 
elevada peligrosidad de inundación, que se sujetarán a lo dispuesto en el artí culo 15 de 
esta normati va.
2. En suelo no urbanizable afectado por peligrosidad de inundación de nivel 2, 3, 4 o 5, o 
por peligrosidad geomorfológica, se prohíben los siguientes usos y acti vidades: viviendas; 
establos, granjas y criaderos de animales; estaciones de suministro de carburantes; 
acti vidades industriales; establecimientos hoteleros y campamentos de turismo; 
centros hípicos y parques zoológicos; servicios funerarios y cementerios; depósitos de 
almacenamiento de residuos y vertederos, a excepción de los desti nados a residuos de la 
construcción y demolición (RCD’s); plantas de valorización; equipamientos estratégicos, 
como centros de emergencia, parques de bomberos, cuarteles, centros escolares y 
sanitarios, y pabellones deporti vos cubiertos. Las infraestructuras puntuales estratégicas, 
como plantas potabilizadoras y centros de producción, transformación y almacenamiento 
de energía, quedan prohibidas, salvo que, por requerimientos de funcionamiento, queden 
avaladas por la administración competente para su autorización, garanti zándose la 
adopción de medidas que disminuyan o eliminen el riesgo por inundación. La relación de 
acti vidades indicada no es cerrada, de modo que se consideran incluidas en este apartado 
las acti vidades similares a las expresamente indicadas y, con carácter general, las que 
supongan una elevada concentración de personas.
3. En suelo no urbanizable afectado por peligrosidad de inundación de nivel 6, se prohíben 
los mismos usos y acti vidades señalados en el apartado anterior, excepto las viviendas y 
los establecimientos hoteleros, que sí son autorizables, previa adopción de las medidas de 
adecuación de la edifi cación que se impongan, dándose cumplimiento, como mínimo, a 
los condicionantes generales de adecuación de las edifi caciones incluidos en el anexo I de 
esta normati va.
4. En suelo no urbanizable afectado por peligrosidad geomorfológica, se puede eximir 
justi fi cadamente de la prohibición de alguno de los usos regulados en el apartado 2, 
siempre que, mediante un estudio específi co y detallado de la zona, se justi fi que la escasa 
incidencia del riesgo de inundación en relación con la acti vidad a implantar.
[...]
6. Las limitaciones de uso, en el suelo no urbanizable afectado por peligrosidad de 
inundación, señaladas en el presente artí culo podrán ser excepcionadas, justi fi cadamente, 
en los municipios con elevada peligrosidad de inundación, siempre que no afecten 
en ningún caso a la zona de fl ujo preferente, previo cumplimiento de las condiciones 
generales y específi cas de adecuación de las edifi caciones a las que se hace referencia en 
el anexo I de esta normati va.

Para el suelo que ya sea urbano o con programa de actuación aprobado se 
deberá observar el ar� culo 20 del PATRICOVA:
Los Ayuntamientos, en el suelo urbano y en el suelo urbanizable con programa de 
actuación integrada aprobado, afectado por peligrosidad de inundación, deberán 
verifi car la incidencia de la misma e imponer, cuando proceda, condiciones de adecuación 
de las futuras edifi caciones, tomando como referencia las establecidas en el anexo I de 
esta normati va. Asimismo impulsarán, junto con las restantes administraciones públicas 
implicadas, la realización de aquellas actuaciones de reducción del riesgo de inundación 
que sean más prioritarias.

IVE1a| 4_Barranco de Pozalet.

IVE1a| 3_Plano de peligrosidad de inundación. (Fuente: Elaboración propia a partir de los datos del ICV)
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Se detalla la estructura básica de ejes y nodos que configuran la propuesta 
de Infraestructura Verde. Se articula ésta aprovechando los elementos bási-
cos que la naturaleza ha fijado en el territorio, con la premisa fundamental 
de cerrar un anillo principal que permita unir todas las zonas industriales 
con los principales elementos de la infraestructura verde, la red de trans-
porte público, los nodos culturales y las zonas verdes existentes.

En paralelo a la propia A3 se traza la conexión que recorre la totalidad del 
AAE, como estructura principal y soporte de la malla de recorrido peatonal 
y ciclista, vinculando la propuesta de creación de nuevas zonas verdes, los 
nodos de carácter cultural y deportivo, y el acceso a la red de caminos, vías 
pecuarias y corredores que permiten la conexión con los núcleos residencia-
les de Cheste, Loriguilla y Riba-roja de Túria.

En un segundo nivel de importancia, se definen los ejes secundarios que 
completan la trama de ejes y vías con un protagonismo relevante en la con-
figuración del conjunto. En los cruces de los ejes principales definidos se ar-
ticulan los nodos, que podrán contar con tratamiento singular para la puesta 
en valor de los elementos conectados.

CARACTERIZACIÓN DE LOS NUEVOS EJES Y NODOS
INFRAESTRUCTURA VERDE TERRITORIALI

V
E

1
b Conexión con el Parque Natural del Turia mediante 

la red de vías pecuarias existente. Punto de enlace a 
través del centro histórico de Riba-Roja de Turia

Principales zonas verdes propuestas

Principales zonas verdes existentes

Nodos culturales

Mirador

Vías pecuarias

Adecuación de cauces de barrancos

Anillo principal de Infraestructura Verde

Principales conectores urbanos

Recorridos ligados a vías pecuarias

Conexión con el Paraje Natural de “Les Rodanes” y 
con Riba-roja de Túria pasando por el barranco de 
“Porxinos”

Anillo principal que permite unir todas las zonas 
industriales con los principales elementos de la 
infraestructura verde, la red de transporte público,
los nodos culturales y zonas verdes existentes

IVE1b| 2_Parque Natural del Túria a su paso por Riba-roja de Túria.

IVE1b| 1_Yacimiento arqueológico Pla de Nadal.(Riba-roja de Túria). IVE1b| 3_Ejes y nodos de la infraestructura verde

IVE1b| 4_Ejes y nodos de la infraestructura verde - Ortofoto
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Se detalla la infraestructura verde urbana y los principales elementos de la 
red viaria que complementan su desarrollo en el conjunto del AAE-A3.

La ficha muestra la representación esquemática de la situación de partida y 
la final, acorde con la propuesta realizada.

De manera análoga a otras localizaciones similares, se parte de una carencia 
de espacios de calidad en la configuración de las zonas verdes y de una es-
casez notoria. Así se pone de manifiesto en la contabilización de superficies 
que se muestra en la documentación que aparecerá a continuación, bien 
por desatender históricamente este requisito, o por circunstancias deriva-
das del momento en el que se consolidó.

Hay que destacar que esta evaluación de zonas verdes, en un asentamiento 
calificado en el planeamiento aprobado como industrial, pone de relieve la 
distancia a la que se encuentra de los requisitos establecidos en la legisla-
ción vigente. Y es así en cuanto a superficie mínima, que debe ser mayor 
del 10% del total, y en aquellas zonas que pueden plantearse con menor 
extensión, las denominadas en la ley como ‘área de juego’, el porcentaje de 
las mismas, no debe superar el 20% de todas las zonas verdes.

Para cubrir el déficit de zonas verdes, al margen de establecer una completa 
red de vías que conecten los elementos fundamentales a nivel territorial, 
se desarrollan un conjunto de verdes de nueva planta que, junto con los 
existentes (aunque no siempre con un estado de materialización y/o con-
servación aceptable), permitan acercarse al nivel básico, de acuerdo con los 
estándares exigidos en nuestra legislación.

Las zonas verdes se completan con ejes arbolados y bulevares ajardinados. 
Los elementos lineales, en la legislación actual, para contabilizarse como 
zonas verdes han de cumplir también unos requisitos. Sólo los bulevares 
podrán calificarse con la categoría denominada ‘jardín’, si cuentan con una 
extensión mayor de 1.000 m2 y puede inscribirse en ella un círculo de al 
menos 20 m de diámetro.

En cualquier caso, los verdes lineales ayudan a cumplir los siguientes requi-
sitos: crear un sistema articulado de verdes que añada calidad ambiental y 
paisajística al conjunto; aprovechar las oportunidades de contacto con la 
naturaleza más relevante del entorno (ríos, barrancos, zonas forestales o 
agrícolas, entre otros) a partir del diseño de un marco accesible y agradable; 
y crear circuitos de cierta calidad que conduzcan e integren los servicios y 
equipamientos más destacados del conjunto. 

Añadir, además, el valor de una imagen representativa para la autovía A-3; 
el tratamiento destacado de la misma como fachada unificadora que puede 
transmitir, a los viajeros de paso y a los que accedan al área industrial, la 
calidad exigente de una identidad compartida.

INFRAESTRUCTURA VERDE URBANA Y VIALIDAD
INFRAESTRUCTURA VERDE URBANAI

V
E

2
a

IVE2a| 1_Esquema de Infraestructura Verde del AAE-A3 existente

IVE2a| 2_Esquema de Infraestructura Verde del AAE-A3 propuesta

IVE2a| 3_Calle K en el polígono de l’Oliveral. IVE2a| 4_Calle perimetral en el Parque Logístico de València. IVE2a| 5_Calle Mallorca en el polígono industrial Poyo de Reva.

Zonas verdes existentes

Nodos culturales

Barrancos

Vías pecuarias

Zonas verdes propuestas

Zonas verdes existentes / programadas

Nodos culturales

Adecuación de barrancos

Adecuación de vías pecuarias

Ejes principales infraestructura verde

Ejes secundarios infraestructura verde

Tratamiento de frentes de autovías

Ajardinamiento perimetral de zonas
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La ficha incluye dos contenidos fundamentales; por un lado, la prefiguración 
de una de las actuaciones más representativas de los ejes de la Infraestruc-
tura Verde en las diferentes zonas del AAE-A3 y, por otro, la propuesta de 
mejora o ampliación de las superficies verdes, tendentes a suplir las caren-
cias detectadas a través del análisis efectuado.

Se detallan las secciones correspondientes al Barranco de Pozalet frente al 
PI L’Oliveral y al PLV, a la CV-374 a su paso por las zonas 4 y 5 de la A3, a la 
sección homogénea del callejero del PI Masía del Conde, al vial norte del PE 
Circuito de Cheste y al Vial N-9 del PI Masía de Baló. Mostrando, en defini-
tiva, una prefiguración que pone de manifiesto el carácter expresado como 
ejes de la Infraestructura Verde dentro de un sistema más amplio de ejes 
arbolados que pueden revitalizar al conjunto del AAE-A3.

En el plano de la página adjunta se detallan las actuaciones fundamenta-
les en cada una de las siete zonas de actuación del AAE-A3. En una lámina 
posterior, de acuerdo con la tabla adjunta, la situación de partida muestra 
unas carencias importantes en la superficie de zona verde de cada zona, 
entendiendo que, aunque éstas no se corresponden con sectores estrictos 
desarrollados por el planeamiento, sí que evidencian un déficit importante 
a nivel general. Es por eso que requieren una labor de regeneración, para 
intentar recomponer una situación heredada muy alejada de los estándares 
que establece la legislación vigente.

En cada una de las zonas se proponen actuaciones que permiten desarro-
llar una estrategia de recuperación o ampliación de superficies, vinculadas 
a los ejes definidos de la Infraestructura Verde y con la idea de elevar los 
porcentajes, tan limitados, de la situación de partida. Verdes que completan 
los espacios públicos, no sólo al espacio compartido, el que utiliza el colec-
tivo social vinculado a las funciones incorporadas al AAE-A3, sino también 
los espacios empresariales que, de alguna manera componen un escenario 
representativo de las formas de trabajo, de la propia actividad económica y 
sus producciones.

INFRAESTRUCTURA VERDE URBANA POR ZONAS
I
V
E

2
b

parcela privada

3.00

acera

2.00

acera

3.00

barranco de Pozalet carril bici

16.00

2.50

acera

7.00

calzada parcela privadaacera

6.00

calzada

55.0011.00

3.502.00

IVE2b| 1_Infraestructura Verde propuesta para el AAE-A3

IVE2b| 2_Infraestructura Verde propuesta para as diferentes secciones de calles que la conforman: N9 en Loriguilla (arriba izquierda), borde norte PE Circuito Cheste (abajo izquierda), CV 374 (arriba derecha) y camino Masía del Conde (abajo derecha).

INFRAESTRUCTURA VERDE URBANA
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IVE2b| 3_Detalle sobre ortofoto de la interconexión de elementos de la infraestructura verde (Loriguilla - Riba-roja de Túria).
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IVE2b| 4_Estado previo (arriba)  y detalle propuesta sobre ortofoto (abajo) de la interconexión de elementos de la infraestructura verde (Cheste). 
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IVE2b| 5_Estado previo (arriba)  y detalle propuesta sobre ortofoto (abajo) de la interconexión de elementos de la infraestructura verde (Riba-roja de Túria).
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ZONA Superfi cie 
Zona

Superfi cie de 
Zonas Verdes

% 
Zonas Verdes

Superfi cie Zona 
tras propuestas

Superfi cie Zonas Verdes 
tras propuestas

%
Zonas Verdes 

1 112,22 ha 10,38 ha 9,3% 112,22 ha 10,38 ha 9,3%

2 176,61 ha 12,85 ha 7,3% 207,53 ha 22,74 ha 11,0%

3 143,09 ha 28,84 ha 20,2% 303,99 ha 53,28 ha 17,5%

4 174,24 ha 16,43 ha 9,4% 207,72 ha 21,48 ha 10,3%

5 176,22 ha 16,09 ha 9,1% 176,22 ha 24,42 ha 13,9%

6 77,42 ha 7,83 ha 10,1% 77,42 ha 7,83 ha 10,1%

7 97,36 ha 2,29 ha 2,4% 253,88 ha 18,49 ha 7,3%

TOTAL 957,17 ha 84,32 ha 9,9% 1.338,98 ha 158,61 ha 11,8%

Principales zonas verdes propuestas

Principales zonas verdes existentes

Principales conectores ligados a vías pecuarias

Integración paisajísti ca de zonas industriales

Ámbitos afectados por el PATRICOVA

Barranco de Pozalet (arriba) y Poyo (abajo)

Nodos culturales 

Ejes primarios de la Infraestructura Verde

Ejes secundarios de la Infraestructura verde

ESTADO PREVIO ESTADO PROPUESTO

1/20.000
0 500 m100 m 1,5 km1 km

Z1

Z2

Z3

Z4Z5Z6
Z7

IVE2b| 6_Infraestructura Verde propuesta para el AAE-A3
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La fi loso� a de los llamados Sistemas Urbanos de Drenaje Sostenible o SuDS, 
es la de imitar el ciclo hidrológico natural previo a la urbanización.

Su objeti vo básico es doble, por una parte, su presencia reduce las escorren-
� as superfi ciales (CANTIDAD) y, por otra, aumenta la calidad de la escorren-
� a verti da a los cauces (CALIDAD).

Condiciones complementarias a este objeti vo son, aumentar la infi ltración y 
mejorar los valores ambientales, paisajísti cos y sociales. Consecuentemen-
te, estos sistemas pueden contribuir al control de las inundaciones, al con-
trol de la contaminación y a proporcionar una fuente alternati va de agua.

Los procesos de gesti ón del agua son de diferente ti po y se establecen para 
poder controlar las escorren� as que favorecen procesos de peligrosidad por 
inundación o cambios geomorfológicos, pero también para la detención o 
retención de aguas pluviales a través de sistemas diseñados para contenerla 
o reuti lizarla antes de que entre en una red convencional de colectores. El 
agua es un recurso natural muy valioso necesario para desarrollar funciones 
básicas, en cualquier ti po de suelo urbano, también en AAE, y que, por tan-
to, siempre será positi vo un sistema de gesti ón que recupere los fl ujos que 
le llegan por la lluvia caída sobre el espacio urbanizado y por la que le llega 
a través de cauces naturales o a través del propio relieve del terreno.

Los SuDS pueden actuar a varios niveles: control en origen, control en trans-
porte y control en salida. Así, se asegura el proceso completo de gesti ón del 
agua que se traduce en las siguientes acciones:

• La regulación de las tasas habituales de escorren� a de aguas pluviales. 
El control de un fl ujo permanente u ocasional que puede ocasionar da-
ños y que debe distribuirse o reconducirse para evitarlos.

• La detención del fl ujo y/o almacenamiento del agua. Se trata de permiti r 
la descarga de parte del fl ujo antes de que llegue al espacio urbanizado.

• La retención de la escorren� a que llega al siti o. Con el fi n de permiti r la 
sedimentación de los sólidos que arrastra y que lleva en suspensión y ob-
tener un caudal de agua preparado para desti narse a determinados usos.

• La fi ltración e infi ltración del agua de lluvia. Los sistemas naturales, 
ajardinados o con suelos permeables, los arti fi ciales, a través de fi ltros, 
con el mismo fi n de evitar los desperfectos ocasionados por trombas 
de agua y, al mismo ti empo, alimentar los acuíferos subterráneos y las 
superfi cies vegetales para conseguir mejoras medioambientales y pai-
sajísti cas.

• Tratamiento del agua de lluvia. Procesos biológicos que metabolizan 
contaminantes y depuran el agua recogida y almacenada en balsas con 
el fi n de tenerla disponible para darle un uso adecuado.

Cada vez oímos más que el agua es el próximo petróleo o el petróleo del 
futuro. Si es así, tener garanti zado su adecuada gesti ón será un paso y un 
desa� o que asegure acti vidad y equilibrio en las diferentes funciones ur-
banas. En nuestra lati tud, los fl ujos naturales de agua se han domesti cado 
en función de las necesidades agrícolas con acequias y canales, pero es ne-
cesario hacer una gesti ón más completa que afecte a zonas urbanas y, en 
especial a las futuras Áreas de Acti vidad Económica, verdaderos impulsores 
del desarrollo y el bienestar social.

SISTEMAS URBANOS DE DRENAJE SOSTENIBLE
I
V
E

2
c

INFRAESTRUCTURA VERDE URBANA

Clasificación de los Sistemas Urbanos de Drenaje Sostenible (SuDS)

Control en 
ORIGEN

Control en 
TRANSPORTE

Control en 
SALIDA

O1

O2

O3 T1

S1

S2

S3

T2

T3

O4

O5

O6

O7

O1 CUBIERTAS VEGETADAS O2 PAVIMENTOS PERMEABLES

CUBIERTAS VEGETADAS

PAVIMENTOS PERMEABLES

ALMACENAMIENTO CUBIERTAS PLUVIALES
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CUNETAS VERDES

Las cubiertas verdes reducen la carga de los sistemas 
de alcantarillado, además de impedir que ciertos 
contaminantes y toxinas lleguen a éstos mediante la 
biofi ltración natural. Además, contribuyen a reducir 
la temperatura ambiente de las ciudades, ayudan a 
mejorar la calidad del aire, puesto que reducen la 
canti dad de CO2 presente en la atmósfera y recogen 
algunas par� culas no benefi ciosas en suspensión. En 
sistemas extensivos reducen el ruido urbano.

IVE2c| 3_Cubiertas vegetadas en naves industriales. (Fuente: Iberflora. https://iberflora.feriavalencia.com). 

CRITERIOS DE APLICACIÓN

• Los edifi cios y construcciones desti nadas a servicios y equipamientos públicos 
serían los idóneos para iniciar un proceso de implantación de cubiertas verdes.

• La edifi cación privada podría optar por esta alternati va apostando, en primera 
instancia, por los edifi cios de cubierta plana.

• En ocasiones, también las cocheras o pequeñas construcciones auxiliares adop-
tan la incorporación de cubiertas verdes.

Son pavimentos, conti nuos o no, que dejan pasar 
el agua a través de los mismos, permiti endo que el 
agua se infi ltre al terreno o bien sea captada para 
su reuti lización o evacuación. Las diferentes capas 
que componen el sistema, que actúa como un fi l-
tro, deben tener permeabilidades crecientes desde 
la superfi cie al subsuelo. Los pavimentos conti nuos 
son mezclas porosas (hormigón, asfalto...) o césped 
o grava. Los pavimentos modulares se componen de 
una capa superfi cial de módulos con juntas abiertas.

CRITERIOS DE APLICACIÓN

• Las zonas ajardinadas presentan una mayor proporción de pavimentos naturales en 
los espacios vegetados y de pavimentos permeables en las áreas de paso y descanso.

• En los espacios desti nados al peatón se pueden combinar pavimentos permeables 
(adoquinados, como más frecuentes) con jardineras. Ambos pueden retener y drenar 
el agua de lluvia.

• Las áreas de aparcamiento también pueden resolverse con mezclas porosas o pavi-
mentos modulares con junta abierta, solución que se puede dar tanto en el espacio 
público como en el espacio libre de parcela.

IVE2c| 4_Pavimento permeable en zona de aparcamiento. 

IVE2c| 1_Tabla general de clasificación de los Sistemas Urbanos de Drenaje Sostenible. IVE2c| 2_Detalle constructivo de cubierta vegetada.
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O3 ALMACENAMIENTO · RETENCIÓN · DEPÓSITO O4 POZO DE INFILTRACIÓN O5 ZANJAS DE INFILTRACIÓN

Un depósito de retención ti ene la función de re-
gular el caudal punta, como consecuencia de un 
fuerte episodio de lluvias, de manera que se eviten 
las inundaciones, dado que los colectores son inca-
paces de asumirlo. Además, se puede reuti lizar el 
agua, no potable, para otros usos alternati vos.

Los pozos de infi ltración son sistemas que almacenan 
el agua temporalmente, mientras se infi ltra al terre-
no natural. El suelo ha de ser altamente permeable 
para su correcto funcionamiento. Son externos a la 
red principal de alcantarillado. También pueden eva-
cuar el sobrante al alcantarillado o reuti lizar el agua.

Las zanjas de infi ltración almacenan el agua tempo-
ralmente hasta que se infi ltra en el terreno. Tienen un 
conducto inferior de transporte. La velocidad del agua 
es baja, por lo que existe cierta infi ltración, de manera 
que, si la zanja es muy larga, puede darse el caso de que 
no sea necesario dirigir el agua a un punto de verti do.

CRITERIOS DE APLICACIÓN

• La problemáti ca asociada a inundaciones en diferentes puntos del AAE-A3 ti ene, 
entre otras alternati vas, la incorporación de depósitos de retención que, ade-
más, permitan disponer de un agua sobrante que convierta el problema en una 
ventaja añadida.

• Los ámbitos señalados por el PATRICOVA podrían ver mejor resuelta su situación 
si los terrenos previos a la zona 2 recogieran el agua que les llega desde el oeste 
por los barrancos del Poyo y del Pozalet.

CRITERIOS DE APLICACIÓN

• Asociados en ocasiones a la recogida de agua de cubierta, pueden cumplir esa 
labor donde se adopte esa modalidad de cubierta verde.

• Las empresas que cuenten con sufi ciente espacio libre de parcela podrán incor-
porar esta modalidad jugando un papel medioambiental y sostenible a destacar 
dentro del conjunto del AAE. 

CRITERIOS DE APLICACIÓN

• Este ti po de zanjas se pueden incluir en el tratamiento de las zonas verdes, en los 
parques, jardines o zonas de juegos.

• En jardineras de cierto tamaño o espacios libres con pavimentos fi ltrantes tam-
bién es un recurso que puede ser uti lizado, incluso combinado con otros.

IVE2c| 7_Depósito de retención en el Parque Central de Valencia. (Fuente: www.maxilife.me). IVE2c| 8_Zona de infiltración de pluviales en una zona verde. 

IVE2c| 6_Esquema de buenas prácticas en el control de agua de lluvia.IVE2c| 5_Sistemas urbanos de Drenaje Sostenible en Viladecans.

CUBIERTA VEGETADA +         ALMACENAMIENTO Y APROVECHAMIENTO DEL AGUA

JARDÍN DE LLUVIA

Evacuación de aguas pluviales a través de bordillos de juntas abiertas

Red general de evacuación de aguas

Infiltración de agua en el jardín de lluvia. Evacuación de aguas sobrantes 

PAVIMENTOS PERMEABLES 

JARDÍN DE LLUVIA

PAVIMENTOS PERMEABLES 
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IVE2b| 9_Zanjas de infiltración colindantes a parcelas de uso industrial. 
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IVE2c| 13_Drenes filtrantes.

CRITERIOS DE APLICACIÓN

CRITERIOS DE APLICACIÓN

• Es un recurso a aplicar en los espacios ajardinados, públicos y privados.
• En el tratamiento ajardinado de las vías públicas se convierte en una opción muy 

efi caz. Las esquinas de las aceras pueden tratarse de este modo al no comprome-
ter los accesos a parcela y recoger agua de dos calles.

• Los laterales de las vías admiten muy bien cunetas vegetadas y permiten una me-
jor gesti ón del agua, y mejorar la imagen y calidad ambiental de las AAE.

IVE2c| 10_Jardín de lluvia en Auckland (Fuente: Google Streetview).

O6 JARDINES DE LLUVIA (BIORRETENCIÓN)

O7 CUNETAS VERDES O VEGETADAS

T3 CUNETAS VERDES O VEGETADAS

T2 DRENES FILTRANTES T1 COLECTORES / CUBIERTAS PLUVIALES

Son áreas vegetadas (con especies perennes y nati vas) 
donde el agua que se recoge se absorbe, se fi ltra y 
purifi ca. Gracias a la vegetación también se produce 
evapotranspiración.

Son estructuras lineales y vegetadas que capturan y 
tratan cierta canti dad de agua. 
Las cunetas pueden ser secas o húmedas, depen-
diendo de la permeabilidad de los fi ltros, de la posi-
ción del nivel freáti co. Pueden adoptar confi guracio-
nes diversas con secciones en forma de canal.

Cunetas que ti enen forma de canal que transporta-
rá el agua de escorren� a.

Del mismo modo que las zanjas de infi ltración, alma-
cenan el agua temporalmente hasta que se infi ltra 
en el terreno. En este caso ti enen un conducto infe-
rior de transporte.

Cubierta con aljibe o colector para captación y alma-
cenamiento de agua de lluvia. Colector que puede 
dar servicio a las necesidades del edifi cio y el so-
brante ser transportado a un pozo o depósito a nivel 
del terreno.

IVE2b| 11_Esquema de buenas prácticas en el control de agua de lluvia (Fuente: Universidad de Arkansas).

IVE2c| 12_Sección tipo de un tramo de vía de comunicación.

IVE2c| 14_Cubierta con sistema de aljibe.
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IVE2c| 18_Áreas inundables en Thalie Park (Fuente: Google Streetview). IVE2c| 17_Balsa de laminación en Viladecans (Fuente: Google Maps). IVE2c| 19_Depósito de detención en la Escuela Industrial de Barcelona. 

S1 ÁREAS O ESTANQUES S2 MARJALES S3 DEPÓSITOS DE DETENCIÓN

Son superfi cies que actúan como depósitos de lluvia 
recibiendo la escorren� a proveniente de aguas arri-
ba. Se sitúan a cota inferior a las superfi cies de las 
que reciben la escorren� a y deben estar conectados 
al sistema de drenaje. Suelen estar secos actuando 
como zonas verdes. Los problemas derivados del es-
tancamiento de las aguas se suelen solucionar con 
sistemas de recirculación.

Son lagunas ar� fi ciales con una lámina permanen-
te de agua y con vegetación acuá� ca. El fondo es 
impermeable y con� ene un volumen de almace-
namiento adicional para la laminación de caudales 
punta. Se produce la eliminación de contaminantes 
a través de procesos y transformaciones biológicas, 
de la absorción de las plantas o de la sedimentación. 
Los problemas derivados de la presencia de aguas 
estancadas, se suelen tratar también mediante con-
troles biológicos.

Estos depósitos, enterrados o en superfi cie, se dise-
ñan para almacenar temporalmente volúmenes de 
escorren� a generados aguas arriba, en episodios de 
lluvia, que la red no puede asumir instantáneamen-
te. Favorecen la sedimentación y también pueden 
ser combinados con otros usos como los parques o 
las instalaciones depor� vas.

CRITERIOS DE APLICACIÓN

CRITERIOS DE APLICACIÓN

CRITERIOS DE APLICACIÓN

• El fl ujo que discurre aguas abajo permi� ría recoger agua de lluvia antes y después de 
las áreas urbanizadas del AAE-A3. Las pendientes existentes en la zona 7 evitan pro-
blemas de inundación, pero permi� rían recoger el agua de escorren� a en cotas bajas.

• Entre el PLV y L’Oliveral existe una depresión capaz de actuar como depósito de 
lluvia siempre que pudiera no sólo recoger y detener, sino también reconducir o 
desaguar en caso de desbordamiento evitando inundaciones.

• Suelen ser balsas de grandes dimensiones que componen o se insertan en par-
ques o zonas verdes importantes. Cabría la posibilidad de instalarlas en las zonas 
con problemas de inundación cercanas a las zonas de crecimiento urbano pro-
puestas entre los municipios de Loriguilla y Riba-roja de Túria, a ambos lados de 
la A-7.

• Una opción es plantearlo enterrado como un sótano y, en este caso, bajo un espa-
cio urbanizado con des� no público (área de centralidad, equipamiento depor� vo 
o similar). Su ubicación se determinará en puntos determinados para controlar 
los posibles desbordamientos aguas abajo.

IVE2c| 15_Estanque de lluvia en el Parque del Mar en Alicante. Con agua (arriba) y sin agua (abajo). (Fuente: Google Maps). IVE2c| 16_Sistemas urbanos de Drenaje Sostenible en Viladecans.
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EVI
ESTRUCTURA VIARIA

EVI_1   CATEGORÍAS DEL SISTEMA VIARIO 

		  EVI_1a   Estructura y jerarquía viaria

		  EVI_1b   Sección de vías estructurantes del AAE

		  EVI_1c   Sección de vías primarias del AAE

		  EVI_1d   Sección de vías secundarias del AAE

EVI_2   MULTIMODALIDAD

		  EVI_2a   Estructura multimodal de desplazamientos peatonales, ciclistas y de transporte público

		  EVI_2b   Estructura multimodal de desplazamientos motorizados





PROPUESTA DE RENOVACIÓN FUNCIONAL DE ÁREAS DE ACTIV IDAD ECONÓMICA
CHESTE - LORIGUILLA - RIBA-ROJA DE TURIA

CÁTEDRA DIVALTERRA-UPV

121ESTRUCTURA VIARIA | PROPUESTAS DE ACTUACIÓN

INTRODUCCIÓN

La estrategia denominada ESTRUCTURA VIARIA parte de la consideración de 
las redes de transporte, y en especial de las calles, como elementos urbanísti-
cos que permiten superar las condiciones estrictas impuestas por la movilidad 
y el transporte. Si tradicionalmente han sido consideradas como lugares de 
tráfico que, casi exclusivamente, debían asegurar la circulación de vehículos 
rodados, en la actualidad se contemplan como lugares muchos más comple-
jos que mejoran esas condiciones funcionales añadiendo componentes de 
representación, acogiendo nuevos usos y prestando atención a los espacios 
intermedios, más allá de calzadas, para convertirlos en rótulas de conexión y 
no en elementos de ruptura y segregación física de espacios. 

La necesidad de definir una estructura jerarquizada parte de entender que 
no todas las calles son iguales ni cumplen el mismo papel dentro del AAE y, 
por tanto, es necesario establecer una jerarquía que determine los distintos 
niveles de participación de los elementos urbanísticos. La caracterización de 
una estructura global debe ser capaz de conformar una entidad urbanística 
ordenada como un armazón físico que dé soporte a las múltiples actividades 
que se llevan a cabo. En el caso de los espacios a recomponer supone una 
labor necesaria y determinante la reformulación de la estructura jerárquica 
de las vías.

Una condición destacada dentro de esta reconfiguración general pasa por fa-
vorecer la creación de una estructura multimodal que incorpore la relación, 
tanto con los sistemas de comunicación territoriales (ferrocarril, cercanías o 
metro), como con las estructuras locales definidas, incorporando sistemas de 
aparcamientos disuasorios, lanzaderas de buses, red de transporte colectivo 
o cualquier otro sistema que permita una transición de un sistema territorial a 
un sistema local jerarquizado. Entender esas puertas de acceso como elemen-
tos integrantes de la nueva estructura viaria permitirá realizar una transición 
efectiva entre las distintas escalas de transporte.

La nueva estructura viaria debe ser el soporte de otras subestructuras asocia-
das: tráfico pesado, tráfico ligero, peatonal, bicicletas, aparcamiento, trans-
porte público o carga y descarga, entre otras, que incorporen la complejidad 
funcional y representativa de estos espacios. El papel del verde, tanto de ár-
boles, arbustos o tapizantes, ocupa un papel determinante como elemento de 
jerarquización y definición de funciones, señalización, ocultación y corrección 
de algunos impactos negativos de los vehículos. Así mismo, la incorporación 
efectiva del transporte público es esencial por múltiples motivos: económi-
cos, medioambientales, funcionales, mejora del tráfico y aparcamientos.

La jerarquización de las vías va más allá de la definición de los ingredientes de 
la sección. Las vías estructurantes deben asumir una clara vocación de orden y 
articulación, junto con la red principal, asegurando el enlace con las distintas 
unidades de agrupación parcelaria, de manera que la red secundaria posibilite 
el acceso a cada una de las empresas allí localizadas.

Dentro de esta reflexión jerárquica se incluye el estudio de la sección de la vía, 
la atención a las diferentes morfologías de redes: desde las malladas, más o 
menos regulares, hasta las estructuras en anillos y las lineales, en espina de 
pez o ramales individuales. Los encuentros entre calles son esenciales para 
definir la movilidad y la representatividad de los espacios. También es necesa-
ria la reflexión sobre la interacción entre el tráfico – rodado y en reposo- y los 
peatones, puesto que cada vez más las actividades vinculadas a los procesos 
terciarios y de servicios en estos espacios son mayores y las demandas de 
espacio público por parte del peatón se están incrementando.
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ESTRUCTURA Y JERARQUÍA VIARIA
CATEGORÍAS DEL SISTEMA VIARIOE

V
I     

1
a

i

1 CARRIL - UN SENTIDO DE CIRCULACIÓN

BUS
STOP

1 + 1 CARRILES - DOS SENTIDOS DE CIRCULACIÓN

2 CARRILES - UN SENTIDO DE CIRCULACIÓN

2 + 2 CARRILES - DOS SENTIDOS DE CIRCULACIÓN

VÍA DE SERVICIO EN UN ÚNICO LADO VÍA DE SERVICIO A AMBOS LADOS

APARCAMIENTO EN CORDÓN EN UN LADO

APARCAMIENTO EN BATERÍA EN UN LADO

APARCAMIENTO EN CORDÓN EN AMBOS LADOS

APARCAMIENTO EN BATERÍA EN AMBOS LADOS

CARRIL BICI DE ÚNICO O DOBLE SENTIDO CARTELERÍA E INFORMACIÓN DEL AAE

MEDIANA AJARDINADA

ARBOLADO EN PARCELA

ARBOLADO EN ACERA

ARBOLADO EN BANDA DE APARCAMIENTO

TRANSPORTE PÚBLICO BANDA DE SERVIDUMBRE

ICONOGRAFÍA

Se han desarrollado un conjunto de imágenes simbólicas, de iconos, que per-
miten sintetizar las características generales, comunes o adicionales, que de-
ben incorporar las vías que configuran la estructura general del AAE,  para su 
correcta definición, tanto desde el punto de vista constructivo como funcio-
nal.

El primer grupo de iconos se corresponde con las características de la calzada 
de tránsito de vehículos motorizados e incorpora cuatro alternativas, según el 
número de carriles y sentidos de circulación, y otros dos para contemplar la 
posibilidad de una o dos vías laterales de servicio.

El segundo grupo de iconos trata de las condiciones de la vegetación en la vía, 
al objeto de informar sobre la existencia de medianas ajardinadas, arbolado 
en acera o en la banda de aparcamiento, o incluso la posibilidad de contem-
plar ordenanza de arbolado en la parcela privada, colindante con el espacio 
público.

El tercer bloque de iconos desarrolla las diferentes alternativas de aparca-
miento contempladas en los viales, en cordón o batería y a uno o dos lados.

Por último, se desarrollan un conjunto de iconos que representan, respectiva-
mente, la existencia de líneas de transporte público en la vía; la disposición de 
bandas de servidumbre para operaciones de carga/descarga; la incorporación 
de carril bici en uno o dos sentidos, de acuerdo con su dimensión; o la nece-
saria inclusión de cartelería e información de la la propia AAE.

CRITERIOS PARA LA REHABILITACIÓN Y/O AMPLIACIÓN DE LA ESTRUCTURA 
VIARIA DEL AAE

1. Tomar como referencia las dimensiones mínimas que establece la LOTUP 
en el viario para áreas industriales.
En zonas industriales, para viales de sentido único la dimensión mínima es de 18 m; para viales de 
doble sentido, se establece el mínimo en 24 m.

2. Garantizar la seguridad y la funcionalidad del conjunto a partir de una 
adecuada jerarquía viaria.
La estructura viaria jerarquizada es la premisa básica y necesaria para facilitar el cumplimiento de 
las condiciones de seguridad y funcionalidad del conjunto del AAE.

3. Favorecer la circulación limitando el aparcamiento de vehículos en vía 
pública.
Los estándares que marca la legislación actual imponen en la zona industrial, para el espacio 
público, una plaza de aparcamiento de turismo por cada 200 m2t y una plaza de vehículo pesado 
por cada 1500 m2t, que ha supuesto un notable avance para la calidad del espacio público, en 
relación a la legislación anterior. Las condiciones de partida en buena parte del AAE, manifiestan 
unas carencias apreciables, consecuencia de la falta de aparcamientos en las parcelas privadas 
(en la actualidad se exige una plaza de aparcamiento de turismo por cada 100 m2t).

4. Integrar las diferentes modalidades de desplazamiento y de transporte 
de mercancías.
Se integrarán las redes peatonales, ciclistas, de transporte público y de mercancías, en la estructura 
viaria general.

5. Adecuar la cartelería informativa y la señalización reguladora del tráfico.
Se debe realizar una completa revisión y actualización de la información asociada a la estructura viaria.

6. Garantizar el aparcamiento y la carga y descarga sin comprometer la viali-
dad y la imagen de las vías de mayor jerarquía.
La estructura viaria jerarquizada establece un tratamiento de aparcamientos y accesos a parcelas, 
adecuado para la mejor circulación e imagen en las vías principales. Creando bandas de servi-
dumbre que compatibilicen ambas actividades.

7. Favorecer la utilización de sistemas urbanos de drenaje sostenible asocia-
dos a la gestión del agua.
En el detalle de las secciones y plantas viarias, se integrarán, en la medida de lo posible, sistemas 
urbanos de drenaje sostenible, al margen de los desarrollados en la configuración de las zonas 
verdes.

8. Asegurar una adecuada calidad ambiental (soleamiento, iluminación, ve-
getación, entre otros).
La estructura viaria jerarquizada permite abordar una adecuada rehabilitación de espacios degra-
dados, para garantizar condiciones ambientales equilibradas, evitando situaciones de discrimina-
ción o abandono de zonas marginales.

9. Mejorar la imagen de la sección viaria con vegetación autóctona en el 
espacio público y/o frentes de parcelas.
En la rehabilitación o los nuevos desarrollos de la estructura viaria se prefigurarán actuaciones 
con vegetación autóctona, tanto en el espacio público, como a través de recomendaciones o 
cambios en la ordenanza, que favorezcan el ajardinamiento del espacio privado directamente 
vinculado al espacio público.

10. Armonizar los elementos del paisaje urbano (tratamiento de fachadas, 
cartelería, pavimentos, mobiliario, vallas, …).
Es necesario armonizar el conjunto del AAE, como seña de identidad e imagen de marca global, 
así como la existencia de una adecuada y necesaria coordinación entre la Administración y las 
Entidades de Gestión y Modernización del área industrial.

ESTRUCTURA VIARIA

En el marco de la estructura viaria, se aborda en primer lugar el estudio sobre 
los modelos correspondientes a las diferentes categorías de vías que deben 
ordenar el conjunto del AAE. El objetivo es, por un lado, establecer los crite-
rios que sirvan de base para la configuración general de la estructura viaria y, 
por otro, avanzar una representación integrada y sintética, mediante iconos 
y esquemas de sección y planta viaria, que permita comprender la configura-
ción propuesta en función de la categoría y la dimensión de la vía.

La estrategia relacionada con la estructura viaria es de las más trascendentales 
para garantizar la futura viabilidad y competitividad de las AAE. Tal y como se 
estableció en la etapa de Análisis, Diagnóstico, Objetivos y Estrategias de Ac-
tuación, es necesario desarrollar una propuesta alternativa sobre la totalidad 
del AAE que permita establecer una red viaria jerarquizada para el correcto 
funcionamiento del conjunto, compatible con los accesos previstos (existen-
tes, reformados o de nueva creación) con iconos que permitirán comprender 
los elementos comunes o adicionales que incorporan en su definición formal. 
Por último, en una tabla general, se muestran las representaciones esque-
máticas, en sección y planta, de los tres tipos básicos de vías (estructurantes, 
primarias y secundarias) en función de su dimensión (mínima, intermedia o 
máxima), que permite contemplar, con unos criterios dimensionales homogé-
neos y consecuentes con los criterios enunciados, las diferentes alternativas 
compositivas que se utilizarán para la conformación general de la estructura 
viaria del AAE.
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VÍAS 

SECUNDARIAS

DIMENSIÓN MÍNIMA DIMENSIÓN MÁXIMA

VÍAS 

PRIMARIAS

VÍAS

ESTRUCTURANTES

Las vías estructurantes, como parte de la red 
principal, deben permiti r el máximo grado de 
accesibilidad, secciones especializadas para 
los disti ntos ti pos de movilidad, garanti zando 
la seguridad, evitando interferencias y permi-
ti endo un entorno singular de edifi cación. 

La vía estructurante mínima ti ene doble sen-
ti do de circulación, un carril bici bidireccional, 
aceras arboladas, posibilidad de transporte pú-
blico y una adecuada señalización del AAE.

La vía estructurante intermedia ti ene doble senti do de circula-
ción, mediante dos carriles, con mediana ajardinada, dos carri-
les bici unidireccionales, aceras arboladas, posibilidad de trans-
porte público y una adecuada señalización del AAE.

La vía estructurante máxima ti ene doble senti do de circulación, mediante dos carriles por dirección, con 
mediana ajardinada, bandas arboladas junto al doble carril bici unidireccional, bandas de aparcamiento 
en batería accesibles desde las vías de servicio situadas a ambos lados, aceras arboladas, posibilidad de 
transporte público junto con bandas de servidumbre y una adecuada señalización del AAE.

BUS
STOP

BUS
STOP

La vía primaria mínima ti ene único o doble sen-
ti do de circulación, una banda de aparcamiento 
en cordón, aceras arboladas y posibilidad de 
disponer una banda de servidumbre.

La vía primaria intermedia ti ene único o doble senti do de cir-
culación, dos bandas de aparcamiento en cordón, un carril bici 
bidireccional, aceras arboladas y posibilidad de disponer una 
banda de servidumbre.

La vía secundaria mínima, un senti do de circu-
lación y carril mínimo de 5 m, dispone una ace-
ra arbolada y otra con dimensión de 2 m. Este 
vial se puede resolver con plataforma única.

La vía secundaria intermedia con un senti do de circulación y ca-
rril mínimo de 5 m, dispone de dos bandas de aparcamiento en 
cordón, que incorpora arbolado en su alineación, dos aceras de 
2 m y posibilidad de disponer una banda de servidumbre.

La vía secundaria máxima ti ene único o doble senti do de circulación, mediante un carril por dirección de 
3.5 m, dos bandas de aparcamiento en cordón, aceras arboladas y posibilidad de disponer una banda de 
servidumbre.

BUS
STOP

Las vías primarias, como parte de la red prin-
cipal, deben permiti r un alto grado de accesi-
bilidad a la red de distribución, secciones poli-
valentes para los disti ntos ti pos de movilidad o 
locomoción y edifi cación singular.

Las vías secundarias, como parte de la red de 
distribución, deben permiti r el máximo grado 
de accesibilidad local al conjunto de parcelas 
de la ordenación, evitando las calles monofun-
cionales y facilitando el aparcamiento en en-
tornos con escasa posibilidad de uti lización en 
parcela privada.

DIMENSIÓN INTERMEDIA

BUS
STOPi i i i

PREDETERMINADOS

ADICIONALES

PREDETERMINADOS

ADICIONALES

PREDETERMINADOS

ADICIONALES

La vía primaria máxima ti ene doble senti do de circulación, mediante dos carriles por dirección, con media-
na ajardinada, dos bandas de aparcamiento en cordón, carril bici bidireccional, aceras arboladas y posibi-
lidad de disponer una banda de servidumbre.
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ANÁLISIS DE LA ESTRUCTURA VIARIA ACTUAL Y DE LA PROPUESTA

En las siguientes imágenes se muestra el estado de la estructura viaria actual 
y la jerarquía que se desprende de ella. Confi gura una estructura carente de 
los elementos básicos que, de acuerdo a su importancia, permitan garanti -
zar una malla jerarquizada, adecuada para resolver la compleja estructura del 
AAE objeto de análisis. Parti endo de la realidad mencionada, se propone una 
estructura viaria que permite sectorizar el AAE y dar respuesta a la evolución 
prevista, primando la accesibilidad a las infraestructuas principales de trans-
porte y un tratamiento homogéneo en las condiciones funcionales de cada 
una de las zonas en las se divide el AAE.

La propuesta de red viaria vinculada al sistema general del territorio incor-
pora una serie de ejes estructurales que, no sólo mejoran la movilidad en el 
conjunto del AAE-A3, sino que establecen una conexión alternati va entre los 
dos ejes de mayor trascendencia que circunvalan Valencia (A-7 y CV-50) y, 
además, facilitan una nueva opción, prevista ya en estudios ofi ciales anterio-
res, aunque sólo con el fi n de facilitar un enlace más entre la A-7 y la A-3, para 
descongesti onar ésta últi ma. Ahora se plantea también como un nuevo vial 
de alta capacidad y futuro eje distribuidor que daría servicio a toda el AAE-A3.

La confl uencia de tráfi cos de entrada-salida de Valencia o en dirección al Puer-
to, y los intercambios entre el eje mediterráneo norte-sur y los desti nos de 
costa e interior, permiten pensar en la R3 como parte de la solución para ali-
viar la intensidad de tráfi co que soportan las dos autovías, es cierto, pero tam-
bién se trata de facilitar un tráfi co más fl uido entre los territorios vecinos del 
área funcional de Valencia y, desde luego, para dar un mejor servicio al con-
junto de empresas instaladas en el AAE-A3 que consti tuyen, por sí mismas, 
un gran polo de desarrollo económico en una localización estratégica del eje 
mediterráneo. La R3 puede ser parte de la solución, por su capacidad como 
canal de distribución interno y como conexión directa con las dos autovías, en 
puntos menos comprometi dos y problemáti cos, que el nudo actual donde se 
encuentran. La estructura viaria propuesta para el AAE-A3, de alcance territo-
rial por su carácter estructurante entre zonas, asume así nuevas posibilidades 
que trascienden el ámbito de la propia AAE.

EVI1a|3_Planta general de jerarquia viaria actual

EVI1a|1_Vías estructurantes de Zona 7 (PI Castilla), Zona 2 (l’Oliveral) y Zona 3 (Masía del Conde) EVI1a|2 _Vías primarias de Zona 7 (PI Castilla) y Zona 3 (Masía del Conde)

EJES TERRITORIALES

VÍAS ESTRUCTURANTES

VÍAS PRIMARIAS

VIAS SECUNDARIAS
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EVI1a|4_Planta general de jerarquía viaria propuesta

Vías estructurantes y relación con accesos

Vías esrtucturantes y vias primarias

Vías estructurantes, primarias y secundarias

EJES TERRITORIALES

VÍAS ESTRUCTURANTES

VÍAS PRIMARIAS

VIAS SECUNDARIAS

ENLACES CON AUTOVÍAS

ACCESOS A ZONAS

PUENTES

TÚNELES
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Conexión y continuidad de la estructura 
viaria en los nuevos crecimientos

Conexión con Cheste y con la 
CV-50 a través de la CV-378

R3 (en proyecto)
Trazado orientativo

Salida de la R-3 para conexión con 
zonas 6 y 7. Trazado orientativo

Área de nuevos desarrollos

CV-50

CV-378

CV-383

CV-383

A-3

EVI1a|5_Planta general de jerarquia y circulaciones propuestas.

SISTEMA VIARIO GENERAL

VÍAS ESTRUCTURANTES

VÍAS PRIMARIAS

VIAS SECUNDARIAS

ENTRADAS Y SALIDAS DESDE AUTOVÍAS

ACCESOS A ZONAS

EJE VIARIO ACTUAL

EJE VIARIO PROPUESTO

SENTIDO DE CIRCULACIÓN A MANTENER

SENTIDO DE CIRCULACIÓN NUEVO

PUENTES

TÚNELES
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Conexión y continuidad de la estructura 
viaria en los nuevos crecimientos

NUEVA ESTACIÓN INTERMODAL

PLATAFORMA LOGÍSTICA

Propuesta de vial elevado 
sobre el trazado ferroviario

Área de nuevos desarrollos

Área de nuevos desarrollos

CV-383

A-3

A-7

CV-424

CV-374
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Entre las acciones fundamentales para la renovación funcional del AAE-A3, el 
diseño de una adecuada sección viaria en los diferentes niveles de jerarquía 
establecidos, es capital para la correcta configuración del conjunto. En orden 
a la importancia relativa de las vías, después de los ejes fundamentales de 
transporte (A-3, A-7), son las definidas como ‘vías estructurantes’ las respon-
sables de garantizar, por un lado, la conexión con dichos ejes y, por otro, de 
canalizar los flujos fundamentales de tráfico al resto de la estructura viaria.

De acuerdo con las directrices establecidas anteriormente, la configuración 
de las vías estructurantes se adapta para cumplir las premisas básicas de su 
función: permitir el máximo grado de accesibilidad, disponer de secciones es-
pecializadas para los distintos tipos de movilidad, garantizando la seguridad, 
evitando interferencias y permitiendo un entorno singular de edificación.

Como muestra de los criterios expuestos, se incluyen dos modelos contra-
puestos de vías estructurantes (dada la magnitud de su sección viaria), como 
ejemplo de la versatilidad que se puede dar en su diseño. Ambas siguen las 
directrices sintetizadas en la tabla que recoge los modelos, de acuerdo con el 
carácter de la vía y la dimensión disponible para su materialización, e incorpo-
rando los elementos básicos característicos de su composición.

SECCIÓN DE VÍAS ESTRUCTURANTES DEL AAE
CATEGORÍAS DEL SISTEMA VIARIOE

V
I

1
b

3.00 3.003.00

acera

acera

acera

acera

carril bici

carril bici

mediana

mediana

4.50 4.50

19.50

calzada

calzada

calzada

calzada

1/150
0 5 m

EVI1b|2_Planta y sección propuesta para vial estructurante en Zona 7 (Cheste)

parcela privada

parcela privada

parcela privada

parcela privada

EVI1b|1_Imagen actual y propuesta para vial estructurante en Zona 7 (Cheste)

1.50
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3.00 5.00 2.50 2.00 1.50 1.50 1.50 4.002.50

acera calzada banda de servidumbre mediana mediana mediana mediana paseocarril bici

7.00 7.00

37.50

calzada calzada

EVI1b|3_Planta y sección propuesta para vial estructurante de borde en Zona 4 (Riba-roja de Túria)

medio ruralparcela privada

acera calzada banda de servidumbre mediana mediana mediana mediana paseocarril bicicalzada calzada medio ruralparcela privada
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SECCIÓN DE VÍAS PRIMARIAS DEL AAE
CATEGORÍAS DEL SISTEMA VIARIOE

V
I     

1
c

Siguiendo la estrategia de renovación funcional del AAE-A3, en el marco de 
una adecuado diseño de la sección viaria en los diferentes niveles de jerarquía 
establecidos, y después de las vías estructurantes, las ‘vías primarias’ son las 
responsables de garantizar una correcta estructura en el ámbito de cada una 
de las zonas en las que se divide el conjunto del AAE. Entre sus funciones 
destacan, por un lado, la conexión con las vías estructurantes y, por otro, la 
canalización de los flujos fundamentales de tráfico al resto de la estructura 
viaria o bien el acceso inmediato a las parcelas, si estas ocupan una situación 
destacada en el AAE.

De acuerdo con las directrices establecidas anteriormente, la configuración 
de las vías primarias se adapta para cumplir las premisas básicas de su fun-
ción: un alto grado de accesibilidad a la red de distribución, secciones poli-
valentes para los distintos tipos de movilidad o locomoción y capacidad para 
albergar edificación singular.

Como muestra de los criterios expuestos, se incluye un modelo de vía prima-
ria como ejemplo diseño. Esta configuración sigue las directrices sintetizadas 
en la tabla que recoge los modelos propuestos, de acuerdo con el carácter de 
la vía y la dimensión disponible para su materialización.

2.75 2.50 2.50 2.50 0.75 2.00

acera

acera

carril bici

carril bici

banda de servidumbre 

banda de servidumbre 

banda de servidumbre 

banda de servidumbre 

seto

seto

acera

acera

7.00

20.00

calzada

calzada

parcela privada

parcela privada

parcela privada

parcela privada

EVI1c|2_Planta y sección propuesta para via primaria en Zona 2 (Riba-roja de Túria)EVI1c|1_Imagen actual y propuesta para via primaria en Zona 2 (Riba-roja de Túria) 1/150
0 5 m
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Para completar la estrategia de renovación funcional del AAE-A3, en el es-
calón básico y fundamental de la estructura viaria corresponde definir y ca-
racterizar las ‘vías secundarias’. Su posición jerárquica por debajo de las vías 
estructurantes y primarias no debe suponer, en ningún caso, menosprecio 
o relajación en su diseño, ya que constituyen el vínculo inmediato entre el 
espacio público y el privado, completando la correcta estructura en el ámbito 
de cada una de las zones en las que se divide el conjunto del AAE. Entre sus 
funciones destacan, por un lado, la conexión con las vías primarias y, por otro, 
la conexión y acceso a toda la estructura parcelaria del AAE.

De acuerdo con las directrices establecidas anteriormente, la configuración 
de las vías secundarias se adapta para cumplir las premisas básicas de su fun-
ción: permitir el máximo grado de accesibilidad local al conjunto de parcelas 
de la ordenación, evitando las calles monofuncionales y facilitando el aparca-
miento en entornos con escasa posibilidad de utilización en parcela privada.

Como muestra de los criterios expuestos, se incluye un modelo de vía secun-
daria como ejemplo diseño. Esta configuración sigue las directrices sintetiza-
das en la tabla que recoge los modelos propuestos, de acuerdo con el carácter 
de la vía y la dimensión disponible para su materialización.

SECCIÓN DE VÍAS SECUNDARIAS DEL AAE
CATEGORÍAS DEL SISTEMA VIARIOE

V
I

1
d

2.00 2.002.50 2.50

acera

acera

acera

acera

banda de servidumbre 

banda de servidumbre 

banda de servidumbre 

banda de servidumbre 

6.00

15.00

calzada

calzada

parcela privada

parcela privada

parcela privada

parcela privada

EVI1d|1_Planta y sección propuesta para via secundaria en Zona 3 (Loriguilla) EVI1d|2_Imagen actual y propuesta para via secundaria en Zona 3 (Loriguilla)1/150
0 5 m
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EVI2a|2_Planta general de la estructura multimodal de desplazamientos activos
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RED PEATONAL

RED CICLISTA

TRANSPORTE PÚBLICO:
Ferrocarril y paradas propuestasFerrocarril y paradas propuestas

Ampliación de línea de autobús y paradas propuestasAmpliación de línea de autobús y paradas propuestas

INFRAESTRUCTURA VERDE PROPUESTAINFRAESTRUCTURA VERDE PROPUESTAINFRAESTRUCTURA VERDE PROPUESTAINFRAESTRUCTURA VERDE PROPUESTA

MULTIMODALIDADE
V
I     

EVI2a|1_Desglose de tipos de desplazamientos

ESTRUCTURA MULTIMODAL DE DESPLAZAMIENTOS PEATONALES, 
CICLISTAS Y DE TRANSPORTE PÚBLICO

MULTIMODALIDADE
V
I     

2
a

La propuesta de estructura multi modal de desplazamientos peatonales, ciclis-
tas y de transporte público arti cula, en el conjunto del AAE-A3, el sistema de 
recorridos y vías con una vocación de compromiso con el medio ambiente y la 
sostenibilidad, resolviendo las carencias que presenta, prácti camente desde 
su origen esta AAE.

La representación gráfi ca uti lizada se organiza a parti r de los diferentes pla-
nos temáti cos correspondientes, respecti vamente, a la red peatonal, la red 
ciclista, la red de transporte público (tanto ferroviaria como de autobús) y la 
propuesta de infraestructura verde, que incorpora el anillo principal de in-
fraestructura verde, soporte de todo el conjunto anterior.

La red peatonal mostrada comprende los recorridos básicos sustentados en 
las vías de mayor rango buscando, no la representación exhausti va de su 
trazado que, lógicamente permite el acceso a cualquier parcela, sino la de-
fi nición de los recorridos que puedan presentar un carácter singular (por su 
vinculación con el medio natural, por ser vías especialmente acondicionadas 
para el peatón con presencia de arbolado o por tratarse de puntos de parada 
de las redes de transporte público).

La red ciclista, de acuerdo con la estrategia seguida en la propuesta de diseño 
del viario, confi gura una trama mallada de carril bici muy completa y segura 
en el conjunto del AAE.

En la red de transporte público, tanto de ferrocarril (con las paradas propues-
tas), como de autobús (confi gurando un recorrido a través de toda el AAE 
que enlaza con los ámbitos residenciales de Cheste, Loriguilla y Riba-roja de 
Túria), se plantea una alternati va clara por una modalidad de acceso al AAE 
alternati vo a los sistemas tradicionales.

La planta general fi nal permite contemplar la estructura multi modal propues-
ta con la integración de todos los elementos fundamentales que la componen.

RED PEATONAL

RED CICLISTA

ANILLO VERDE DE DESPLAZAMIENTOS PEATONALES Y CICLISTAS

LINEA DE FFCC

PARADAS DE FFCC ACTUALES

PARADAS DE FFCC PROPUESTAS

LINEA DE AUTOBÚS

PARADAS DE AUTOBUS PROPUESTAS

ZONAS VERDES ACTUALES Y PROPUESTAS

VIARIO GENERAL
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EVI2b|2_Planta general de la estructura multimodal de desplazamientos motorizados

ESTRUCTURA MULTIMODAL DE DESPLAZAMIENTOS MOTORIZADOS
MULTIMODALIDADE

V
I     

2
b

La propuesta de estructura multi modal de desplazamientos motorizados re-
coge el conjunto de redes y elementos necesarios para garanti zar la adecuada 
movilidad y circulación, uno de los factores determinantes de viabilidad exigi-
dos a todas las AAE, y en parti cular en el conjunto del AAE-A3.

La representación gráfi ca uti lizada se organiza a parti r de los diferentes planos 
temáti cos correspondientes, respecti vamente, a la ubicación de la estación 
logísti ca, la red viaria ópti ma para la circulación de megacamiones, la red ge-
neral para el tráfi co de vehículos a motor (con la correspondiente jerarquía 
asociada en función de la categoría de la vía) y asociado a todo el conjunto, 
la propuesta distribuida de aparcamientos públicos para vehículos turismo y 
camiones, al margen de los dispuestos en las vías en función de su confi gu-
ración.

La estación logísti ca es un elemento nuclear y complementario en un  AAE de 
la importancia de la tratada, que aprovecha el trazado ferroviario existente 
para establecer una posibilidad de comunicación directa con el puerto de Va-
lencia, y el corredor mediterráneo, como principales elementos de relación.

La disti nción establecida entre la red principal para megacamiones y la red 
general motorizada, pone el énfasis en los criterios seguidos en la renovación 
de la estructura viaria (completando su trazado y desarrollando mejoras fun-
damentales de accesibilidad con la A-3 y la A-7) y de la propia sección de la 
vía, para favorecer el tránsito de cualquier ti po de vehículos, opti mizando las 
alternati vas de circulación y entrada/salida al AAE.

La distribución de aparcamientos, existentes y propuestos, permite, en la me-
dida de lo posible, garanti zar una mínima alternati va de aparcamiento para 
intentar evitar situaciones de bloqueo en un AAE cada vez más orientada ha-
cia la acti vidad logísti ca.

La planta general fi nal permite contemplar la estructura multi modal propues-
ta con la integración de todos los elementos fundamentales que la compo-
nen, icluyendo el anillo verde de desplazamientos peatonales y ciclistas.

VIARIO GENERAL

RED PRINCIPAL MEGACAMIONES

ENLACES CON AUTOVÍAS

APARCAMIENTO ACTUAL

APARCAMIENTO PROPUESTO

RED PEATONAL

RED CICLISTA

ANILLO VERDE DE DESPLAZAMIENTOS PEATONALES Y CICLISTA

LINEA FFCC

PARADAS FFCC ACTUALES

PARADAS FFCC PROPUESTAS

PARADAS AUTOBÚS PROPUESTAS

ESTACIÓN LOGÍSTICA

P
P

EVI2b|1_Desglose de tipos de desplazamientos motorizados
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TRA
TRANSPORTE Y MOVILIDAD SOSTENIBLE

TRA_1   TRANSPORTE DE MERCANCÍAS 

  TRA_1a   Estaciones intermodales y servicios auxiliares

TRA_2   MOVILIDAD SOSTENIBLE 

  TRA_2a   Transporte público (ferrocarril, bus)

  TRA_2b   Red peatonal y ciclista

  TRA_2c   Medidas de ahorro energético y movilidad sostenible (puntos de carga, aparcamientos, …)

  TRA_2d   Plan de movilidad sostenible
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INTRODUCCIÓN

La estrategia sobre TRANSPORTE Y MOVILIDAD SOSTENIBLE se desarrolla como 
complemento a la estrategia de estructura viaria para que el conjunto del AAE 
desarrolle alterna� vas de movilidad mul� modal e intercambiadores, con los 
servicios auxiliares necesarios; una completa red de transporte público, basada 
en el ferrocarril y el autobús; una malla de recorridos peatonales y ciclistas que 
permita abarcar, de manera segura, la totalidad de las zonas defi nidas en las 
AAE y, fi nalmente, una disposición de zonas de aparcamiento, complementarias 
de los que se dan en la vía pública, con la previsión de disponer de puntos de 
carga eléctrica de vehículos.

Las AAE � enen unas carencias recurrentes en infraestructuras de calidad vin-
culadas al transporte y, todavía en mayor medida, en términos de movilidad 
sostenible. La reciente Ley de Ges� ón, Modernización y Promoción de Áreas 
Industriales de la Comunitat Valenciana incorpora, en la valoración para la califi -
cación de las áreas industriales, de acuerdo con los niveles establecidos (básica, 
consolidada y avanzada), aspectos directamente relacionados con el transporte 
y movilidad.

Para alcanzar la categoría de ‘área industrial básica’, basta con que ‘cumplan con 
los requisitos y servicios básicos que establezcan el planeamiento y la norma�  va 
urbanís�  ca y local aplicable para el uso industrial’, es decir, en la prác� ca, supo-
ne alcanzar la condición de solar en cada una de las parcelas del AAE. 

El siguiente nivel de categoría ‘área industrial consolidada’ incorpora, entre 
otras, la siguientes condiciones obligatorias: 

- Accesos, viales y rotondas amplias con una anchura sufi ciente para el trá-
fi co de camiones.
- Plan de movilidad sostenible implantado.

Por úl� mo, para alcanzar la categoría de ‘área industrial avanzada’, entre las 
alterna� vas que pueden considerarse paa su valoración, fi guran:

- Zonas, públicas o privadas, reservadas y señalizadas adecuadamente para 
el aparcamiento de camiones.
- Zonas habilitadas fuera de los viales para el aparcamiento de otros vehí-
culos.
- Servicio de transporte público para acceder al área.
- Rutas peatonales y carriles bici dentro del área que fomenten el desplaza-
miento interno sin vehículos a motor.
- Accesos, viales y zonas de estacionamiento, públicas o privadas, acondicio-
nadas para el tránsito de megacamiones.
- Estación de servicio.
- Infraestructura para abastecimiento a vehículos eléctricos.
- Hotel o servicio de alojamiento similar.
- Servicio de salud o asistencia sanitaria.
- Servicio de prevención de riesgos laborales mancomunado.

En consecuencia, la estructura de esta sección, se ar� cula para desarrollar ac-
ciones que permitan alcanzar con éxito la mayoría de estas condiciones. Par-
� endo de la confi guración de estaciones intermodales, existentes o de nueva 
planta, se deben dotar de servicios auxiliares adecuados. En el conjunto del 
AAE se han incorporado también redes de transporte público, tanto de ferroca-
rril como de autobús, complementadas por los circuitos peatonales y ciclistas 
con una adecuada integración con la infraestructura verde defi nida. Se dispone 
igualmente una fi cha con el detalle de la red de aparcamientos, que incorpo-
ran la previsión de puntos de carga para vehículos eléctricos. Se completa la 
estrategia con una mención al plan de movilidad sostenible, necesario para la 
adecuada califi cación del AAE. 

 TRANSPORTE Y MOVILIDAD SOSTENIBLE | 
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El transporte de mercancías es un factor determinante en la viabilidad del 
AAE. Cubiertas las propuestas que tratan la mejora de los accesos y la rees-
tructuración de la jerarquía viaria, es necesario garan� zar las mejores con-
diciones para dotar de las instalaciones adecuadas que a� endan la intermo-
dalidad y los servicios auxiliares complementarios.

En un AAE de la extensión tratada, con la situación estratégica que presen-
ta y teniendo en cuenta su proyección futura, se jus� fi ca plenamente la 
propuesta de desarrollo de una estación intermodal, ubicada en una zona 
razonablemente central, en un terreno de orogra� a apropiada y con una 
confi guración equivalente a otras de similar escala, como la que se encuen-
tra anexa a las instalaciones de Ford y el Parque Industrial Juan Carlos I, 
de Almussafes, que se u� liza como referencia inmediata. La alterna� va de 
ubicación en la zona extrema del AAE-A3, junto a la PLV, además de su con-
dición periférica respecto del conjunto del área, se muestra claramente más 
compleja de materialización, dadas las condiciones exigidas en este � po de 
instalaciones ferroviarias.

Junto a la estación intermodal se plantea también un área de servicios auxi-
liares, a modo de ‘Ciudad del Transporte’, para complementar y potenciar la 
imagen general del AAE-A3, como zona de ac� vidades logís� cas de primer 
nivel a escala territorial. La situación privilegiada, en el cruce entre la A-3 y 
la A-7, la propia estación intermodal y la proximidad al puerto de Valencia, 
permiten, a falta de estudios de mayor alcance, prever una sufi ciente garan-
� a de éxito a la propuesta planteada.

ESTACIONES INTERMODALES Y SERVICIOS AUXILIARES
TRANSPORTE DE MERCANCÍAST

R
A

1
a

| TRANPORTE Y MOVILIDAD SOTENIBLE  

TRA1a|1_Estación intermodal Ford-Almussafes (39.311222, -0.421570)

TRA1a|2_Estación intermodal propuesta en AAE - A3

NUEVA ESTACIÓN INTERMODAL - PLATAFORMA LOGÍSTICA

Nuevo acceso desde 
estación propuesta

Ciudad del Transporte
Área de serviciós auxiliares

Desdoblamiento de vías

Conexión con R3 - A7

Conexión con A3

CV-383
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EJES FERROVIARIOS

La estación intermodal planteada en el AAE-A3 complementa la red de 
Terminales Intermodales existentes a lo largo del recorrido del Corredor 
Mediterráneo, el gran eje ferroviario que, una vez esté terminado, 
recorrerá toda la franja litoral mediterránea de la península. Se trata 
de una infraestructura vital para la economía del país, aumentando la 
compe� � vidad de las empresas exportadoras e importadoras ubicadas en 
esta localización, para los intercambios comerciales con el resto de Europa.

Este gran eje ferroviario europeo, como lo defi ne FERRMED (asociación 
mul� sectorial privada fundada con el obje� vo de mejorar el transporte de 
mercancías por ferrocarril y la compe� vidad industrial en Europa, Eurasia y 
norte de África), es la columna vertebral del vector EULER (European Union 
Locomo�  ve Economic Regions). Conecta con los puertos marí� mos y secos, 
así como con las infraestructuras de transporte rodado más importates. 
Tiene un impacto directo sobre 250 millones de personas (54% de la 
población europea y el 66% del PIB europeo). Además, por el sur, tendría 
infl uencia sobre 70 millones de habitantes en el norte de África gracias a las 
conexiones marí� mas y, por el enlace noroeste, conectaría con el ferrocarril 
transiberiano.

FERRMED establece una serie de estándares de referencia para implementar 
en la redes de ferrocarriles de mercancías en Europa y países vecinos, siendo 
las siguientes las más importantes:

- Red re� cular y policéntrica de doble carril en cada dirección segregando 
usos de trenes de alta velocidad (mayoritariamente pasajeros) y de menor 
velocidad (mercancías).

- Líneas electrifi cadas preferiblemente a 25.000 V.

- Vías de ancho internacional (1.435 mm).

- Carga por eje admisible comprendida entre 22,5 - 25 Tn.

- Posibilidad de albergar trenes con 1.500 m de longitud máxima y entre 
3.600 - 5.000 Tn  de carga máxima.

- Pendientes máximas del 12‰ y en casos excepcionales de hasta el 15 ‰.

- Sistemas de seguridad ERTMS (al menos de nivel 2) en todas las vías.

- Horarios disponibles para el transporte de mercancías 24/7.

- Homologación y simplifi cación de los procesos administra� vos y de las  
legislaciones.

- Dirección y control unifi cados con sistemas tanto de monitorización como 
de seguimiento.

- Ges� ón del transporte ferroviario basada en los principios de ‘I+D+4i’ 
(Inves� gación, Desarrollo, Innovación, Iden� dad, Impacto, Infraestructuras) 
en la red ferroviaria de mercancías, como parte integral de la cadena global 
de valor añadido.

- Reducción del impacto medioambiental (ruido, vibraciones y emisiones 
de CO2) como resultado de la sus� tución gradual de las viejas líneas 
de ferrocarriles por infraestructuras más modernas y la consecuente 
disminución del tráfi co rodado de hasta el 35%.

 TRANSPORTE Y MOVILIDAD SOSTENIBLE | 

TRA1a|3_Red de ferrocarril del eje oeste de europa (Fuente: FERRMED)
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TRANSPORTE PÚBLICO (FERROCARRIL, BUS)
MOVILIDAD SOSTENIBLET

R
A

2
a

La necesaria apuesta por la movilidad sostenible obliga a potenciar el trans-
porte público, frente a las alterna� vas tradicionales de locomoción, para la 
califi cación del AAE en el primer nivel previsto por la legislación.

El AAE-A3 parte con una infraestructura ferroviaria, la línea C3, que permite 
garan� zar una buena accesibilidad y alterna� va de conexión, potenciada 
además con las dos estaciones propuestas, que complementan las existen-
tes de Loriguilla-Reva y Circuit R. Tormo, ubicadas, una en el extremo oeste 
de la zona 2 (PI L’Oliveral) y otra, aprovechando la propia estación intermo-
dal de mercancías (Masía Baló).

La alterna� va con un servicio interurbano de autobús surge desde el ámbito 
municipal, para la potenciación de la propia AAE, y que se propone ampliar 
para acentuar el carácter unitario del conjunto, a la vez que para mejorar su 
califi cación. De acuerdo con la fi gura adjunta, el trazado existente que vin-
cula el núcleo de Riba-roja de Túria, a través de la CV-374, con los polígonos 
de su ámbito municipal (zonas 2, 4 y 5), se podría ampliar con un recorrido 
más amplio que permi� era cubrir todas las zonas, incluso llegando al núcleo 
residencial de Cheste, teniendo en cuenta que en esa dirección, además 
del PI Cas� lla y su posible ampliación, se consolida el PE Circuito de Cheste.

| TRANPORTE Y MOVILIDAD SOTENIBLE  

TRA2a|1_Prefiguración de la estación de cercanías propuesta en la zona de L’Oliveral

TRA2a|2_Esquema de recorrido de bus y cercanías con ubicación de paradas

ANILLO VERDE DE DESPLAZAMIENTOS PEATONALES Y CICLISTA

LINEA DE AUTOBÚS EXISTENTE

LINEA DE AUTOBÚS PROPUESTA

PARADAS DE AUTOBÚS EXISTENTES

PARADAS DE AUTOBÚS PROPUESTAS

RADIO DE INFLUENCIA DE PARADA DE BUS (500 m)

LINEA DE FFCC

PARADAS DE FFCC PROPUESTAS

PARADAS DE FFCC EXISTENTES

RADIO DE INFLUENCIA DE PARADA DE FFCC (500 m)

ÁREA DE CENTRALIDAD PROPUESTA
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ESQUEMAS DE LA RED FERROVIARIA

En el entorno metropolitano de Valencia se desarrolla una red ferroviaria 
de cercanías, complementaria de metrovalencia que, con las limitaciones y 
carencias conocidas, intenta ar� cular y dar servicio a una amplia extensión 
territorial.

En las fi guras adjuntas, de elaboración propia, se muestran los esquemas de 
confi guración general de la red, por un lado, y los � empos de viaje aproxi-
mados entre estaciones, � empos globales entre poblaciones signifi ca� vas y 
frecuencias de paso (mínimo y máximo), incluyendo en ambas las estacio-
nes propuestas en el PI L’Oliveral y en Masía Baló.

TRA2a|3_Esquema de conexiones ferroviarias de la ciudad de Valencia y alrededores TRA2a|4_Esquema con tiempos aproximados entre paradas de la red de cercanías de Valencia

CORREDOR FERROVIARIO MEDITERRÁNEO

LINEA DE CERCANÍAS

LINEA DE CERCANÍAS CON PARADAS NO INDICADAS 

LINEA DE METROVALENCIA

PARADA DE CERCANÍAS PROPUESTA

PARADA DE CERCANÍAS EXISTENTE

PARADA DE CERCANÍAS CON TRANSBORDO

FINAL DE LINEA DE CERCANÍAS

LINEA DE METROVALENCIA

ESTACIÓN DE CERCANÍAS CON DISTINTAS LINEAS

LINEA DE CERCANÍAS

PARADA DE CERCANÍAS PROPUESTA

PARADA DE CERCANÍAS EXISTENTE

DURACIÓN TOTAL DEL TRAYECTO

FRECUENCIA DE PASO (MÍNIMO - MÁXIMO)
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En el conjunto del AAE-A3, vinculada a la infraestructura verde, se desa-
rrolla un anillo principal (peatonal y ciclista) que permite unir todas todas 
las zonas industriales con los principales elementos de la misma, la red de 
transporte público, los nodos culturales y las zonas verdes existentes.

Se ar� cula una estructura peatonal y ciclista que, con el soporte territorial 
adecuado, defi ne el anillo principal de la infraestructura verde. Par� endo de 
él, hay una red mallada que, a través de los viales especialmente adaptados, 
permite conectar con las zonas de mayor calidad ambiental o paisajís� ca.

RED PEATONAL Y CICLISTA
MOVILIDAD SOSTENIBLET

R
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TRA2b|1_Imagen actual de vial al norte de la Zona 4 (prolongación propuesta de la CV-383) TRA2b|2_Imagen propuesta de vial con incorporación de anillo principal de infraestructura verde

TRA2b|3_Esquema de relación con el entorno de los ejes peatonales y ciclistas

ANILLO VERDE DE DESPLAZAMIENTOS PEATONALES Y CICLISTAS

RED PEATONAL

RED CICLISTA

OTRAS VÍAS RURALES

PRINCIPALES ZONAS VERDES

PARADAS DE AUTOBÚS

LINEA DE FFCC

PARADAS DE FFCC PROPUESTAS

PARADAS DE FFCC EXISTENTES

APARCAMIENTO PROPUESTO

APARCAMIENTO ACTUAL

ÁREA DE CENTRALIDAD PROPUESTA

P

P
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La estructura viaria desarrollada en el AAE precisa del complemento apro-
piado en relación a las medidas de ahorro energé� co y movilidad sosteni-
ble, al margen de lo expuesto en términos de potenciación del transporte 
público y de los recorridos peatonales y ciclistas.

Para completar la red, evitar recorridos innecesarios e incen� var el uso de 
sistemas de transporte con menor impacto ambiental, se desarrolla una 
estructura de aparcamientos dotados de sistemas de carga eléctrica para 
vehículos, en la medida de lo posible y con un espíritu claro de incremento, 
en función de las posibilidades económicas.

La confi guración en planta de los aparcamientos sigue esquemas conven-
cionales, primando el carácter mixto de los mismos en zonas con carencias 
generalizadas, o la especialización (normalmente para vehículos pesados) 
si está sufi cientemente cubierto el aparcamiento para turismos. Hay que 
tener en cuenta que se ha realizado una propuesta general de estructura 
viaria con rediseño de la sección, tendente a la reducción del aparcamiento 
en la vía pública, con el obje� vo de facilitar la circulación, a la vez que incre-
mentar la integración de carriles bici y recorridos peatonales más desahoga-
dos y seguros. Este criterio está en sintonía con la tendencia observada en 
la legislación, al trasladar al ámbito de la parcela privada la mayor parte del 
aparcamiento, determinado en función de la superfi cie construida.

MEDIDAS DE AHORRO ENERGÉTICO Y MOVILIDAD SOSTENIBLE 
(PUNTOS DE CARGA, APARCAMIENTOS, …)

MOVILIDAD SOSTENIBLET
R
A

2
c

TRA2c|2_Prefiguración de propuesta de aparcamiento en AAE-A3 - Zona de Cheste (DETALLE 1) TRA2c|3_Prefiguarción de propuesta de aparcamiento en AAE-A3 - Zona de L’Oliveral (DETALLE 2)

TRA2c|1_Esquema de ubicación de aparcamientos existentes y propuestos

TRA2c|4_Aparcamiento en Parque Empresarial de Elche (38.294976, -0.612988)

APARCAMIENTO PROPUESTO

APARCAMIENTO EXISTENTE

APARCAMIENTO EXISTENTE REFORMADO

PUNTOS DE CARGA DE VEHÍCULOS ELÉCTRICOS

APARCAMIENTO PARA CAMIONES

P
P
P

DETALLE 1

DETALLE 2
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La Ley de Ges� ón, Modernización y Promoción de Áreas Industriales de la Co-
munitat Valenciana (14/2018, de 5 de junio), incorpora, en la valoración para la 
califi cación de las áreas industriales, aspectos directamente relacionados con el 
transporte y movilidad, en toda su complejidad y desde los presupuestos actua-
les del desarrollo sostenible. En el Preámbulo de la misma se indica:

“Hoy en la Comunitat Valenciana tenemos áreas industriales que nece-
sitan con urgencia actuaciones básicas para mejorar la señalización, la 
red de saneamiento o el pavimento, así ́como para renovar el mobiliario 
urbano y el alumbrado, redistribuir la sección viaria, disponer de accesos 
más amplios y directos, facilitar la movilidad o eliminar barreras arquitec-
tónicas (…/…). Además, la inexistencia de una regulación específi ca de las 
mismas, así ́como la falta de una adecuada ges�  ón, son dos problemas 
añadidos que impiden a las áreas industriales alcanzar la calidad necesa-
ria, lo que repercute nega�  vamente en la compe�  �  vidad del tejido em-
presarial”.

El Título II de la ley, ‘Clasifi cación y mapa de las áreas industriales’, establece 
tres categorías de áreas industriales, atendiendo a sus dotaciones y a los ser-
vicios que ofrecen, y exige una serie de condiciones que han de cumplir para 
ser reconocidas como tales. De menor a mayor nivel de exigencia, se clasifi can 
como: área industrial BÁSICA, CONSOLIDADA y AVANZADA. Y es en ese segundo 
nivel intermedio, área industrial CONSOLIDADA, en la que ya deben disponer de 
manera obligatoria (punto 11, ar� culo 32) de un ‘plan de movilidad sostenible 
implantado’.  

OBJETO Y FINALIDAD DE UN PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE (PMUS)

Cumplir, en primera instancia, las disposiciones que establece la Ley 6/2011, de 
1 de abril, de la Generalitat, de Movilidad de la Comunitat Valenciana, que en su 
preámbulo hace hincapié sobre los obje� vos úl� mos a perseguir:

“Tenemos por lo tanto el reto de que cada vez más ciudadanos y ciudadanas 
puedan moverse fácilmente para sa�  sfacer sus aspiraciones en relación con el 
empleo, la formación y los servicios”. 

Se trata de avanzar hacia un patrón más equilibrado de movilidad: 

“Tales planes defi nen igualmente las acciones y estrategias a emprender 
en orden a alcanzar tales obje�  vos, sirviendo por lo tanto de marco de 
referencia a la planifi cación concreta en materia de servicios públicos de 
transporte, de infraestructuras y del resto de acciones en relación con el 
acondicionamiento del espacio urbano”.

La Ley también contempla la necesidad de planes de movilidad de nuevas im-
plantaciones, especialmente relevantes entre las que se encuentran: “Áreas o 
instalaciones des�  nadas a la ac�  vidad produc�  va donde se prevean más de 100 
puestos de trabajo, salvo que se den las circunstancias de con�  güidad señaladas 
en el punto anterior” con zonas residenciales. Es por tanto una premisa que, 
por la población del municipio -más de 20.000 habitantes- o por la can� dad de 
puestos de trabajo, y ahora por la condición que añade la nueva ley en el caso 
de las áreas industriales consolidadas, deben contemplarse necesariamente. 
Ante todo, “teniendo en cuenta los desplazamientos co�  dianos de su personal, 
bien de forma individualizada bien conjuntamente en el seno de asociaciones 
extendidas a ámbitos o sectores homogéneos”, incluyendo recomendaciones 
a incluir en la programación de actuaciones de las administraciones concerni-
das o las nuevas en� dades de ges� ón y modernización. En ese sen� do, hemos 
de valorar los acuerdos que recoge la nueva ley de ges� ón, modernización y 
promoción de las áreas industriales valenciana respecto a las ofi cinas gestoras.

PLAN DE MOVILIDAD SOSTENIBLE
MOVILIDAD SOSTENIBLET
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TRA2d| 2_Cronograma recomendado para el desarrollo de Planes de Movilidad Urbana Sostenible

“El Libro Blanco del transporte” versión 2011.

“Quality of Transport” eurobarómetro de 2014.

“Guía de desarrollo e implementación de planes de movi-
lidad urbana sostenible” .

ANÁLISIS Y PREDIAGNÓSTICO

TRABAJO DE CAMPO Y DIAGNÓSTICO

PARTICIPACIÓN CIUDADANA

DESARROLLO DEL PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE

PARTICIPACIÓN CIUDADANA

PARTICIPACIÓN CIUDADANA

OBJETIVOS Y ESTRATEGIAS

PROPUESTAS

PROGRAMACIÓN E INDICADORES

Documentos de ámbito nacional vinculados a la Estrategia Española de Sostenibilidad Urbana y Local y a los Planes de Movilidad Urbana Sostenible.

Tabla y gráfico con la incidencia de las emisiones de Gases de Efecto Invernadero, por sector de transporte.
Comprender las políticas de la Unión Europea. Transporte. Comisión Europea. Bruselas 2014.

TRA2d|1_Documentos vinculados al desarrollo de planes de movilidad sostenible
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UNA MOVILIDAD SOSTENIBLE, SEGURA, EQUITATIVA Y EFICIENTE

El PMUS, siguiendo en origen las direc� vas de la UE, debe contribuir al desarro-
llo sostenible. Como avance, un PMUS, debe contemplar al menos cinco obje-
� vos concretos:

1. Garan� zar que todos los ciudadanos � enen opciones de transporte.

2. Mejorar la protección y seguridad.

3. Reducir los niveles de contaminación y el consumo de energía.

4. Mejorar la efi ciencia y rentabilidad del transporte de personas y mer-
cancías. 

5. Contribuir a mejorar el atrac� vo y calidad ambiental en el ámbito urba-
no y el diseño urbano en benefi cio de los ciudadanos, la economía y la 
sociedad en su conjunto.

CRITERIOS PARA LA REDACCIÓN DE UN PMUS

Los PMUS irán orientados a favorecer la intermodalidad tanto para los ciudada-
nos como para las empresas, incluyendo:

1. Un análisis de los parámetros esenciales que defi nan la movilidad en el 
momento en el que se formulen, los obje� vos en relación con su evolu-
ción a medio y largo plazo y aquellas determinaciones necesarias para 
alcanzar dichos obje� vos.

2. La defi nición de parámetros y obje� vos se acompañará  de los indica-
dores que se es� men per� nentes en relación con el volumen total de 
desplazamientos y su reparto modal, y los niveles asociados de con-
sumos energé� cos, ocupación del espacio público, ruido y emisiones 
atmosféricas. 

3. Las determinaciones de los planes de movilidad se extenderán al diseño 
y dimensionamiento de las redes viarias y de transporte público, a las 
infraestructuras especifi cas para peatones y ciclistas, a las condiciones 
de seguridad y efi cacia para la circulación peatonal y ciclista, al sistema 
de estacionamiento y a los aspectos de la ordenación urbana relevan-
tes a la hora de determinar aspectos cuan� ta� vos y cualita� vos de la 
demanda de transporte.

Se determina, entre otras condiciones, que los ayuntamientos tendrán la obli-
gación de redactar planes de movilidad en aquellos ámbitos concretos de su 
término municipal con una problemá� ca de movilidad específi ca tales como 
centros históricas, zonas de concentración terciaria, estadios depor� vos, zonas 
comerciales, de turismo y de ocio nocturno, zonas con elevados fl ujos de com-
pradores o visitantes, zonas acús� camente saturadas y otras zonas con usos 
determinados como transporte, carga y descarga de mercancías

Es importante la consideración de las áreas produc� vas o de ac� vidad econó-
mica como centros atractores de ac� vidad a la hora de redactar documentos de 
movilidad como los PMUS. Recojen las necesidades de la población que trabaja 
y se traslada de forma habitual a dichas zonas, así como el singular movimiento 
de vehículos, tantos ligeros como pesados (camiones, megacamiones, etc.). Se 
trata de ámbitos urbanos donde se intensifi can los desplazamientos de perso-
nas y vehículos, los traslados de trabajadores y de mercancías y, por tanto, es 
una prioridad dotarlos de los mecanismos y actuaciones necesarias para conse-
guir los obje� vos de una movilidad sostenible: transporte público, vehículos no 
contaminantes y un control y ordenamiento de los fl ujos y los aparcamientos.

TRA2d|4_Ejemplo de Estudio de Movilidad de Cullera (Valencia). Análisis, diagnóstico y propuesta para la red viaria

TRA2d|3_Análisis, diagnóstico y propuestas del sistema multimodal de desplazamientos ya realizados para el AAE-A3
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ACCESO 1

ACCESO 2

ACCESO 3

Débil conexión del El Brosquil
Falta de señalización
Vial deficiente

Ferrocarril como barrera entre litoral 
e interior del municipio

Débil conexión del El Marenyet y l’Estany
Falta de señalización
Vial deficiente

Red de caminos y viales sin jerarquía

Único vial distribuidor

Paradas autobús

Travesía sin tratamiento paisajístico y 
funcional adecuado

Punto de concentración de 
circulación motorizada

Principal acceso rodado y de 
pasajeros de tren 

Falta de tratamiento paisajístico

ACCESO 4

Deficiente conexión con 
equipamiento deportivo
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Como se ha visto en los apartados anteriores, son varias las líneas de 
actuación a desarrollar en el municipio de Cullera. A conti nuación se 
va a mostrar el posible desarrollo de una de ellas, la correspondiente 
a los circuitos asociados a los desplazamientos acti vos, ya que segu-
ramente es una de las más transformadoras en cuanto a movilidad 
sostenible debido al empuje que el uso de la bicicleta y la mejora de 
los espacios para el peatón está teniendo en Cullera. Cabe destacar 
previamente que todas las líneas de actuación planteadas deberían 
desarrollarse bajo un PMUS y un proceso de parti cipación e informa-
ción pública, puestas en prácti ca de manera coordinada y secuencial, 
y evaluadas en el ti empo bajo criterios e indicadores establecidos en 
el mismo plan. Es por ello que esta propuesta debe entenderse en un 
contexto de estudio previo y que debería revisarse en el futuro PMUS 
de cara a mati zarla y terminar de defi nirla.

RELACIONES ESTRATÉGICAS Y CIRCUITOS ADOPTADOS

El contexto urbano y territorial de Cullera es muy amplio, teniendo 
desde un centro urbano muy consolidado hasta asentamientos resi-
denciales dispersos por el término, todos ellos relacionados por ca-
rreteras y caminos, principalmente para uso exclusivo de vehículos, 
en un medio fí sico y entorno natural privilegiado. Es por ello que en 
un sistema sostenible de comunicaciones debe empezar a tener ca-
bida una red de circuitos asociados a los desplazamientos acti vos, 
de manera que no sólo vehículos, sino peatones y ciclistas, puedan 
llegar a todos los espacios, asentamientos y equipamientos necesa-
rios para la vida coti diana. Pero además, no hay que olvidar la riqueza 
natural del municipio, que permite tanto disfrutar de estos espacios 
naturales en los desplazamientos coti dianos como ser un atracti vo 
para acti vidades turísti cas y recreati vas de vecinos y visitantes.

En este senti do, es importante crear una red de desplazamientos ac-
ti vos urbanos, tanto peatonal como ciclista, que cree una estructura 
urbana efi caz y de calidad para peatones y ciclistas, y que conecte 
también con los núcleos costeros. Además, se propone también la 
conexión con los espacios naturales de interés, recuperando rutas y 
vías pecuarias existentes, de manera que mediante intervenciones 
poco costosas permitan opti mizar la movilidad. Es importante tam-
bién apostar por el el curso fl uvial del Xúquer, eje vertebrador del 
casco urbano, y el paseo litoral, eje longitudinal costero, que permi-
ten comunicar los diferentes asentamientos del municipio a través de 
los espacios de mayor calidad medioambiental.

A conti nuación se van a mostrar los circuitos propuestos de acuerdo 
con la línea de actuación desarrollada en el apartado anterior.

3.5 LÍNEAS DE ACTUACIÓN: EJEMPLO DE DESARROLLO

CONEXIÓN CON ESPACIOS 

NATURALES 

(PARQUE NATURAL DE LA ALBUFERA

CONEXIÓN CON ESPACIOS NATURALES 

CONEXIÓN DE NUCLEOS COSTEROS

CREACIÓN DE ITINERARIOS FLUVIALES

CREACIÓN DE RED DE DESPLAZAMIENTOS 

ACTIVOS URBANOS

Relaciones estratégicas

ESTUDIO DE MOVILIDAD URBANA 
AVANCE DEL PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE CULLERA
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Análisis Diagnóstico Propuesta
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USOS DEL SUELO Y PARCELACIÓN

UPA_1   USOS DEL SUELO 

		  UPA_1a   Planta general de usos del suelo y niveles de regeneración

		  UPA_1b   Esquemas de distribución equitativa - Valoración cualitativa

		  UPA_1c   Relaciones directas entre usos del suelo

		  UPA_1d   Propuesta para un área representativa

UPA_2   PARCELACIÓN 

		  UPA_2a   Unidades de agrupación parcelaria

		  UPA_2b   Condiciones de renovación del espacio parcelado
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INTRODUCCIÓN

El proceso de regeneración urbana conlleva una revisión global de los usos del 
suelo con el fin de conseguir un equilibrio en las actividades y las funciones. En 
todas las asociadas al destino principal del sitio, las propias o más específicas de 
la zona en cuestión, y aquellas que permiten una dinámica normal asociada a 
cualquier asentamiento urbano. Eso significa que una vez confirmados los usos 
activos, hay que compensarlos en todo el ámbito de la AAE-A3, pensando tanto 
en futuros desarrollos como en su dinámica actual. Usos del suelo dominantes 
como el industrial y el logístico, y otros alternativos que pueden generar un 
mayor nivel de actividad (oficinas, comerciales o el ‘techo industrial protegido’ 
(TIP)), la incorporación de funciones complementarias (aparcamientos, jardi-
nes) o, en el caso de los dotacionales y servicios, todos aquellos que le aporten 
las garantías y la complejidad que requiere un espacio urbano.

Las propuestas se orientan y buscan conseguir una solución proporcional a la 
envergadura del conjunto y también como forma de completar unos niveles de 
uso equiparables en cada zona, teniendo en cuenta además el distinto nivel de 
regeneración que necesite. Algo que otorga un nivel de calidad y de oportunida-
des similar para cada una de las zonas y posibilita una misma categoría con vis-
tas al reconocimiento de la nueva Ley de Gestión, Modernización y Promoción 
de Áreas Industriales valenciana. El paso siguiente plantea la relación directa 
entre usos distintos, para asegurar la máxima compatibilidad entre ellos por 
proximidad, y el mayor rendimiento posible, tanto en el caso de aparcamientos 
masivos junto a zonas de abastecimiento o logística, como de zonas amables y 
con un marco adecuado que genere bienestar en la población a la hora de acu-
dir a los lugares públicos de mayor uso.

Los espacios dotacionales destacarán como enclaves donde se prestan servicios 
y se cubren las necesidades básicas de la población vinculada al AAE. Se han de-
nominado Áreas de Localización Preferente de Equipamientos y Servicios (AL-
PES) y se sitúan estratégicamente en puntos donde pueden gozar de cierta cen-
tralidad. Sobre todo, por su fácil acceso o su vinculación a entornos agradables, 
de mayor calidad medioambiental, y a recorridos de uso mayoritario, peatonal y 
ciclista -anillo principal de infraestructura verde- o con puntos de parada de las 
diferentes modalidades de transporte público, ferrocarril o autobús.

El espacio parcelado es el escalón definitivo sobre el que se plantean diferentes 
formas de renovación del tejido destinado a actividades económicas. Su escala, 
su regularidad y su accesibilidad serán aspectos recurrentes que permitan re-
conocerlo como un parcelario de calidad con capacidad para asumir los retos 
de modernización de las empresas y apto para un mayor número de posibles 
destinos. Las formas de ocupación de las parcelas será el otro aspecto a tratar, 
ya que, según la disposición de la edificación, la superficie de espacio libre y sus 
funciones, los retranqueos a límite de parcela y la volumetría y alturas permiti-
das, tendremos asegurado un nivel de seguridad (evacuaciones, incendios, etc.) 
y unas condiciones de imagen de conjunto que sume como un valor añadido 
a las condiciones particulares de cada parcela. El espacio privado tiene unas 
condiciones de partida (por normativa urbanística) que permiten añadir calidad 
y homogeneidad al conjunto, por encima de los intereses particulares de cada 
uno y asegurándole una incidencia siempre positiva de los demás. La libertad 
absoluta para actuar, por contra, puede suponer un caos en la identidad y el 
funcionamiento del asentamiento que se traduce en una menor calidad del 
conjunto. 

El último escalón trata de las condiciones particulares de los elementos que la 
propiedad privada, cada parcela y cada edificio, aporta a la imagen y calidad 
del espacio público sobre el que vuelca. La cartelería propia, la definición mate-
rial del vallado, la vegetación interior o el destino que adjudica al espacio libre 
inmediato a calle, son importantes a la hora de elevar la calidad y eficacia del 
espacio público.
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PLANTA GENERAL DE USOS DEL SUELO Y NIVELES DE 
REGENERACIÓN

USOS DEL SUELOU
P
A

1
a

UPA1a| 2_Usos propuestos y grado de intervención

Z1

Z2

Z3

Z4Z5
Z6Z7

ZONA 1: PARQUE LOGÍSTICO DE VALENCIA (PLV)

ZONA 2: NPI-3 BY PASS + L’OLIVERAL + PI MASIA DEL OLIVERAL SECTOR 14

ZONA 3: SECTOR 9 + SECTOR 10 + SECTOR I11 MASÍA DEL CONDE + SECTOR I12

ZONA 4: CASANOVA + PI SAN ANTONIO DE POYO + MASIA DE POYO + SECTOR 13

ZONA 5: SECTOR 12 POYO DE REVA + BASSA + MASÍA BALÓ

ZONA 6: PE CIRCUITO DE CHESTE 

ZONA 7: PI CASTILLA + PI CASTILLA UE-12 AMPLIACIÓN

Zonas de estudio

Uso industrial

Uso industrial de nueva implantación

Uso logísti co

Uso logísti co nuevos desarrollos

Uso terciario nuevos desarrollos

Usos dotacionales

Áreas de centralidad 

Grado de intervención bajo

Grado de intervención medio

Grado de intervención alto

Z1

Ámbito de protección Pla de Nadal

Aparcamientos

Zonas verdes

Suelo urbano terciario

Suelo urbano industrial

Suelo urbano residencial

Suelo urbanizable terciario

Suelo urbanizable industrial

Suelo urbanizable residencial

Educati vo

Deporti vo

Dotaciones (múlti ple)

UPA1a| 1_Calificación urbanística actual

Una vez reconocidos los usos del suelo actuales aprobados en planeamien-
to, se avanzan sobre un plano de zonas las posibilidades de uso que podrían 
asumirse de cara al futuro. Se trata de municipios que están recibiendo una 
mayor demanda de suelo desti nado a uso logísti co. Es lógico que esa ten-
dencia se consolide y se equilibren los usos que admite todo el conjunto del 
AAE-A3. 

Las oportunidades surgen al plantear disti ntos puntos de vista. El económi-
co está claro, pero hay que conseguir que la ocupación del suelo, recurso 
natural limitado, pueda mantener ciertos equilibrios en su defi nición funcio-
nal mixta (alternati va de mayor complejidad, necesaria en cualquier suelo 
urbano para su supervivencia) y en la calidad medioambiental y paisajísti ca, 
que puedan asumir y aportar las formas de ocupación y de tratamiento del 
espacio público y privado. En ese senti do, será importante la localización de 
las Áreas de Localización Preferente de Equipamientos y Servicios (ALPES) 
para compensar los usos mayoritarios producti vos y logísti cos.

Los niveles de regeneración de las disti ntas zonas aparecen en función de 
la mayor o menor necesidad de intervención para igualar las condiciones 
y calidades de toda el AAE-A3. El reto es conseguir, en un momento de-
terminado, una misma califi cación al nivel de Área Avanzada para todo el 
conjunto de la AAE-A3.
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La distribución de usos debe ser equitati va y, los elementos de uso mayori-
tario (servicios y equipamientos) deben localizarse en una situación central, 
o lo más equidistante posible de todo el espacio a servir. El conjunto forma-
do por las diferentes Áreas de Localización Preferente de Equipamientos y 
Servicios (ALPES), cubren el territorio ocupado con una distribución unifor-
me. Entre todas se consigue dar un servicio equivalente a las disti ntas zonas 
del AAE-A3. También es importante la vinculación de estos usos destacados 
a las vías de fácil acceso, las estaciones y puntos de parada de transporte 
público y a las áreas de aparcamiento de los diferentes ti pos de desplaza-
miento.El diagrama que aparece en el margen superior, pone de manifi esto 
la distribución por zonas de los usos generales del suelo (incluido el residen-
cial, zonas verdes y aparcamientos), los servicios y los equipamientos. En él 
se refl eja la proporción y diversidad de usos, así como el reparto uniforme 
de los usos básicos en suelo urbano.Toda la información aparece refl ejada 
sobre la planta general, aunque los usos más específi cos son orientati vos y 
dependería, en cada caso, de la demanda y de lo que el municipio determi-
ne establecer para equipar las zonas. El abanico de iconos es aleatorio, por 
tanto, pero se corresponde en últi ma instancia con el volumen de población 
y las condiciones que marca la Ley para un Área Avanzada.

ESQUEMAS DE DISTRIBUCIÓN EQUITATIVA - VALORACIÓN 
CUALITATIVA

USOS DEL SUELOU
P
A

1
b

Zonas verdes

Recursos culturales

Áreas de localización preferente de 

equipamientos y servicios

€Servicio de transporte público

Carril bici

Ruta peatonal

Miradores

Aparcamiento

Punto de información

Parque/jardín

Instalaciones deportivas

Servicios médicos

Equipamientos educativos

Guarderías

Servicio de mensajería

Servicios bancarios

Ayuntamiento y centros oficiales

Comercios

Mercados

Estación de servicio

Abastecimiento vehículos eléctricos

Alojamiento

Restauración

Centros empresariales

Salas de audiovisuales / convenciones

Oficinas y salas de reunión

Formación

TIP (Techo industrial protegido)

Policía

Dotacional que da servicio a todas las zonas

Área comercial y de servicios principal

Aparcamientos

Estaciones de ferrocarril

Centros formati vos

Alojamiento

Ofi cina de información

Equipamiento deporti vo

Salas de reunión / eventos

Equipamiento asistencial

UPA1b| 2_Plano de distribución equitativa de usos y actividades

UPA1b| 1_Esquema de distribución equitativa de usos y actividades
P

€

€
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ÁREA INDUSTRIAL BÁSICA SÍ NO SIN DATOS SÍ NO SIN DATOS SÍ NO SIN DATOS SÍ NO SIN DATOS SÍ NO SIN DATOS SÍ NO SIN DATOS SÍ NO SIN DATOS

Las áreas industriales cumplen con los requisitos y servicios básicos que establece el planea-
miento y la normativa urbanística y local aplicable para el uso industrial

X X X X X X X

ÁREA INDUSTRIAL CONSOLIDADA
0 Cuentan con una entidad de conservación urbanística X X X X X X X

1 Instalaciones para la lucha contra incendios, con un número suficiente de bocas de agua distri-
buidas adecuadamente por el área

X X X X X X X

2 Accesos, viales y rotondas amplias con una anchura suficiente para el tráfico de camiones X X X X X X X

3 Disponibilidad de suministro eléctrico en baja y en alta tensión igual o superior a 20 kV X X X X X X X

4 Saneamiento mediante una red separada de aguas pluviales y aguas residuales X X X X X X X

5 Redes de telecomunicaciones de banda ancha X X X X X X X

6 Disponibilidad de suministro de gas natural canalizado X X X X X X X

7 Directorio actualizado de las empresas y los servicios, así como señalización e identificación de 
las calles y salidas del área

X X X X X X X

8 Sistema de recogida selectiva y gestión de residuos X X X X X X X

9 Sistema propio de vigilancia y seguridad del área X X X X X X X

10 Plan de seguridad y emergencia para el área industrial implantado X X X X X X X

11 Plan de movilidad sostenible implantado X X X X X X X

12 Establecimiento de restauración X X X X X X X

ÁREA INDUSTRIAL AVANZADA

1 Zonas, públicas o privadas, reservadas y señalizadas adecuadamente para el aparcamiento de 
camiones

X X X X X X X

2 Zonas habilitadas fuera de los viales para el aparcamiento de otros vehículos X X X X X X X

3 Zonas verdes y de equipamiento mantenidas adecuadamente, que tengan una superficie que 
supere por lo menos en cinco puntos porcentuales el mínimo exigido por la normativa urba-
nística e incluyan zonas de sombra y mobiliario urbano

X X X X X X X

4 Servicio de transporte público para acceder al área X X X X X X X

5 Rutas peatonales y carriles bici dentro del área que fomenten el desplazamiento interno sin 
vehículos a motor

X X X X X X X

6 Accesos, viales y zonas de estacionamiento, públicas o privadas, acondicionadas para el tránsi-
to de megacamiones

X X X X X X X

7 Sistema de control del tipo y cantidad de residuos generados, con asesoramiento a las empre-
sas sobre el tratamiento adecuado

X X X X X X X

8 Sistema de recogida de aguas pluviales o de aprovechamiento de aguas grises, para su utiliza-
ción para el riego, limpieza, u otros usos permitidos

X X X X X X X

9 Alumbrado público dotado de medidas de eficiencia energética X X X X X X X

10 Estación de servicio X X X X X X X

11 Infraestructura para abastecimiento a vehículos eléctricos X X X X X X X

12 Centro polivalente que cuente con espacios para reuniones, formación y servicios de oficina o 
adicionales

X X X X X X X

13 Servicio de correos o paquetería X X X X X X X

14 Oficinas bancarias X X X X X X X

15 Instalaciones, públicas o privadas, para la práctica deportiva X X X X X X X

16 Escuela o centro de educación infantil de primer ciclo (cero a tres años) o ludoteca infantil, 
pública o privada

X X X X X X X

17 Hotel o servicio de alojamiento similar X X X X X X X

18 Servicio de salud o asistencia sanitaria X X X X X X X

19 Servicio de prevención de riesgos laborales mancomunado X X X X X X X

ZONA 1 ZONA 2 ZONA 3 ZONA 4 ZONA 5 ZONA 6 ZONA 7

UPA1b| 3_Situación de las zonas, de acuerdo con la información facilitada por los respectivos servicios técnicos municipales, para las dotaciones contempladas en la LEY 14/2018, de 5 de junio, de la Generalitat, de gestión, modernización y promoción de las áreas industriales de la Comunitat Valenciana
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UPA1b| 4_Plano de zonas del AAE - A3

1

2

3

4

5

6

7



PROPUESTA DE RENOVACIÓN FUNCIONAL DE ÁREAS DE ACTIV IDAD ECONÓMICA
CHESTE - LORIGUILLA - RIBA-ROJA DE TURIA
CÁTEDRA DIVALTERRA-UPV

154 PROPUESTAS DE ACTUACIÓN | USOS DEL SUELO Y PARCELACIÓN  

Los suelos desti nados a la producción y la logísti ca van asociados necesa-
riamente a las vías que le permiten un buen acceso desde los ejes terri-
toriales y una relación fl uida con otras zonas equivalentes. También a las 
posibles zonas de aparcamiento necesarias en caso de no poder asumirlo 
en su espacio privado. Dos elementos que se resuelven con las exigencias 
funcionales básicas vinculadas a una señaléti ca precisa, de fácil compren-
sión y visualización directa; a un tratamiento medioambiental que permita 
un uso adecuado de los accesos y apoye la imagen de marca; y la cercanía 
de algún medio de transporte público. La relación entre usos producti vos de 
diferente escala (de las TIP a las empresas logísti cas de gran volumen) han 
de mantener, a su vez, ciertas distancias y vincularse de forma progresiva 

RELACIONES DIRECTAS ENTRE USOS DEL SUELO
USOS DEL SUELOU

P
A

1
c

a escalas más próximas que posibiliten formas de uso y relaciones sociales 
más afi nes (por ejemplo entre terciarios y direccionales o entre TIPs y resi-
denciales, entre otras).

Los espacios más sensibles a los usos de suelo colindantes y a las condicio-
nes de accesibilidad serán las Áreas de Localización Preferentes de Equi-
pamientos y Servicios (ALPES). Es indispensable que ocupen un suelo de 
fácil acceso implicado con los circuitos uti lizados de forma mayoritaria o 
principales y que cubran distancias equivalentes desde cualquier punto del 
tejido urbano. Si su accesibilidad es importante, su tratamiento lo será en 

la misma medida. Los espacios de consumo, de aprendizaje, de recreo o de 
reunión deben ser los más amables y disponer de espacios libres de calidad 
y una relación de privilegio con el entorno natural y el paisaje.

En general, las implicaciones de una buena relación entre los diferentes usos 
del suelo consti tuyen un factor de estabilidad y de efi cacia imprescindible a 
la hora de valorar la coherencia urbanísti ca y la evolución futura que puede 
llegar a tener el conjunto, tanto con los mismos usos del suelo, como en 
posibles desarrollos de unos usos más que de otros. La estabilidad y calidad 
urbanísti ca es un aval tanto a medio como a largo plazo.

UPA1c|3_Plano con la incorporación de la propuesta de usos del suelo 

La compati bilidad entre usos es un factor fun-
damental para la localización de los mismos 
en el marco de cualquier AAE.

La tabla muestra, en la columna de la izquier-
da, cada uno de los usos que se incorporan de 
forma genérica en las AAE. En la fi la corres-
pondiente a cada uso se indican los que ti e-
nen una mayor compati bilidad (situados más 
cerca del signo “+”) y los que ti enen menor 
compati bilidad (los más alejados en cada fi la 
hasta llegar al signo “-“).

UPA1c|1_Parque Tecnológico de Paterna UPA1c|2_Tabla de compatibilidad entre usos 

LOGÍSTICA

USO DEL SUELO

INDUSTRIAL

TIPS

TERCIARIO

ALPES

COMPATIBILIDAD DE USOS 

ZONAS VERDES

RESIDENCIAL

+ _
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La Ley de Gestión, Modernización y Promoción de las Áreas Industriales de 
la Comunitat Valenciana pretende conseguir unas AAE de la mayor calidad y 
prestigio posible. En este caso, la consideración de Área Industrial Avanzada 
como objetivo último, requiere disponer de determinados servicios e incor-
porar nuevos ingredientes a estos tejidos. Entre ellos, cita un ‘centro poli-
valente que cuente con espacios para reuniones, formación y servicios de 
oficinas o adicionales’. Si a eso le añadimos algunos usos complementarios, 
como oficinas bancarias, restauración, guardería u otras, al final tenemos 
un centro polivalente o agrupación de servicios y dotaciones típicas de un 
espacio destacado en cualquier suelo urbano.

Ese centro polivalente, lo denominamos en el trabajo Área de Localización 
Preferente de Equipamientos y Servicios (ALPES) para abrir el abanico de 
posibilidades de dichos centros y, sobre todo, para contemplar no sólo un 
elemento o un espacio central, sino un conjunto distribuido de espacios 
servidores con usos no siempre coincidentes. La dimensión económica en 
cualquier caso se contempla con otras más sociales que permiten mejorar 
la actividad habitual de los usuarios y ampliar el horizonte de lo que el AAE 
puede ofrecerles.

Su distribución está justificada en el AAE a partir de las relaciones que hemos 
planteado entre usos, a la oferta equitativa que deben recibir las diferentes 
zonas y a la facilidad de acceder a las mismas por estar en localizaciones 
muy transitadas, accesos o junto a circuitos destacados o con transporte pú-
blico. En cada caso, los usos a incorporar y la definición de sus condiciones 
formales deberán ser determinadas y acordadas por responsables públicos, 
oficinas gestoras y una participación pública de los implicados.

PROPUESTA PARA UN ÁREA DE LOCALIZACIÓN PREFERENTE DE 
EQUIPAMIENTOS Y SERVICIOS 

USOS DEL SUELOU
P
A

1
d

UPA1d|1_Propuesta de prefiguración de un Área de Localización Preferente de Equipamientos y Servicios (ALPES) en el municipio de Loriguilla

UPA1d|2_Propuesta de ALPES en el municipio de Manises UPA1d|3_Propuesta de ALPES en el municipio de Ontinyent UPA1d|4_Propuesta de ALPES en el municipio de Rafelbunyol 
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La renovación de las unidades de agrupación parcelaria se plantea a partir 
de requisitos diferentes según la problemática de sectores concretos de la 
estructura viaria y de cada una de las manzanas. Los objetivos que se plan-
tean son fundamentalmente funcionales. Se pretende, por un lado, añadir 
seguridad a las empresas ante incidentes producidos en su entorno inme-
diato parcelado (por incendios, inundaciones, accidentes, etc.) o en su pro-
pia parcela ante la posibilidad de acceso de vehículos de emergencia. Por 
otro lado, se trata de mejorar, en la medida de lo posible, las condiciones 
óptimas del espacio privado y su disponibilidad para cubrir nuevas deman-
das. Y, por último, conseguir que el conjunto del AAE funcione de forma 
equilibrada y sin riesgos de ningún tipo al renovar las condiciones de su 
viario y de su manzanario.

Los requisitos se tipifican en base a las condiciones viarias, a la definición y 
escala de manzana y a las de parcelación. La necesidad de redefinir alguna 
sección viaria, de hacer nuevas aperturas o incorporar viales traseros pri-
vados para aportar seguridad en el caso de naves adosadas y para duplicar 
las entradas salidas en cada caso, son medidas que incrementan el nivel 
de funcionalidad, minimizan los riesgos y añaden calidad a la distribución 
parcelaria. El aparcamiento en parcela o en el interior de manzana también 
supone un rasgo de modernidad y de mejora funcional del sistema de des-
plazamientos y acceso; libera al espacio público de vehículos estacionados y 
con ello aumenta la fluidez del tráfico y la imagen del espacio público.

Las manzanas (unidades de agrupación parcelaria) se modernizan en base 
a su dimensión y atributos. Las manzanas de pequeña dimensión en áreas 
productivas no tienen la flexibilidad que la mayor parte de las empresas re-
quieren. Es posible que sea necesario unir manzanas y convertir en espacio 
de aparcamiento las calles existentes entre ellas, o introducir modificacio-
nes en el planeamiento para convertirlas en privadas. Las parcelas también 
pueden asumir operaciones de renovación y modernización que reviertan 
en beneficios para la empresa propietaria y para el conjunto de la manzana. 

UNIDADES DE AGRUPACIÓN PARCELARIA
PARCELACIÓNU

P
A

2
a

Incorporar espacio libre en la parcela, redefinir su geometría, sumar o divi-
dir la superficie actual para actualizarse de cara al mercado y, en cualquier 
caso, tener en cuenta unas condiciones de edificación más eficaces.

Las condiciones de renovación y modernización del tejido productivo se 
pueden aplicar en los nuevos desarrollos como puntos de partida. La estruc-
tura viaria, las secciones de calle y las zonas de aparcamiento se resuelven 
con las dimensiones y en la localización que permitan una mayor orden ge-
neral y unas condiciones equiparables para toda la trama urbana.

Las unidades de agrupación parcelaria, con la diversidad necesaria, incor-
poran los tamaños con mayor demanda y los atributos de funcionalidad y 
seguridad descritos. Al tratarse de distribuciones de nueva planta pueden 
incrementar su nivel de exigencia y cumplir todos los requisitos que incor-
pora la LOTUP y las condiciones que vemos reflejadas en las áreas de mayor 
calidad que aportamos como referencia.

Los esquemas que se aportan son aproximaciones a lo que podría plantear-
se con el rigor y la eficacia de los mejores ejemplos. Su definición última y 
con detalle podrá ajustarse a los requisitos del planeamiento local, en cada 
caso. No obstante, tendrán que articularse con la red viaria preexistente y 
mantener los criterios de jerarquía que aseguren un orden global del sector 
y las zonas. Algo que, no sólo aportará suelo con un nivel de calidad supe-
rior, sino que al mismo tiempo le añadirá mejores condiciones al conjunto 
ya consolidado. Es, por tanto, una oportunidad doble. Se consigue ampliar 
el suelo destinado a la producción y se mejora el sistema general y el nivel 
de espacios dotacionales y ajardinados del que se beneficia el conjunto.

El planteamiento de partida es el de completar los suelos existentes en las 
AAE actuales y no el de agotar los recursos municipales de suelo. Se trata, 
en ese sentido, de completar estructuras y tejidos inacabados, sin límites ni 
bordes precisos que pueden rematar la trama existente elevando la calidad 
del conjunto. La estrategia territorial de la Comunitat Valenciana aboga por 
no agotar los recursos naturales y el suelo lo es, y cada vez más escaso. Por 
eso, la respuesta no es tanto crecer por crecer, sino dar una solución más 
definitiva a las zonas existentes para dotarlas de unas condiciones más ven-
tajosas para ellas y para el entono territorial.

UPA2a|1_Tabla de actuaciones para la mejora de las unidades de agrupación parcelaria existentes

UPA2a|2_Estado previo (arriba) y propuesta (abajo)  de apertura de vial privado en P.I. Castilla. 

UPA2a|3_Referente de apertura de vial privado en el Parque Empresarial de Elche

ACCIÓN TITULARIDAD DESCRIPCIÓN

A APERTURA DE VIAL PRIVADO PRIVADA Se abre o se completa un vial trasero a las edificaciones que permite y/o facilita la carga y descarga y añade 
características de seguridad a éstas.

B CREACIÓN DE APARCAMIENTO 
PRIVADO PRIVADA Se proyecta o se completa un aparcamiento privado en el interior de manzana, compartido y fácilmente 

accesible.

C APERTURA DE VIALES PÚBLICOS PÚBLICA En casos de necesariedad de regularizar la distribución viaria, y puntualmente, se completa el trazado de un vial 
público atravesando parcelas privadas.

D AGRUPACIÓN DE PARCELAS.
CAMBIO DE TIPOLOGÍA PRIVADA En casos de excesiva parcelación se decide agrupar parcelas privadas. Esta opción también permite cambiar de 

tipología edificatoria.

E DIVISIÓN DE PARCELAS.
CAMBIO TIPOLOGÍA PRIVADA Cuando se pretende implantar usos que se adaptan mejor a parcelas de menor dimensión.

F
AMPLIACIÓN DE VIAL PÚBLICO
(RETRANQUEO EDIFICACIÓN)
CAMBIO TIPOLOGÍA

PÚBLICA Cuando el ancho de vial es insuficiente para la jerarquía asignada, en casos de que exista retranqueo de la 
edificación.

G CAMBIO DE CONDICIONES 
VOLUMÉTRICAS PRIVADA Las necesidades actuales de la industria, sobretodo en el campo de la logística, obligan a pensar en 

parcelaciones que permitan configuraciones volumétricas que permitan satisfacerlas.

APERTURA DE VIAL PRIVADO
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UPA2a|4_Estado previo (arriba) y propuesta (abajo) de creación de aparcamiento privado en P.I. San Antonio de Poyo. UPA2a|6_Estado previo (arriba) y propuesta (abajo) de apertura de viales públicos en P.I. l’Oliveral. UPA2a|8_Estado previo (arriba) y propuesta (abajo) de agrupación de parcelas en P.I. l’Oliveral. 

UPA2a|5_Referente de aparcamiento privado UPA2a|7_Referente de apertura de viales públicos en Almere, Países Bajos UPA2a|9_Referente de agrupación de parcelas en Bedrijvenpark,Rotterdam,Paises Bajos 51.943384, 4.407473 

CREACIÓN DE APARCAMIENTO PRIVADO APERTURA DE VIALES PÚBLICOS AGRUPACIÓN DE PARCELAS. CAMBIO DE TIPOLOGÍA
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DIVISIÓN DE PARCELAS. CAMBIO DE TIPOLOGÍA

UPA2a|10_Estado previo (arriba) y propuesta (abajo) de división de parcelas en P.I. San Antonio del Poyo.

AMPLIACIÓN DE VIAL PÚBLICO. RETRANQUEO EDIFICACIÓN

UPA2a|12_Estado previo (arriba)  y propuesta (abajo) de ampliación de vial en P.I. l’Oliveral.

CAMBIO DE CONDICIONES VOLUMÉTRICAS

UPA2a|14_Estado previo (arriba) y propuesta (abajo) de cambio de condiciones volumétricas en Parque Logístico de Valencia

UPA2a|11_Referente de división de parcelas en PI Fuente del Jarro, Paterna UPA2a|13_Referente de ampliación de vial público, C/ la Cordialidad. Barranquilla. Colombia UPA2a|15_Referente de cambio de condiciones volumétricas en P.I. Juan Carlos I 
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UPA2a|16_Nuevos Desarrollos Loriguilla. E 1/15.000

UPA2a|20_Nuevos desarrollos en Riba-roja de Túria, junto a la A-7:  E 1/15.000

UPA2a|17_Nuevo desarrollo: Cheste - Polígono La Ceja. E 1/15.000

1 2

3

UPA2a|18_El proceso de regeneración de un área industrial. Fuente: ‘La regeneración de áreas industriales’, López Groh. SEPES, Entidad Estatal del Suelo

Áreas de nuevos desarrollos

Áreas de nuevos desarrollos

Áreas de nuevos desarrollos

Vías estructurantes

Vías primarias

Vías secundarias

UPA2a|19_Ejemplo de tratamiento de espacio libre de parcela

2

Z1

Z2

Z3

Z4Z5Z6
Z7

1

3
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La normativa incorporada al planeamiento urbanístico puede generar unas 
condiciones funcionales y medioambientales que favorezcan la eficacia del 
espacio privado afectando a su vez al público como interlocutor del conjun-
to y espacio multifuncional al servicio de la población y de las necesidades 
concretas del espacio productivo.

El objetivo es el de la propia LOTUP, que la calle o espacio público no sea 
el único receptor de vehículos. Facilitar esa función en el espacio libre de 
parcela o en calles interiores, permitirá tener calles más despejadas para la 
circulación y más amables. Un espacio libre de parcela que puede asumir 
otras disposiciones que complementen las del espacio público.

Si tomamos como referencia los espacios productivos internacionales de 
mayor calidad, nos damos cuenta de los ingredientes que se deben con-
jugar a la hora de definir las condiciones de renovación del espacio priva-
do y su relación con el público. Para equipararnos y cumplir los requisitos 
más exigentes de la nueva ley de áreas industriales valenciana en el espacio 
parcelado, se añaden en la propuesta requisitos que permitan mejoras sus-
tanciales. Es el caso de la incorporación regular y mayoritaria de espacio 
libre de parcela volcado a calle, el vallado, la vegetación complementaria 
y los componentes de la publicidad y señalética.  También de las propias 
condiciones que debe asumir la edificación: retranqueos, volumetrías y ele-
mentos de fachada.

Las imágenes aportan soluciones generales que se tipifican de acuerdo 
con las posibilidades que cada zona podrá asumir a medio y largo plazo. 
Es aconsejable que el mayor número de naves se instalen aisladas sobre su 
parcelario para incorporar aparcamiento y medidas de mejora de la imagen 
y calidad de la vía pública sobre la que tiene acceso. Unos retranqueos de-
terminados, con vegetación junto a valla y calle (capaz de conducir aguas 
pluviales a las instalaciones en el espacio público) y un tratamiento de valla 
y señalética homogéneo con el de su unidad de agregación, mínimo, o su 
calle, son factores que pueden reestablecer la categoría de nuestras zonas 
productivas. Las volumetrías de la edificación serán un factor también de-
cisivo, si cabe aún más, que puede crear sinergias en la imagen global de 
una zona y que impedirá el desorden de un conjunto de edificios diferentes 
entre sí, sin ningún criterio compartido. El tejido industrial tiene que tener 
ingredientes de uniformidad, igual que la ciudad tradicional, para asumir 
una imagen coherente. Eso no impide que existan hitos que refuercen inclu-
so esa imagen unitaria del conjunto.

CONDICIONES DE RENOVACIÓN DEL ESPACIO PARCELADO
PARCELACIÓNU

P
A

2
b MOVILIDAD EN PARCELA PRIVADA

ESPACIO LIBRE DE PARCELA

CALLES INTERIORES

CRITERIOS UNITARIOS

VALLADOS

VEGETACIÓN Y PUBLICIDAD/SEÑALÉTICA

MOVILIDAD EN PARCELA PRIVADA

ESPACIO LIBRE DE PARCELA CALLES INTERIORES

Otros receptores de vehículos que pueden liberar el 
viario público

CRITERIOS UNITARIOS

VALLADOS PUBLICIDAD/SEÑALÉTICA

Regularidad de los elementos

VEGETACIÓN

EDIFICACIÓN

RETRANQUEO ELEMENTOS DE FACHADA

Ritmo en la composición de los volúmenes edificados

VOLUMETRÍA

UPA2b|1_Parque Tecnológico del Vallés. Cedanyola del Vallés UPA2b|2_ Vallado en el entorno del Parque Empresarial Cristalia, Madrid

UPA2b|3_ Parque Tecnológico del Vallés. Cedanyola del Vallés UPA2b|4_ Amsterdam, 52.410960, 4.881184
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Espacio destinado a cartelería
Sistematización de dimensiones 

Uniformidad en altura de naves

Uniformidad de valladoUniformidad en apertura de huecosVariedad de fachadas según carta de color
Eliminación de cableado, luminarias, etc.

Volumetría existente

Estado actual. Volumetrías uniformes

Altura flexible según evolución con otros 
usos o actividades
Volúmenes unificados.
Agrupación de parcelas 

Altura flexible según evolución con otros 
usos o actividades
Volúmenes unificados.
Agrupación de parcelas 

Evolución con nuevos modelos unitarios

h1

h

h1
h2

h

h1
h2

h

h1
h2

h

h1

h
h3

a1a1a1a1

h3

h3

h3

EDIFICACIÓN

RETRANQUEO VOLUMETRÍA ELEMENTOS DE FACHADA

UPA2b|5_ Parque Tecnológico del Vallés. Cedanyola del Vallés UPA2b|6_ Viladecans, zona industrial UPA2b|7_ Port Melbourne. Australia -37.831263, 144.933203

UPA2b|9_Regulación de la volumetría de la edificación a partir de la situación actual

Apertura de viales de seguridad entre naves

Apertura de viales de seguridad entre naves

Vegetación en el 
espacio libre de 
parcela

Vegetación en el 
espacio libre de 
parcela

Variedad de fachadas según carta de color
Eliminación de cableado, luminarias, etc.

Espacio destinado a cartelería
Sistematización de dimensiones 

Uniformidad de vallado

UPA2b|8_Esquemas generales que muestran opciones de renovación del espacio parcelado
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SEI
SEÑALÉTICA Y CONDICIONES DE IMAGEN

SEI_1   SEÑALÉTICA 
		  SEI_1a   Señalética

SEI_2   PERCEPCIÓN DESDE LAS PRINCIPALES VÍAS DE COMUNICACIÓN

		  SEI_2a   Accesos urbanos. Escenarios de oportunidad

		  SEI_2b   Percepción del espacio privado. La industria escaparate

		  SEI_2c   Percepción del espacio público. Ejes viarios y ferroviarios

SEÑALÉTICA Y CONDICIONES DE IMAGEN | 
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INTRODUCCIÓN

La estrategia sobre SEÑALÉTICA Y CONDICIONES DE IMAGEN pretende 
poner en valor aspectos esenciales en la percepción y en el buen funcio-
namiento de las áreas de actividad económica que en muchas ocasiones, 
por no tener una vinculación directa con la productividad, han sido poco 
atendidos y en ocasiones olvidados. Los planteamientos que se recogen se 
articulan dentro de los criterios expresados en la reciente Ley de gestión, 
modernización y promoción de las áreas industriales de la Comunitat Valen-
ciana respecto a la sostenibilidad medio ambiental, la integración y la equi-
dad social en nuestro territorio. Es esta legislación la que en su preámbulo 
reconoce la necesidad urgente de actuaciones básicas para mejorar, entre 
otras, la señalización, necesaria para que las áreas industriales alcancen la 
calidad necesaria, lo que repercute directamente en la competitividad del 
tejido empresarial. 

La estrategia plantea dos bloques de intervención. El primero, vinculado 
directamente con la señalética como elemento esencial para el reconoci-
miento y caracterización de las AAE. La misión de la señalética consiste en la 
definición de elementos de señalización y localización dentro del conjunto 
del AAE, muy importante dada la uniformidad de muchas de las áreas y la 
necesidad de paneles, indicaciones y elementos específicos que permitan 
posicionarnos dentro del conjunto y hacer legible la estructura urbana en la 
que nos encontramos. Sin embargo, su misión no se limita a ese fin, además 
es la encargada de crear una marca global que reconozca la entidad indivi-
dual dentro del conjunto ordenado del AAE. Su papel, por tanto, va más allá 
de ser un conjunto de meras indicaciones de movilidad y asume una respon-
sabilidad esencial en la definición de la calidad del área y en la identificación 
del conjunto como elemento autónomo dentro del territorio.

El segundo bloque, analiza y propone criterios desde la percepción de las 
principales vías de comunicación, articulándose en tres apartados. El dedi-
cado a los accesos urbanos defiende éstos como elementos de referencia 
territorial y local, como puertas de conexión entre el territorio y el AAE, con 
todo lo que el concepto puerta incluye en cuanto a imagen, accesibilidad, 
legibilidad o presentación de una realidad construida nueva. El siguiente, 
centra su atención en la percepción del espacio privado como elemento 
componente de la imagen final del AAE. Los espacios privados y sus límites 
cumplen la doble misión de ser las construcciones privadas en las que se de-
sarrollan las actividades económicas y, además, configurar las fachadas que 
recaen a la calle, en definitiva la imagen pública de las AAE. Esa doble mi-
sión privada-pública ha de asumirse en la configuración de áreas de nueva 
creación y en la regeneración de viejos espacios de actividad. Es una tarea 
necesaria que ha de implementarse a través de criterios y normativa que 
asegure la configuración de un espacio urbano de calidad necesario para 
esa regeneración urbana perseguida. El tercer y último aparatado, también 
asume la percepción del espacio, aunque cambiando el punto de vista y 
centrándose en el espacio público, en los ámbitos derivados de la construc-
ción de infraestructuras, que generan espacios baldíos sin tratamientos y 
por los que transita la mayoría de personas, al configurarse como los prin-
cipales ejes que facilitan la accesibilidad a las AAE. Así mismo, los espacios 
de borde, suponen entornos en general maltratados en los que la relación 
entre las AAE y los ámbitos urbanos y agrícolas suelen estar desatendidos, 
generando conflictos de relación entre los distintos espacios y definiendo, 
sin mucha reflexión, la imagen del AAE desde el exterior.

SEÑALÉTICA Y CONDICIONES DE IMAGEN | 
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Es necesario resolver la falta de señalización general detectada en la mayor 
parte de las zonas del AAE. La Ley de Gesti ón, Modernización y Promoción de 
Áreas Industriales de la Comunitat Valenciana incorpora, en la valoración para 
la califi cación de las áreas industriales, aspectos directamente relacionados con 
la señalización, al considerar que las mismas deben contar con un ‘Directorio 
actualizado de las empresas y los servicios, así como señalización e iden�  fi -
cación de las calles y salidas del área’.

La creación de una imagen de marca del AAE es un elemento vital para la 
identi fi cación, reconocimiento y reputación del conjunto. El logo del AAE 
debe incorporarse en toda la señalización, desarrollando también una es-
trategia de jerarquización de los elementos uti lizados, que comprenda, al 
menos:

- Poste de identi fi cación principal, ubicado en los accesos principales, que 
por sus dimensiones y tratamiento permite informar al visitante de su lle-
gada al AAE.

- Directorio de empresas, localizado en puntos de acceso principales de las 
diferentes zonas del AAE, con listado y planos que, a través de una repre-
sentación de fácil interpretación, permita la búsqueda y localización de las 
acti vidades, servicios y empresas ubicados en el AAE.

- Planos de situación, situados en puntos de tráfi co intenso para facilitar la 
información, no solo de empresas sino también de los servicios del AAE, in-
corporando recorridos recomendados y redes de circulación de transporte 
público, ciclistas y peatonales.

- Señalización de calles, ubicados en todas los cruces viarios, con la posible 
incorporación de las empresas situadas en los recorridos próximos.

SEÑALÉTICA
SEÑALÉTICAS

E
I

1
a

| SEÑALÉTICA Y CONDICIONES DE IMAGEN

SEI1a|2_Poste indentificación principal SEI1a|4_Directorio de empresas SEI1a|6_Plano de situación

SEI1a|3_Logotipo actual del Parque empresarial

SEI1a|5_Señalización de calles

SEI1a|1_Ejemplos de señalética en Áreas de actividad económica del entorno de Madrid SEI1a|7_Localización de la señalización a incorporar

POSTE DE IDENTIFICACIÓN PRINCIPAL

DIRECTORIO DE EMPRESAS

PLANO DE SITUACIÓN
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SEI2a|1_Vista aérea del tratamiento propuesto para el acceso a las zonas 6 y 7 (Cheste)

SEI2a|2_Vista aérea del tratamiento propuesto para acceso al PE Aeroport (Manises - Valencia) SEI2a|3_Vista aérea del tratamiento propuesto para acceso al PI El Pla (Ontinyent - Valencia) SEI2a|4_Vista aérea del tratamiento propuesto para el acceso al PI (Rafelbunyol - Valencia)

ACCESOS URBANOS. ESCENARIOS DE OPORTUNIDAD
PERCEPCIÓN DESDE LAS PRINCIPALES VÍAS DE COMUNICACIÓNS

E
I

2
a

Los accesos urbanos son una parte destacada del viario en la medida en que 
asumen disti ntos papeles y todos ellos fundamentales: actúan de puerta, de 
espacio representati vo, aportando una primera imagen del conjunto; conec-
tan una escala territorial con otra urbana, pues son espacios de transición 
entre una y otra; y deben incorporar información general. A esos tres nive-
les, operan como espacios clave, no tanto en sí mismos, sino para conseguir 
un funcionamiento efi caz del conjunto del AAE.

En ellos se resuelven las funciones viarias, los intercambios entre ejes de 
diferente naturaleza, por el medio � sico que arti culan, con cargas de tráfi co 
desiguales y dimensiones y tratamientos disti ntos. Atributos de la vialidad 
que se resuelven en ocasiones con el elemento más sencillos, las rotondas, 
o con enlaces más complejos si las alternati vas y su escala lo exigen.

Su papel de puertas entre una realidad y otra decantan el tratamiento 
a plantear en dichos espacios. La claridad en la forma de visualizarlos e 
interpretarlos, de saber dónde y cómo se producen esos intercambios, es 
fundamental. Pero también lo es su papel representativo de todo el es-
pacio servido. No puede resolverse sólo como un elemento de regulación 
del tráfico, hay que identificarlo y valorarlo como espacio de paso y de 
confluencia de los flujos de toda el área urbana a la que da paso. Además, 
hay que añadir a ese papel el propio de un espacio que puede facilitar la 
comprensión e información necesaria a la hora de incorporarse a un tejido 
productivo. La puerta de cualquier espacio es el lugar idóneo para aportar 
datos sobre el mismo, en el espacio urbano también. Por eso la señalética 
es un aspecto a tener en cuenta, sobre todo en los accesos a las AAE don-
de la demanda de información.ACCESO A ZONA 6 

(PE CIRCUITO DE CHESTE)

PRINCIPAL ACCESO DESDE LA A-3

Anillo principal de la infraestructura verde

Acondicionamiento de área 
destinada a zona verde - jardín

Equipamiento dotacional

ACCESO A COMPLEJO 
EDUCATIVO DE CHESTE

ACCESO A ZONA 7
(PI CASTILLA)
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PERCEPCIÓN DEL ESPACIO PRIVADO. LA INDUSTRIA ESCAPARATE
PERCEPCIÓN DESDE LAS PRINCIPALES VÍAS DE COMUNICACIÓNS

E
I

2
b

Se trata de regular las condiciones de la edifi cación para favorecer la cali-
dad del conjunto. El volumen, los acabados y diseño de las fachadas y los 
elementos de límite de parcela, sean construidos o verdes, determinan la 
imagen general desde el espacio público.

Las construcciones de cada empresa ti enen unos compromisos económicos 
ligados a las necesidades espaciales de la producción o la logísti ca. Pero 
su inserción en un tejido urbano también debería condicionar la defi nición 
últi ma de su fi sonomía y su mayor o menor aportación al paisaje y calidad 
del espacio comparti do. No ha sido habitual el control de las condiciones 
de imagen de la edifi cación vinculada a la producción. Los escenarios con-
templados en muchos casos ti enen como únicos objeti vos la canti dad de 
espacio necesario, la publicidad exterior de la marca y construcciones de 
bajo coste. Una combinación muy poco compati ble con las expectati vas de 
mejora y evolución de cualquier suelo reconocido como urbano por ser so-
porte de acti vidades habituales de una población. Hoy en día las cuesti ones 
medioambientales y de paisaje impregnan toda la normati va urbanísti ca y, 
en ese senti do, los planteamientos cambian. El consumo de suelo de forma 
indiscriminada, las soluciones aisladas del contexto urbano y territorial y las 
afecciones sobre el paisaje suponen problemas no siempre reversibles o de 
coste inasumible.

Cuando el espacio público sobre el que vuelcan las parcelas y sus construc-
ciones es una vía exterior o territorial del AAE (viaria o ferroviaria), los com-
promisos se multi plican y las oportunidades para la empresa también. Es 
entonces cuando la fachada que ofrecen adquiere un protagonismo mayor, 
como rasgo de identi dad del conjunto, y la imagen de marca individual es 
percibida por un mayor número de personas. Cuidar una y otra será im-
prescindible para conseguir una cierta sintonía entre diferentes intereses y 
poder resolver los compromisos entre el borde urbano y el paisaje.

PARCELA CON AFECCIÓN VISUAL DESDE LA A-3 / A-7

PARCELA CON AFECCIÓN VISUAL DESDE EL FFCC

PARCELA CON AFECCIÓN VISUAL DESDE LA A-3 / A-7 Y EL FFCC

EDIFICACIÓN CON AFECCIÓN VISUAL DESDE LA A-3 / A-7

EDIFICACIÓN CON AFECCIÓN VISUAL DESDE EL FFCC

EDIFICACIÓN CON AFECCIÓN VISUAL DESDE LA A-3 / A-7 Y EL FFCC

SEI2b|1_Limitaciones a la propiedad de acuerdo con la Ley del Sector Ferroviario. Zona de dominio público, zona de protección y límite de edificación

SEI2b|2_Plano de parcelas y edificaciones con afección visual desde A-3, A-7 y FFCC
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  CARTELERÍA PRIVADA INCORPORADA EN EL MARCO SUPERIOR DE LA FACHADA

TRATAMIENTO Y DISEÑO DE FACHADAS RECAYENTES AL FERROCARRIL

TRATAMIENTO DEL VALLADO DE SEGURIDAD DEL FERROCARRIL

TRATAMIENTO AJARDINADO EN ESPACIOS DELIMITANTES DEL FERROCARRIL

SEI2b|4_Propuesta de renovación de la trasera de edificio industrial en Z4 y vial colindante a FFCC

SEI2b|3_Secciones y plantas de la línea de FFCC. Estado actual (arriba) y estado propuesto (abajo).

SEI2b|5_Propuesta de mejora de la imagen de las fachadas lindantes con el FFCC. Homogeneización de la edificación, de la cartelería y el vallado
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SEI2b|6_Limitaciones a la propiedad de acuerdo con la Ley de Carreteras (Ley 37/2015). Zona de dominio público, de servidumbre, de limitación a la edificabilidad y de afección SEI2b|7_Tratamiento de frentes de parcela en Santa Clara (California) (37.398279, -121.978135)

SEI2b|8_Ejemplo de propuesta de tratamiento de borde en el PI el Pla de Ontinyent SEI2b|9_Ejemplo de propuesta de tratamiento de borde industrial en PE Aeroport de Manises

SEI2b|10_Ejemplo de propuesta de tratamiento de borde en el PI el Pla de Ontinyent SEI2b|11_Frente industrial junto a autovía en Bergamo (Italia) (45.660805, 9.650779)

| SEÑALÉTICA Y CONDICIONES DE IMAGEN
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SEI2b|12_Propuesta de mejora de la imagen de las fachadas en una calle interior de la Zona 3 de Loriguilla y en la Zona 2 de Riba-roja de Túria. Homogeneización de la edificación, de la cartelería y el vallado

SEI2b|13_Estado actual y prefiguración tras la homogeneización de la cartelería y del vallado en frente industrial de Riba-roja de Túria, junto a la A-3
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PERCEPCIÓN DEL ESPACIO PÚBLICO. EJES VIARIOS Y FERROVIARIOS
PERCEPCIÓN DESDE LAS PRINCIPALES VÍAS DE COMUNICACIÓNS

E
I

2
c

El tratamiento de los ejes más transitados por su escala territorial, viarios y 
ferroviarios, ti enen también la doble misión de aportar calidad y una iden-
ti dad determinada al AAE, a través de su límite con esas infraestructuras de 
transporte, y además completar el paisaje que desde las mismas se percibe 
de un contexto territorial y urbano más amplio.

La regeneración del espacio libre en los bordes de esas infraestructuras ten-
drá los condicionantes que desde la normati va nacional se establecen para 
los espacios laterales de dominio público, servidumbre y afección. En gene-
ral, los tratamientos ajardinados serán compati bles y podrán incorporarse a 
dichos márgenes. Aunque el tratamiento de los mismos puede ser de muy 
diferente naturaleza y diseño.

La propuesta mostrada parte de considerar un tratamiento de borde acorde 
con su naturaleza urbana y con las dimensiones y ritmos necesarios para 
traducir la intencionalidad del mismo. La escala del AAE determina el nivel 
de regeneración de la propuesta, así como el propio de las unidades dife-
renciadas o zonas. Los compromisos con el área metropolitana, la capital 
provincial y el medio natural requieren, del mismo modo, de actuaciones 
que lejos de ser puramente localistas aporten nuevos valores e identi dad al 
territorio comparti do.

En la medida en que los bordes del AAE asuman nuevos retos de calidad, 
todo su conjunto se verá afectado. En este caso, los bordes viarios y ferro-
viarios cubren una longitud considerable a su paso por la misma y pasan 
a ser percibidos por una canti dad importante de usuarios, que ti enen su 
desti no allí o están de paso. La imagen que capten en esos momentos será 
la que se asocie a esas zonas. La categoría y modernidad que asuman en su 
tratamiento será, por tanto, un factor de atracción y reconocimiento que 
podrá revalorizar, en defi niti va, a todo el AAE.

Áreas visibles desde la A-3
Control de los frentes rurales

Áreas visibles desde la A-3
Control de los frentes rurales

Futuro frente industrial
Mejora del espacio ajardinado 
frente a la autovía

Futuro frente industrial
Mejora del espacio ajardinado 
frente a la autovía

Talud arbolado
L.A.V. Madrid - Valencia
Barrera visual. Mejora del frente vegetal

FRENTES A LA A-3
Secuencia de especies arbustivas y arbolado singular
Control de visuales
Variación de especies en función del tramo viario

FRENTES A FFCC
Mejora de los frentes ferroviarios
Tratamiento ajardinado 
incorporación de alineaciones de árboles

Vista SEI2c_1

Vista SEI2c_5

Acondicionamiento paisajístico 
de accesos pricipales

TRAMO 1TRAMO 2
TRAMO 3

TRAMO 4
TRAMO 5

TRAMO 6

TRAMO 7

SEI2c|1_Vista de la propuesta del eje ferroviario a su paso por la Zona 4

SEI2c|2_Planta de ordenación propuesta para el tratamiento del espacio público en los ejes viarios y ferroviarios

COMBINACIÓN DE ARBUSTOS

ÁRBOL SINGULAR

ALINEACIÓN DE ÁRBOLES

PARCELA VISTA DESDE AUTOVÍA O FFCC
EDIFICIO EXISTENTE DE PARCELA VISTA DESDE AUTOVÍA O FFCC

FACHADA DE EDIFICIO EXISTENTE VISTO DESDE AUTOVÍA O FFCC
FACHADA DE FUTURO EDIFICIO VISTO DESDE AUTOVÍA O FFCC

ÁREA VISIBLE DESDE AUTOVÍA O FFCC

ACCESO PRINCIPAL
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SEI2c|3_Ejemplo de tratamiento de los frentes junto a infraestructuras - fachada escaparate en Inzersdorf (Viena) (48.154106, 16.335187) SEI2c|4_Vista actual y prefiguración del frente industrial AAE-A3 en la zona de Cheste

SEI2c|5_Vista actual y prefiguarción de la AAE-A3 desde la vía de acceso a Valencia
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TRATAMIENTO ARBOLADO EN EL FRENTE JUNTO A CARRETERA

TRATAMIENTO HOMOGÉNEO DE FACHADA
FACHADA ESCAPARATE

TRATAMIENTO ARBOLADO JUNTO A FFCC
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