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1. Antecedentes

Dentro de las actuaciones que quiere impulsar la Conselleria d’Habitatge, Obres Publiques i
Vertebracié del Territori se encuentran las actuaciones de apoyo al desarrollo de modelos de

movilidad sostenible. Para ello se desea promover el uso de la bicicleta y los itinerarios peatonales.

A partir de este marco, se plantea la definicién de una via ciclopeatonal que conecte los municipios
de Xativa y Carcaixent, con un recorrido de caracter medioambiental y funcional que permita poner
en valor el paisaje y los espacios naturales. La idea de este trazado surge de la existencia de un antiguo
trazado ferroviario entre Xativa y la Pobla Llarga que posibilita aprovechar el corredor como via verde.
Ademas, la posibilidad de continuar el corredor hasta Carcaixent permitiria comunicar con otras vias
ciclopeatonales existentes, como es el caso del tramo Carcaixent-Alzira, y de otras en desarrollo como
la via ciclopeatonal del “Antic Trenet”, que unira Carcaixent con Tavernes. Con estas actuaciones, se

pretende conformar una malla de vias de movilidad sostenible que conecte las diferentes comarcas.

Los inicios de la linea de ferrocarril que comunica Valencia con Xativa datan de 1850 y fue promovida
por la voluntad personal del marqués de Campo, José Campo y Pérez, de unir el mar mediterraneo
con Madrid pasando por Xativa. Las obras de la linea se iniciaron en 1851 y concluyeron con la puesta
en servicio del primer ferrocarril a Xativa el 20 de diciembre de 1854. Estos primeros sesenta
kildmetros entre El Grao y Xativa fueron aumentados con nuevas concesiones Xativa-Almansa y
Valencia-Tarragona y que pasé a la Sociedad de los Ferrocarriles de Almansa a Valencia y Tarragona.
El trazado hasta Almansa se llevd hasta La Venta de la Encina, de ahi el nombre que se conoce en la

actualidad como trazado “La Encina-Valencia”.

Esta via estuvo en funcionamiento hasta 2009 cuando parte del trazado quedd en desuso por la
construccion de la variante ferroviaria en ancho ibérico entre Xativa y La Pobla Llarga. Es por ello, que
la existencia de este antiguo trazado ferroviario genera un gran interés para aprovechar el corredor
como una ruta directa y desafectada del trafico rodado entre las poblaciones de Pobla Llarga, Manuel
y Xativa, ademas de promover otros usos, como la practica de deportes al aire libre y otras actividades

[Gdicas.

El estado actual del corredor es de total abandono, ya que desde que se desmanteld la linea
ferroviaria y se retiraron los carriles, las traviesas y las torres de electrificacidén, no se ha llevado a
cabo ninguna labor de conservacion o adecuacién, salvo en el tramo de la travesia de Manuel. En la
actualidad (2018), se estan realizando unas obras de adecuacién de este tramo por parte del
Ayuntamiento de Manuel y el Servicio Territorial de Obras Publicas de la Conselleria d’Habitatge,

Obres Publiques i Vertebracid del Territori
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El Estudio de Planeamiento pretende analizar las posibilidades de continuidad del mencionado
corredor hacia el municipio de Carcaixent, estudiando por un lado el tramo descrito entre Xativa y La
Pobla Llarga, y por otro lado, la zona entre la Pobla Llarga y Carcaixent. Con ello, se quiere completar
una via ciclopeatonal que una las comarcas de La Ribera Alta y La Costera a lo largo de unos 18
kilbmetros entre ambos cascos urbanos. Con el fin de facilitar la intermodalidad y permitir el acceso
alavia a usuarios procedentes de otras comarcas o poblaciones, el inicio y fin del corredor se realizara

en las respectivas estaciones de ferrocarril de Xativa y Carcaixent.

2. Localizacion

El trazado del presente estudio se encuadra en las comarcas de la Ribera Alta y La Costera, ubicadas
en la comunidad Valenciana. El inicio del recorrido tiene lugar en la estacion de ferrocarril de Xativa
y a lo largo de la via se atraviesan los municipios de Manuel y La Pobla Llarga para finalizar en la
estacion de ferrocarril de Carcaixent. En funcidn de las diferentes alternativas que se plantean se
puede afectar también al municipio de Sant Joanet. La longitud total de la actuacidon es de

aproximadamente 18 kildmetros variando en funcion de la solucidn final.

La via ciclopeatonal permitird conectar el este de la comarca La Costera con el sur de la Ribera Alta,
dos comarcas situadas al interior de la provincia de Valencia. La comarca La Costera cuenta con una
superficie de 528km?y con 72.089 habitantes, albergando un total de 19 municipios y siendo la capital
Xativa. Por otra parte, la Ribera Alta tiene mayores dimensiones, contando con una superficie de
1012km? y con 216.211 habitantes, albergando 35 municipios y siendo su capital Alzira, situada al
norte de Carcaixent. Como ya se ha comentado, en la actualidad existe una via ciclopeatonal entre
Carcaixent y Alzira, de ahi la necesidad de prolongar el trazado hasta Carcaixent con el fin de conectar

ambas capitales comarcales.
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Figura 1. Localizacion

Una vision global de la actuacién se puede observar en el documento de planos.

3. Objeto

El presente documento se ajusta a lo indicado en la LEY 6/2011, de 1 de abril, de la Generalitat, de
Movilidad de la Comunidad Valenciana [2011/3979], y en concreto al articulo 62: “El estudio de
planeamiento de infraestructura de transporte o de infraestructura logistica se define como el
instrumento mediante el cual la administracion competente en la materia define las caracteristicas
bdsicas de las redes, lineas, tramos o elementos funcionales necesarios para la creacion o ampliacion
de los servicios de transporte, para la mejora de la funcionalidad, comodidad, integracion en el
entorno o sequridad de las infraestructuras ya existentes, o para atender cualquier otro objetivo en

relacion con la mejora de la movilidad de las personas y con la logistica.”

El objeto del Estudio de Planeamiento es el estudio de diferentes corredores para conformar una via
ciclopeatonal entre los municipios de Xativa y Carcaixent. Seguido de la definicion de la solucidn
propuesta con un nivel suficiente para su posterior evaluacion, asi como la elaboracién de una

memoria valorada a fin de justificar la viabilidad econémica de la misma.
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Asi pues, el presente documento contiene unas propuestas de trazado para la totalidad del corredor,
dandole continuidad a aquellos puntos en los que el itinerario carece de infraestructuras para su

completo recorrido y proponiendo soluciones en cada uno de los casos.

4. Estado de la situacion actual

Tras el desmantelamiento en 2009 de la linea ferroviaria que atravesaba las poblaciones de |'Enova y
Manuel y la construccién de la variante ferroviaria entre Xativa y la Pobla Llarga no se habia llevado

a cabo ninguna actuacidn en este antiguo trazado ferroviario hasta la actualidad (2018).

Desde 1993, que se esta desarrollando en Espana un programa para la reutilizacion de los miles de
kilbmetros ferroviarios en desuso. Estos corredores constituyen en general un patrimonio de gran
valor histérico y cultural, y que ofrecen la posibilidad de reutilizacion para fines ecoturistas, acordes
con las nuevas demandas sociales. Es el caso del acondicionamiento de estas vias como un recorrido

para ciclistas, caminantes, patinadores o personas con movilidad reducida.

Es por ello, que la existencia de este antiguo trazado ferroviario tiene gran potencial para albergar
una via verde, garantizando la accesibilidad y la universalidad de los usuarios, sin limitaciones de edad
o capacidad fisica. Y ademds promoviendo una cultura nueva del ocio y del deporte al aire libre, de la

movilidad no motorizada.

4.1 Antecedentes sobre el acondicionamiento de la via en el término

municipal de Manuel

Recientemente (2018), el Ayuntamiento de Manuel ha llevado a cabo una actuaciéon de
acondicionamiento y limpieza de parte de la antigua travesia ferroviaria que atravesaba el municipio
de Norte a Sur mediante un trazado en trinchera, dividiendo completamente a la poblacion. Mediante
esta obra se ha conseguido adecentar este espacio de gran valor para el municipio, transformandolo
en un corredor para el disfrute de los vecinos. Complementariamente a esta actuacidn, la Conselleria
d’Habitatge, Obres Publiques i Vertebracié del Territori (en adelante CHOPVT), esta ejecutando la
prolongacion de esta actuacion de mejora de la travesia tanto en el punto de entrada al casco urbano

como en el punto de salida.

En la siguiente figura se pueden observar los tramos acondicionados por el Servicio Territorial de

Obras Publicas de la CHOPVT y por el Ayuntamiento de Manuel.
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La situacién final de este tramo, tras la finalizacién de todas las obras, se puede observar en el

reportaje fotografico que se incluye en el Apartado 7 de descripcion de las alternativas.

4.2 Tramo Xativa — La Pobla Llarga

47 M Tras el desmantelamiento de la linea ferroviaria que atravesaba las poblaciones de I'Enova y Manuel

Antigua estacin
Manuel-L'Enova

en 2009 se desmontaron los carriles, las traviesas y las torres de electrificacion dejando Unicamente

el balasto en todo el corredor y algunas estructuras.

Es por ello, que en la actualidad encontramos un corredor de una longitud aproximada de unos 9,5km
ssmsmmmnnt Acondidionamiento CHOPVT con un ancho bastante constante de aproximadamente 8 metros y con una plataforma conformada
imsssnsnni  Acondicionamiento Ayuntamiento Manuel

en su capa superior por un espesor minimo de 1 metro de balasto, lo que la hace intransitable. En la

NGS ;// i .. . . .,
siguiente imagen se puede observar la situacion general de todo el tramo.

Figura 2. Travesia antiguo trazado ferroviario en Manuel.

A continuacién, se adjuntan unas imagenes en las cuales se puede observar la situacién del corredor
previo al acondicionamiento por parte del ayuntamiento y de la CHOPVT (mayo 2017) y posterior a

su acondicionamiento o durante la ejecucion de las obras (junio 2018):

Figura 5. Situacién actual del corredor entre Xativa y La Pobla Llarga.

Figura 3. Comparativa situacién antes y después del acondicionamiento en el casco urbano. Este corredor se inicia a la salida de Xativa, conservando aun el puente que sostenia el antiguo trazado
sobre la carretera CV-645 y se finaliza a la altura de la CV-561 en Sant Joanet, justo antes de entrar a
La Pobla Llarga. A continuacion, se muestra una foto aérea en la que se marca el corredor existente

en verde y la nueva alternativa ferroviaria en amarillo.

Figura 4. Comparativa situacién antes y durante el acondicionamiento de los extremos del casco urbano.
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VILLANUEVA DE
CASTELLON

Figura 6. Tramo Xativa — La Pobla Llarga

Alo largo de este trazado nos encontramos con distintos tipos de obra de fabrica que formaban parte
de la antigua linea ferroviaria y que en la actualidad se conservan algunos de ellos de forma integra y
otros de forma parcial, ya que fueron desmanteladas algunas de sus partes. En el Apartado 7 se tiene

una descripcién del estado actual de las diferentes estructuras existentes.
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Finalmente, por lo que respecta a este tramo cabe destacar que las edificaciones e instalaciones que
existian asociadas al ferrocarril como es la Estacién de Manuel, con sus edificios, andenes y playa de
vias quedaron en desuso tras su desmantelamiento. Y a pesar de que a dia de hoy se estd

rehabilitando la zona de los andenes y la playa de vias no se estd actuando sobre la edificacién.

Figura 7. Antigua estacion de ferrocarril de Manuel — Enova.

4.3 Tramo La Pobla Llarga — Carcaixent

Este tramo se inicia desde la CV-561 a la altura de Sant Joanet y finaliza en la estacién de ferrocarril
de Carcaixent. En la actualidad no existe antiguo trazado ferroviario, ya que a partir de Sant Joanet
finaliza la variante ferroviaria y el resto del trazado del AVE hasta Carcaixent se construyé en paralelo
a la linea de ferrocarril convencional existente, limitrofe con los cascos urbanos de La Pobla Llarga

(por el este) y Carcaixent (por el oeste).

Se trata de una zona donde las infraestructuras existentes marcan los corredores disponibles para un

posible itinerario ciclopeatonal entre ambas poblaciones. Estas infraestructuras son:

e lalinea ferroviaria La Encina-Valencia
e La CV-41, asi como la antigua carretera entre Carcaixent y La Pobla Llarga

e Lared de carreteras locales y caminos agricolas existentes.

Actualmente no existen carriles bici asociados a ninguno de los corredores, aunque existen rutas
habituales utilizadas por los ciclistas, como la ruta cicloturista “La Defensa del Sur” que forma parte
del Camino del Cid y que discurre entre San Joanet y Carcaixent por la antigua carretera que ya unia

dichas poblaciones antes de la construccion de la CV-41.
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En el Apartado 7 se estudiardan las diferentes alternativas existentes con el fin de dar continuidad a la

via hasta Carcaixent, con el fin de conectar ambos municipios.

5. Objetivos

El presente estudio de planeamiento supone un documento de planificacion de infraestructura no
motorizada esencial para el desarrollo social, cultural y recreativo del eje pasante que une las
comarcas de la Ribera Alta y La Costera. En concreto, se pretende el disefio de una via ciclopeatonal

basandose en dos objetivos fundamentales:

e FUNCIONALIDAD: Corredor completamente continuo, directo y que evite rodeos
innecesarios, seguro desde el punto de vista del usuario y del ciudadano, favoreciendo en
todo momento la integracién de la bicicleta de un modo coherente y progresivo en el conjunto
de sus necesidades de movilidad y favoreciendo asi la reduccion de uso de los vehiculos
motorizados con la consiguiente reduccion de emisiones.

e INTREGRADO EN EL SISTEMA DE INFRAESTRUCTURAS: Disefar una infraestructura exclusiva
para la movilidad sostenible y saludable, que facilite los desplazamientos de los ciudadanos y
gue constituya una verdadera alternativa de movilidad frente al transporte motorizado.
Ademads, esta via debera facilitar el acceso a los equipamientos e instalaciones educativas
existentes, deportivas o culturales y garantizar en todo momento la intermodalidad bicicleta

— ferrocarril.
Los objetivos especificos del Estudio de Planeamiento son los siguientes:

e Servir de via de comunicacidn sostenible entre la comarca de La Costera y la Ribera Alta, y
como consecuencia mejorar la conectividad entre las poblaciones de esta drea permitiendo
su utilizacién como alternativa a otros medios de transporte entre los municipios de Xativa,
Manuel, La Pobla Llarga y Carcaixent.

e Recuperar espacio publico para favorecer un transporte mas limpio, favoreciendo la
disminucion del transporte motorizado privado y potenciando el transporte publico y la
movilidad sostenible.

e Creacion de un itinerario de conexion de los espacios de interés, favoreciendo un itinerario
gue permita el disfrute recreativo y social de este espacio y la puesta en valor de los elementos
histdricos, paisajisticos y culturales.

e Fomento de la proteccidn del paisaje como activo cultural, econdmico e identitario, facilitando

el acceso, conocimiento y disfrute publico del paisaje.
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e Fomento de la gestion del patrimonio cultural de forma activa e integrada, incorporando el
paisaje como componente clave para la gestion integral del patrimonio cultural y natural.

e Divulgaciony puesta en valor de los recursos mediante la implantacién de puntos informativos
/areas de descanso con paneles informativos que daran informacion acerca de elementos
cercanos de interés.

e Integracidn de espacios degradados dentro del itinerario, dando un tratamiento ambiental y

paisajistico de todas esas zonas.

Ademads, a pesar de que en la actualidad en muchas de las poblaciones por las cuales discurre el
itinerario ya tienen carriles bici, ninguno de ellos tiene caracter supracomarcal, por tanto, estos
carriles bici no son utilizados como una via alternativa de transporte sino para la realizacion de
actividades de ocio saludable. No obstante, se ha observado que en tramos de carriles bici que unen
poblaciones contiguas existe un incremento de su uso por parte de los peatones, muchos de los cuales

si que los utilizan como via de comunicacidn segura para trasladarse de un municipio a otro.

Por ello, el corredor a disenar, el cual albergard una plataforma segura y con ancho suficiente para
permitir el uso conjunto y ordenado de peatones y ciclistas, nos lleva a pensar que una parte
significativa de sus usuarios lo hard con la finalidad de trasladarse de una poblacién a otra o a alguno
de los equipamientos préximos lo que reducira la movilidad realizada actualmente en vehiculo
privado, y en una pequena parte de la realizada en transporte publico (autobuses y ferrocarril); por
tanto, sustituyendo los modos de transporte motorizados por otros mas sostenibles. Este hecho,
necesariamente nos conduce a reflexionar sobre los numerosos beneficios sociales y
medioambientales que conlleva la via ciclopeatonal, considerando como otro objetivo esencial la

reduccion de las emisiones de gases de efecto invernadero.

FUEL CO, EMISSIONS

different modes of transport”. vs. STV
ROADS

EYYES % SPACE
ut 95% CAPACITY
<] L COST

Figura 8. lzquierda: Emisiones de CO, por pasajero (gramos/km). Fuente: Comision Europea. Derecha: Comparacion entre el espacio

ocupado por la bicicleta y los vehiculos. Fuente: Ayuntamiento de Copenhague.
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6. Andlisis del ambito

6.1 Medio socioecondmico

A través del analisis del medio socioecondmico se pretende determinar el tipo de sociedad que reside
en ambas comarcas, la Ribera Alta y La Costera, con el fin de evaluar los futuros usuarios de la via

ciclopeatonal y planificarla para que pueda ser utilizada por todo el ambito.

En primer lugar, se analizara el medio de cada comarca para posteriormente centrarse en los
municipios afectados y delimitar un area de influencia de la via ciclopeatonal, asi como los usuarios

potenciales del corredor.

6.1.1. La Ribera Alta

La Ribera Alta es una comarca del interior de la Comunidad Valenciana, situada a unos 35 kildbmetros
en direccidn suroeste de la capital autondmica, Valencia. La capital comarcal es Alzira y las ciudades
con mas importancia son Algemesi, Alzira y Carcaixent, las cuales conforman en la actualidad una
Unica area urbana debido al crecimiento urbanistico englobando una de las areas mas pobladas de la

provincia de Valencia por debajo del area metropolitana provincial.

La delimitacién actual de la comarca data de 1934, cuando Emli Belit — escritor, editor y activista
cultural valenciano — incluyd esta region en el mapa de Comarques naturals del Regne de Valencia, y
comprende la antigua subcomarca de la Vall del Alcalans junto con los municipios de Tous y Villanueva
de Castellén (que formaban parte de Albalat de la Ribera), y elimina a Estubeny (que actualmente

pertenece a La Costera).

Esta comarca es por antonomasia La Ribera del Jucar, uno de los grandes rios de la provincia de
Valencia y el cual discurre por toda la llanura constituyendo un eje comarcal. Este rio, asi como sus
afluentes, son los que aportan el agua que fertiliza los campos, de ahi su gran riqueza agricola. Se
trata pues de una comarca de tradicion eminentemente agricola, la cual basaba su economia en el
cultivo de la naranja. En cambio, actualmente la economia se encuentra fundamentada en el sector
servicios y comercio. Por lo que se refiere a la industria, esta se centra principalmente en su capital

administrativa, Alzira.

La comarca concentra un total de 35 municipios en una superficie de 1012km?, los municipios que la
conforman son: Alberic, Alcantera de Xdaquer, I'Alcudia, Alfarp, Algemesi, Alginet, Alzira, Antella,

Beneixida, Benifaid, Benimodo, Benimuslem, Carcaixent, Carcer, Carlet, Catadau, Cotes, I'Enova,
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Gavarda, Guadassuar, Llombai, Manuel, Massalavés, Montserrat, Montroi, la Pobla Llarga,

Rafelguaraf, Real, Sant Joanet, Sellent, Senyera, Sumacarcer, Tous, Turis i Villanueva de Castellon.

La poblacidn se asienta sobre los dos ejes principales de comunicacion: por una parte, en la carretera
y la linea de ferrocarril Valéncia — Xativa se tienen los municipios de Algemesi, Alzira y Carcaixent; y
por otra parte en la carretera de Valéncia a Madrid se tienen los municipios de Alginet, I’Alcudia y
Alberic. A continuacion, se muestra la poblacidén en la comarca segun datos de Instituto Nacional de

Estadistica en 2017 ordenados de mayor a menor poblacién.

MUNICIPIO POBLACION

Alzira 44.255
Algemesi 27.511
Carcaixent 20.483
Carlet 15.446
Alginet 13.186
Benifaid 11.956
L’Alcudia 11.926
Alberic 10.504
Montserrat 7.419
Villanueva de Castellén 7.209
Turis 6.627
Guadassuar 5.913
La Pobla Llarga 4.493
Montroi 2.865
Catadau 2.773
Llombai 2.702
Manuel 2.448
Rafelguaraf 2.394
Benimodo 2.230
Real 2.184
Carcer 1.923
Massalavés 1.596
Alfarp 1.517
Alcantera de Xaquer 1.318
Tous 1.268
Antella 1.233
Senyera 1.149
Sumacarcer 1.141
Gavarda 1.073
L’Enova 919

Benimuslem 656

Beneixida 648

Sant Joanet 484
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Sellent 376
Cotes 336
Total poblacion RIBERA ALTA 220.161

Tabla 1. Poblacidn en los distintos municipios de la Ribera Alta. Fuente: Censo de poblacién 2017. Instituto Nacional de Estadistica.

A partir de los datos anteriores podemos observar que la via ciclopeatonal en la comarca de la Ribera
Alta conectaria uno de los tres municipios mds poblados que tiene la comarca, Carcaixent. Ademas,
mediante este corredor existe la posibilidad de conectar, dependiendo de la alternativa, con uno de
los municipios con menor poblacién como es Sant Joanet, de esta forma se dinamizaria la actividad

del municipio y se darian a conocer sus instalaciones.

La poblacién directamente afectada por la via ciclopeatonal en la comarca asciende a 27.908
habitantes, lo que supone aproximadamente un 13% de la poblacion total de la Ribera Alta. Estos
datos representan Unicamente la suma de la poblacién de los municipios que podria atravesar la via
(Carcaixent, La Pobla Llarga, Sant Joant y Manuel), pero en apartados posteriores se estudiara el area

de influencia del corredor pudiendo asi determinar toda la poblacién que podria utilizarlo.

A partir de los datos del Directorio Central de Empresas (DIRCE) de 2016, se constata que actualmente

la economia comarcal se basa en el sector comercio, transporte y hosteleria y en el sector servicios.

SECTOR EMPRESAS | % EMPRESAS
Industria 1.033 8,04
Construccién 1.607 12,50
Comercio, transporte y 5.224 40,65
hosteleria

Servicios 4,988 38,81
Total 12.852 100

Tabla 2. Empresas por sector de actividad la Ribera Alta (2016). Fuente: Directorio Central de Empresas.

Por otra parte, la importante densidad demografica y la proximidad al Area Metropolitana de Valencia
favorece que mucha de la poblacién residente en la comarca se desplace a diario al drea metropolita
y se dedique al sector industria. Este fendmeno se debe también a la buena comunicacién existente

con la capital autondmica a través de las carreteras A-7 y E-15.

Con los datos del portal de informacion ARGOS de la Generalitat Valenciana a fecha de julio de 2018
se observa que la tasa de paro en la comarca es del 10,72% situandose un poco por debajo de la
media autondmica. Otro dato relevante en materia de movilidad y que también refleja la actividad
econdmica es el nimero de vehiculos turismos por 100 habitantes, el cual en la Ribera Alta se situa

en 51,14, un poco por encima de la media autondmica.
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6.1.2. La Costera

La Costera es una comarca situada al interior y en el centro geografico de la Comunidad Valenciana.
Limita al norte con las comarcas de Canal de Navarrés y la Ribera Alta, al este minimamente con la

Safor, al sur con el Valle de Albaida y al oeste con el Alto Vinalopé. Su capital comarcal es Xativa.

La comarca es de creacidn reciente (afio 1989), y comprende parte de las antiguas comarcas de la
Valle de Montesa, la Costera de Ranes, y la Huerta de Xativa, ademas incorpora el municipio de

Estubeny (antiguamente pertenecia a la Ribera Alta).

Con una superficie de 528km? engloba los siguientes 19 municipios: Barxeta, Canals, Cerda, Genovés,
La Font de la Figuera, L’Alcudia de Crespins, La Granja de la Costera, Llanera de Ranes, Lloc Nou d’En
Fenollet, Llosa de Ranes, Montesa, Moixent, Novetle, Rotgla i Corbera, Torrella, Vallada, Vallés y
Xativa. A continuacién, se detalla la poblacién por municipio en la comarca segin datos del de

Instituto Nacional de Estadistica en 2017 ordenados de mayor a menor poblacidn.

MUNICIPIO POBLACION
Xativa 29.070
Canals 13.631
L’Alcudia de Crespins 5.108
Moixent 4.371
La Llosa de Ranes 3.599
Vallada 3.093
Genovés 2.815
La Font de la Figuera 2.067
Barxeta 1.577
Montesa 1.204
Rotgla i Corbera 1.108
Llanera de Ranes 1.042
Lloc Nou d’En Fenollet 887
Novetle 858
Cerda 341
La Granja de la Costera 312
Vallés 153
Torrella 145
Estubeny 119
Total poblacion LA COSTERA 71.500

Tabla 3. Poblacion en los distintos municipios de La Costera. Fuente: Censo de poblacién 2017. Instituto Nacional de Estadistica.
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Estos datos constatan el gran foco que representa la capital comarcal, la cual aglutina el 40% de la
poblacidn total de la comarca. Ademas, el segundo municipio con mayor poblacién apenas supera los

10.000 habitantes, y el resto de municipios se situa por debajo de los 6.000 habitantes.

Aligual que en la Ribera Alta, a partir de los datos del Directorio Central de Empresas (DIRCE) de 2016,
se observa que sigue el mismo patréon que la comarca situada al norte, con predominancia del sector

comercio, transporte y hosteleria y el sector servicios.

SECTOR EMPRESAS | % EMPRESAS
Industria 449 9,30
Construccion 608 12,60
Comercio, transporte Y 1.967 40,75
hosteleria

Servicios 1.803 37,35
Total 4.827 100

Tabla 4. Empresas por sector de actividad La Costera (2016). Fuente: Directorio Central de Empresas.

Hay que destacar que tradicionalmente la agricultura era su actividad principal, pero también existia
una gran especializacién en la industria textil concentrada en los municipios de Xativa, Canals y

I’Alcidia de Crespins.

Por lo que se refiere a la tasa de paro de la comarca, segun datos del portal de informacién ARGOS
de la Generalitat Valenciana a fecha de julio de 2018, esta se situa en un 12,33%, un punto por encima
de la media autondmica. Por lo que se refiere a los vehiculos turismo en 2017, el dato de ARGOS
refleja 49,31 vehiculos turismos por cada 100 habitantes lo cual sitla a la comarca un punto y medio

por debajo de la media de la Comunidad Valenciana.

6.1.3. Usuarios potenciales y drea de influencia

Tal y como se ha establecido en los objetivos del estudio, la via ciclopeatonal pretende tanto servir
de via de comunicacién sostenible entre los diferentes municipios y constituir una alternativa a otros
medios de transporte, como la creacién de un itinerario para el disfrute recreativo y social. Es por
ello, que existen dos tipos de usuarios potenciales muy diferenciados: por una parte, el usuario que
emplearia la via a diario para desplazarse al trabajo, al colegio o a realizar gestiones a otro municipio;
y, por otra parte, el usuario que emplearia el corredor de forma mas puntual para realizar actividad

fisica o con una finalidad recreativa.

A causa de los diferentes perfiles de usuarios que podrian utilizar la via ciclopeatonal, asi como sus

diferentes necesidades cabe considerar estos aspectos en la planificacion y disefio de la misma. Tal y
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como se indica en el Manual de las vias ciclistas de Gipuzkoa, redactado por la Diputacién Foral: “No
son idénticos evidentemente los requerimientos de seguridad y comodidad de un nifio que se
incorpora a la circulacion y empieza a usar este medio de transporte, que los que corresponden a un
adulto experimentado que se desplaza habitualmente en bicicleta o una persona que se inicia en la
bici en recorridos recreativos. Por ese motivo, la primera reflexion que debe realizarse en un ejercicio
de planificacion de la bicicleta es la del tipo de usuario al que principalmente va dirigida la

infraestructura.”

Para el andlisis del area de influencia se ha tomado un modelo convencional medio de desplazamiento

a pie y en bicicleta para el uso recreativo, donde los valores establecidos han sido los siguientes:

- Area de influencia de peatones: 1,50km

- Area de influencia de ciclistas: 10,00km

Entendiendo estas distancias que definen el area de influencia como el trayecto desde el origen del
usuario a la via ciclopeatonal. Posteriormente el usuario recorrerd parte o la totalidad del corredor,
para posteriormente retornar al punto de origen, en el mismo modo de transporte o a través del
transporte publico. Seguidamente se adjunta una foto aérea en la cual se sefiala el area de influencia
ciclista en amarillo y el drea de influencia para peatones en naranja, las diferentes alternativas de

recorrido que se estudian se encuentran identificadas en morado.

Cabe destacar, que para un uso cuotidiano de la via ciclopeatonal el area de influencia seria mucho
menor, ya que las distancias asumibles para desplazamientos ordinarios son mucho menores. Por
ello, hay que tomar la siguiente imagen como referencia Unicamente para uso deportivo, de ocio o

turismo saludable.
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Figura 9. Area de influencia ciclistas y peatones.
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6.2 Condicionantes medioambientales

El trazado del corredor estara condicionado por algunos aspectos relativos a la propia naturaleza del
territorio, como son: el relieve, la geologia, la edafologia, etc. Por otro lado, el trazado también
debera tener en cuenta los espacios protegidos y las dreas de interés existentes en el ambito de

estudio, asi como las vias pecuarias y los riesgos definidos en la cartografia tematica.

6.2.1. Relieve

La comarca de La Costera presenta dos zonas claramente diferenciadas en cuanto a relieve: en la zona
suroeste se extiende la Sierra Gorda, que hace de limite con la Vall d’Albaida y Albacete, por lo que
se trata de una zona montafiosa; por otra parte, la zona este (por el cual discurrird la via ciclopeatonal)

es un sector plano situado al norte de la sierra de Vernissa.

Como el trazado entre Xativa y la Pobla Llarga estd determinado por la antigua travesia del ferrocarril,

seguidamente se adjunta el perfil longitudinal de este tramo, con inicio en Xativa y final en la CV-561

a la altura de Sant Joanet en el cual se tiene una pendiente media del 5,50%.

Figura 10. Perfil de elevacidn tramo Xativa - CV-561 a la altura de Sant Joanet

En cambio, La Ribera Alta se situa en el valle del rio Jucar por lo cual nos situamos en una zona de
llanura, con un relieve plano que beneficia la circulaciéon peatonal y ciclista. Que como ya se observa

en el perfil anterior, el trazado va descendiendo desde una zona mas elevada hasta la zona de llanura.

6.2.2. Geologia y geotecnia

Tal y como se indica en las hojas 770 (Alzira) y 795 (Xativa) que se adjuntan a continuacién del Mapa
Geoldgico Espaiol escala 1:50.000, del Instituto Geolégico y Minero de Espafia (IGME), el Cuaternario

ocupa la mayor parte del ambito de estudio.
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Los sedimentos cuaternarios presentan una gran variedad genética y litoldgica, lo que ha permitido
diferenciar numerosas unidades con expresion cartografica. Nuestra zona de estudio se sitla sobre

depdsitos continentales principalmente, en los que se puede diferenciar las siguientes formaciones:

e Qi G| 2 Glacis de acumulacién: Niveles de arcillas y cantos con costras discontinuas.
e QP > Playa de glacis: arcillas marrones.

e Q;T, > Terraza (2-4m): Arenas, limos y cantos.

® Qi Lpf =2 Limos pardos fluviales: Limos arenosos con cantos redondeados sueltos.

Se muestra a continuacidn el Mapa Geoldgico de Espafia, hoja 770 y 795:
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Figura 11. Mapa Geoldgico de Espafia. Hoja 770. Fuente: Instituto Geoldgico y Minero de Espaiia.
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Figura 12. Mapa Geoldgico de Espafia. Hoja 795. Fuente: Instituto Geoldgico y Minero de Espafia.

6.2.3. Espacios naturales protegidos y dreas de interés natural

La legislacion especifica de aplicaciéon en la Comunidad Valenciana sobre conservacion de espacios

naturales y Red Natura 2000 es la siguiente:

Legislacién comunitaria: eje fundamental de la politica de conservacién de la biodiversidad en la

Unién Europea y marco normativo de la Red Natura 2000.

e Directiva de Aves Silvestres: Directiva 2009/147/CE del Parlamento Europeo y el Consejo, de
30 de noviembre de 2009.
e Directiva Habitats: Directiva 92/43, de 21 de mayo de 1992, relativa a la conservacion de los
Habitats naturales y de la fauna y flora silvestres. Aplicada por:
o Decisién LIC Mediterranea: Decisidn de la Comision, de 19.07.2003, por la que se aprueba,
de conformidad con la Directiva 92/43/CEE del Consejo, la Lista de Lugares de Importancia

Comunitaria de la Regidn Biogeografica Mediterranea.

Legislacién estatal: incorpora al ordenamiento juridico espafiol las Directivas anteriores.

e Ley42/2007, de 13 de diciembre, del Patrimonio Natural y de la Biodiversidad (LPNB).
e Real Decreto 1997/1995, de 7 de diciembre, por el que se establece medidas para contribuir

a garantizar la biodiversidad mediante la conservacién de los habitats naturales y de la fauna
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y flora silvestres. Modificado por los Reales Decretos 1193/1998, de 12 de junio y 1421/2006,

de 1 de diciembre.

Legislacion autondmica

e ley 11/1994, de 27 de diciembre, de Espacios Naturales Protegidos de la Comunidad
Valenciana.
e Ley 4/2004, de 30 de junio, de la Generalitat Valenciana, de Ordenacién del Territorio y

Proteccién del Paisaje.

A continuacion, se muestra los elementos que se han analizado a fin de ver si existe afeccién sobre
los mismos en el ambito de estudio. En todos los elementos analizados se sefiala tanto las diferentes

alternativas en color morado como los diferentes elementos sefialados.

e Red natura:
o ZEPA (Zona de Especial Proteccidn para las Aves): No existe afeccion

o LICS (Lugares de Interés Comunitario):

Nombre del LIC Serra del Castell de Xativa
Municipio Xativa
Superficie (ha) 3,29
Datos I cha 22/07/1992
N2 DOCE L206
Nombre del LIC Curs mitja del riu Albaida
Municipio Xativa; Sempere; Quatretonda; La Pobla del Duc;
Otos; Montaverner; Guadasséquies; Genovés;
Benisuera; Beniganim: Bellus; Alfarrasi
Datos —
Superficie (ha) 863,93
Fecha 22/07/1992
N2 DOCE L206
Nombre del LIC Riu Xuquer
Municipio Carcaixent; Albalat de la Ribera; Alberic; Alcantera
de Xuquer; Algemesi; Alzira; Anna; Antella;
Beneixida; Benimuslem; Bolbaite; Carcer;
Villanueva de Castelldn; Chella; Cotes; Cullera;
Estubeny; Fortaleny; Gavarda; Llauri; Navarrés;
Datos Polinya de Xdaquer; Riola ; Sellent; Sueca;
Sumacarcer; Tous
Superficie (ha) 370,51
Fecha 22/07/1992
N2 DOCE L206

Tabla 5. Datos caracteristicos Lugares de Interés Comunitario en el ambito de estudio
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Figura 13. Identificacidn de los Lugares de Interés Comunitario en el ambito de estudio.
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e Espacios naturales protegidos: La ley de Espacios protegidos de la Comunidad Valenciana
define siete categorias distintas de espacio natural protegido:
o Parque Natural: No se afecta
o Paraje Natural: No se afecta

o Paraje Natural Municipal: en el ambito de estudio se identifican los siguientes enclaves:

La Cova Negra

Este Paraje Natural Municipal esta situado en el estrecho valle que recorre el rio Albaida, junto a la
Serra Grossa, por lo que puede distinguirse un ambiente fluvial y montaifoso. Ademas, sus mas de 57
hectdreas revelan un espacio de alto valor ecolégico y patrimonial. Ademas de estar considerado
Paraje Municipal, esta declarado como Bien de Interés Comunitario constituyendo un elemento
basico para comprender la prehistoria europea y la vida del hombre de Neandertal, ya que en su
interior se han encontrado restos humanos y pinturas de la época. Su nombre se debe al negro que
alberga sus paredes. Ademads, existe una ruta (PR-V 78) desde Xativa que se puede realizar a pie con

un recorrido totalmente plano y muy sencillo.

s
Q 7'1 !al

ol

Figura 14. La Cova Negra. Fuente: Conselleria d’Agricultura, Medi Ambient, Canvi Climatic i Desenvolupament Rural, Generalitat

Valenciana

Figura 15. Ruta al Paraje Natural Municipal desde Xativa. Fuente: Conselleria d’Agricultura, Medi Ambient, Canvi Climatic i

Desenvolupament Rural, Generalitat Valenciana
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Finalmente se adjunta una tabla resumen con los principales datos del paraje:

Nombre del Paraje Natural Municipal La Cova Negra
Municipio Xativa
Superficie (ha) 57,18
D
A0S echa 04/04/2006
Ne DOCV 5233

Tabla 6. Datos basicos Paraje Natural Municipal de la Cova Negra
Les salines

Este enclave constituye unas salinas de interior, explotadas desde tiempos muy antiguos, entregadas
posteriormente al Ejército y actualmente recuperadas para el disfrute ciudadano. Adema3s, se trata
de un ecosistema singular debido a la composicion del suelo, lo cual permite el crecimiento de algunas
especies endémicas que solo se encuentras en sitios muy puntuales del entorno como es el Limonium

mansaneatianum.

En este caso, también existe una ruta apta tanto para senderistas como para ciclistas la cual es
conocida como “Ruta de la Sal” o “Ruta de la Font Amarga” y tiene un itinerario alternativo hacia la
Paret del Moro. Estas rutas empiezan desde el polideportivo municipal y estan completamente

sefializadas.

Figura 16. Pared del Moro en el Paraje Natural de Les Salines. Fuente: Diputacién de Valencia

Finalmente se adjunta una tabla resumen con los principales datos del paraje:
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Nombre del Paraje Natural Municipal Les Salines
Municipio Manuel
Superficie (ha) 28,21
D
oS Mrecha 07/02/2006
N2 DOCV 5193

Tabla 7. Datos basicos Paraje Natural Municipal de Les Salines

Hort de Soriano — Font de La Parra

Se trata de un drea montanosa que histéricamente se desbrozo y abancald con el fin de darle un uso

agricola. Se puede observar la estructura tipica del huerto valenciano, la antigua casa sefiorial de Los

Soriano y estructuras de regadio arabe.

Figura 17. Barraca Valenciana en I’'Hort de Soriano. Fuente: Diputacion de Valencia

En este paraje también existe una ruta ciclable de unos 9km de longitud que se inicia en el mismo

paraje natural. A continuacion, se adjuntan los datos basicos del Parque Natural Municipal.

Nombre del Paraje Natural Municipal | Hort de Soriano — Font de la Parra
Municipio Carcaixent
Superficie (ha) 53,22
D
A0S recha 06/02/2007
N2 DOCV 5444

Tabla 8. Datos basicos Paraje Natural Municipal Hort de Soriano — Font de la Parra

Para finalizar se muestra un mapa en el cual se identifican los diferentes Parajes Naturales

Municipales identificados.
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Figura 18. Identificacién de los Parajes Naturales Municipales y las rutas existentes en el ambito de estudio.
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o Reserva Natural: No existe
o Monumento Natural: No existe
o Sitio de Interés: Coinciden con dareas recreativas, zonas de aparcamiento, zonas
deportivas, vistas panoramicas, sitios de interés hidrico, lugares de interés etnografico o
arquitectura hidraulica los Parajes Naturales Municipales ya comentados.
o Paisaje Protegido: No existe
e Zonas humedas: No existen en el area de estudio

e Cuevas catalogadas:

Solo existe una cueva en el ambito de estudio, la cual se sitla entre los limites municipales de Simat
de la Valldigna y Carcaixent. Se trata de una cueva con diferentes salas y galerias a distinto nivel, entre

los que se pueden encontrar diferentes depdsitos de agua.

Nombre de la Cueva Cova de I'Aigua
Municipio Carcaixent; Simat de la Valldigna
Datos Altitud (m) 370
Fecha 18/05/2006
N2 DOCV 5261

Tabla 9. Datos basicos Cueva Catalogada en el ambito.
e Microreservas y arboles monumentales

En Xativa, la Serra del Castell constituye tanto una microreserva, como un Lugar de Interés
Comunitario como ya se ha mostrado. Se trata de una pequeiia sierra junto a la sierra de Vernissa,
donde en lo alto se ubica el Castell de Xativa por su posicion estratégica y que ha sido escenario y

testimonio de muchos conflictos a lo largo de la historia.

Figura 19. Serra del Castell de Xativa. Fuente: 3enruta.com
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Nombre de la Microreserva Serra del Castell
Municipio Xativa
S —_
Datos uperf|C|.el(ha) 4,89
Declaracién DOCV 25/05/1999
Titularidad GV

Tabla 10. Datos microreserva Serra del Castell

Por lo que se refiere a los arboles monumentales, en el ambito encontramos

ejemplares:

Nombre Popular Arbol Monumental

Municipio Xativa
Categoria PG
Especie Phoenix dactylifera L.
X 714736
Datos |Y 4318543
Altura 19,20
Tronco 1,20
Copa 0
Propiedad Publica
Nombre Popular Arbol Monumental Ciprer del Cementeri Municipal Il
Municipio Carcaixent
Categoria IL
Especie Cupressus sempervirens L.
X 720595
Datos Y 4331125
Altura 15,26
Tronco 2,45
Copa 10
Propiedad Publica
Nombre Popular Arbol Monumental -
Municipio Carcaixent
Categoria PG
Especie Jacaranda mimosifolia D. Don
X 722227
Datos Y 4331400
Altura 21,7
Tronco 2,7
Copa 26,9
Propiedad Privada
Nombre Popular Arbol Monumental Platan d’'ombra de la FEVE de Carcaixent
Municipio Carcaixent
Datos p
Categoria IL
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Especie Platanus hispanica Munchh.
X 720103

Y 4333134

Altura 21,31

Tronco 3,52

Copa 27,2

Propiedad Privada

Nombre Popular Arbol Monumental

Llidoner de la FEVE de Carcaixent

Municipio Carcaixent
Categoria IL
Especie Celtis australis L.
X 720099
Datos Y 4333234
Altura 14,43
Tronco 2,11
Copa 14,4
Propiedad Publica
Nombre Popular Arbol Monumental Taronger bicentenari
Municipio Carcaixent
Categoria IL
Especie Citrus sinensis (L.) Osbeck
X 721057
Datos Y 4333250
Altura arboleda
Tronco 2,35
Copa 4
Propiedad Privada

Nombre Popular Arbol Monumental

Magnoli de I'Hort de Carreres

Municipio Carcaixent
Categoria IL
Especie Magnolia grandiflora L.
X 721086
Datos Y 4333246
Altura 13
Tronco 2,81
Copa 17
Propiedad Privada

Tabla 11. Datos arboles monumentales existentes en el ambito.
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Figura 20. Identificacion microreservas y arboles monumentales ambito de estudio.
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e Reservas de faunay planes de recuperacién: No existe

6.2.4. Vias pecuarias

Las afecciones a las vias pecuarias se encuentran reguladas por la siguiente legislacion:

e Ley3/2014, de 11 de julio, de la Generalitat, de Vias Pecuarias de la Comunidad Valenciana.

e Instruccidon de 13 de enero de 2012, de la direccién General del Medio Natural, sobre vias
pecuarias.

e Lley 11/1994, de 27 de diciembre, de espacios naturales protegidos de la Comunidad

Valenciana.

En el Articulo 5 de Ley de Vias Pecuarias de la Comunidad Valenciana se describen los diferentes tipos

de vias pecuarias:

Articulo 5 Denominaciones

1. Las vias pecuarias de la Generalitat podradn recibir alguna de las siguientes denominaciones:
a) Cafadas: son las vias pecuarias con una anchura no superior a 75 metros.
b) Cordeles: son las vias pecuarias con una anchura no superior a 37,5 metros.

c) Veredas o azagadores: son las vias pecuarias con una anchura no superior a 20

metros.

d) Coladas: son las vias pecuarias, cuya anchura serd la que se determine en el acto de

clasificacion.

2. Estas denominaciones son compatibles con otras como la de via pecuaria real, cami
d’empriu, cami del realenc, paso ganadero, bra¢ d’assagador, fillola, camino ganadero,
majadas, mallades, abrevaderos, cami de bestiar, cami o assagador d’herbatge, ligallo,

carrerada, carrerassa o cabafiera.
El articulo 33 de esta misma ley es el que regula las ocupaciones temporales:

Articulo 33 Autorizaciones de ocupaciones temporales

1. Las ocupaciones temporales de las vias pecuarias constituyen usos privativos que limitan o

excluyen la utilizacion de una porcion del dominio publico.

Irene Bolufer Cruaiies | Mdster en Ingenieria de Caminos, Canales y Puertos

2. Las autorizaciones de ocupaciones temporales se otorgardn para usos comunes especiales,
que revisten especial intensidad o peligrosidad o bien para usos privativos de cardcter
temporal, que no podrdn tener una duracion superior a los diez afios, sin perjuicio de su ulterior

renovacion.

Dichas autorizaciones serdn sometidas a informacion publica por espacio de un mes y habrdn
de contar con el informe del ayuntamiento en cuyo término radiquen y no deben imposibilitar
ninguno de los usos previstos en la ley, ni cortar ni interrumpir totalmente su recorrido. Las
autorizaciones de ocupacion temporal se aprobardn mediante resolucion del director

territorial competente en materia de vias pecuarias y su plazo de resolucion serd de seis meses.

3. Excepcional y restrictivamente, cuando se proyecte una obra publica sobre el terreno por el
que discurra una via pecuaria, se podrd autorizar la ocupacion temporal siempre que la
administracion actuante justifique su compatibilidad con el dominio publico de la via pecuaria

y sea imposible su sustitucion fuera de la misma.

4. Las personas autorizadas vendrdn obligadas al pago del canon de ocupacion que se
determinard en la correspondiente Ley de Tasas y al depdsito de una garantia que se
establecerd en la autorizacion en funcion del coste de reposicion o superficie ocupada en el

plazo de un mes desde la notificacion de la autorizacion.

En caso de que se produjesen dafos y perjuicios, la Administracion publica podrd ejecutar la

garantia para su reparacion.

En el supuesto que el promotor de la obra publica sea un érgano de la Generalitat se le
exceptuard del pago del canon de ocupacion y, en cuanto al depdsito de garantia, éste le serd

exigido al adjudicatario de la obra publica encargado de su ejecucion.

Por otra parte, los usos comunes generales y comunes especiales se pueden consultar en el Titulo Il

de esta misma ley, diferencidndose entre:

e Usos comunes generales:
o Prioritario
o Compatibles
o Complementarios
e Usos comunes especiales:
o Usoy aprovechamiento especial recreativo, cultural, deportivo y educativo.

o Circulacién de vehiculos a motor no agricolas.
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En el entorno de el corredor ciclopeatonal existen las diferentes vias pecuarias representadas en la

Figura 21, pero el trazado solo interfiere, o podria interferir dependiendo de la alternativa, en las

siguientes vias:

Nombre de la via pecuaria

Cafiada Real de Castilla

Municipio 1

Xativa

Longitud clasificada 1 (m)

0 (Este tramo no figura en el PC de Xativa)

Anchura clasificada 1 (m)

0

Municipio 2 L’Enova
Datos | Longitud clasificada 2 (m) | 2.350
Anchura clasificada 2 (m) | 37,50
Municipio 3 Manuel
Longitud clasificada 3 (m) | 1.400
Anchura clasificada 3 (m) | 75,00
Nombre de la via pecuaria Azagador de Seiiera
Municipio 1 Manuel
Datos | Longitud clasificada 1 (m) | 1.000
Anchura clasificada 1 (m) | 4,50

Nombre de la via pecuaria

Azagador de San Juan

Datos

Municipio 1 Manuel
Longitud clasificada 1 (m) | 450

Anchura clasificada 1 (m) | 2,25
Municipio 2 La Pobla Llarga
Longitud clasificada 2 (m) | 450

Anchura clasificada 2 (m) | 2,25

Nombre de la via pecuaria

Azagador de Puebla Larga

Municipio 1

La Pobla Llarga

Datos | Longitud clasificada 1 (m)

4.560

Anchura clasificada 1 (m)

4,50

Nombre de la via pecuaria

Azagador del Pinar

Municipio 1

La Pobla Llarga

Datos | Longitud clasificada 1 (m)

2.000

Anchura clasificada 1 (m)

4,50

Nombre de la via pecuaria

Azagador del Barranquet de la Coma

Municipio 1

Carcaixent

Datos | Longitud clasificada 1 (m)

4.200

SN w i Azagador
7’ 2 de la Cru

Anchura clasificada 1 (m)

4,50

Nombre de la via pecuaria

Azagador de la Serratella

Municipio 1

Carcaixent

Datos | Longitud clasificada 1 (m)

6.600

Anchura clasificada 1 (m)

8,50

Tabla 12. Vias pecuarias afectadas por el corredor y las diferentes alternativas.
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Las vias pecuarias afectadas en todo momento mantendrdn su trazado original en toda su extension

asi como la anchura clasificada, por lo tanto no sera necesario un trazado alternativo de las mismas.

6.2.5. Cartografia de riesgos

Se han analizado los diferentes riesgos existentes a partir de la serie tematica desarrollada por la
Generalitat Valenciana (antigua Conselleria de Obras Publicas, Urbanismo y Transporte (COPUT)) y se

han obtenido los siguientes resultados:

e Riesgo de deslizamientos y desprendimientos: En general no existen riesgos de deslizamiento
y desprendimiento puntuales. Solo existe un drea con riesgo bajo junto al antiguo trazado
ferroviario al final de término municipal de Xativa por el norte cerca de la zona denominada
Alt Requena del municipio.

e Riesgo de erosidn potencial: Se detecta un riesgo bajo y moderado en la zona de Xativa y un
riesgo alto en la zona al oeste del trazado ferroviario actual entre Sant Joanet, La Pobla Llarga
y Carcaixent, zona por la cual discurren algunas alternativas.

e Riesgo de erosién actual: En general el riesgo es bajo o muy bajo, solo existe una zona con
riesgo alto al este del corredor a la altura del municipio de Manuel.

e Vulnerabilidad de acuiferos: Desde Xativa a Manuel siguiendo el antiguo trazado ferroviario
la vulnerabilidad a los acuiferos es media, sin embargo, desde Manuel hasta Carcaixent en

toda el drea que engloba las diferentes alternativas la vulnerabilidad es alta.

6.3 Condicionantes urbanisticos

Seguidamente se analizan las condiciones que derivan del Planeamiento de Accion Territorial vigente

y en tramitacidn que pueden afectar al disefo de la via ciclopeatonal entre Xativa y Carcaixent.

6.3.1. Plan de Accion Territorial de cardcter sectorial sobre Prevencion de

Riesgos de Inundacion en la Comunidad Valenciana (PATRICOVA)

El Plan de Accidn Territorial de Caracter Sectorial sobre Prevencion del Riesgo de Inundacién en la
Comunidad Valenciana (PATRICOVA, afio 2015), establece unos mapas de riesgo, conociendo las
caracteristicas y el funcionamiento de la cuenca vertiente, determina los caudales esperados. Se
realiza la transformacion de estos caudales en altura de agua sobre los cauces, lo que permite

determinar la superficie potencialmente inundada.
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A partir de los datos histdricos de las zonas inundadas, las precipitaciones criticas y las probabilidades
de inundacidn, se obtienen las superficies potencialmente inundables con un nivel de probabilidad
correspondiente a un determinado periodo de retorno. En los mapas de riesgo se delimitan las zonas
de avenidas de 25, 100 y 500 afos, realizando una combinacién de los periodos de retorno vy la

profundidad del calado esperado. Se dividen seis niveles de riesgo.

La adecuacion de las infraestructuras en zonas inundables se regula a través del Capitulo Il del

Documento n22 de Normativay el Articulo 21 es el que establece las siguientes condiciones generales.
Articulo 21. Condiciones generales de adecuacion de las infraestructuras.

1. Las infraestructuras que se situen en la superficie del terreno, los apoyos de infraestructuras
aéreas, los elementos superficiales de las infraestructuras subterrdneas o cualquier elemento
que discurra, se sitte o cruce una zona inundable a una cota superior en treinta centimetros
(30 cm) a la del terreno circundante, no deberdn provocar un incremento del riesgo de

inundacidn en los usos urbanos actuales o planificados.

2. Se cuidard especialmente el drenaje transversal de los paseos maritimos mediante la
ejecucion de pontones o badenes en los cruces con las calles perpendiculares a los mismos, asi
como evitando la colocacion de elementos verticales y muros continuos que obstaculicen el

flujo de las aguas.

3. Los periodos de retorno de disefio del drenaje transversal y de proteccion de las

infraestructuras de todo tipo serdn de:

a) 500 afos en las infraestructuras estratégicas de alta vulnerabilidad, tales como
carreteras de intensidad media diaria mayor de dos mil (2.000) vehiculos/dia, lineas de
ferrocarril, grandes conducciones de abastecimiento, potabilizadoras, depuradoras,
gaseoductos, lineas eléctricas que tengan una tension nominal superior a 30 kV,
subestaciones eléctricas, grandes depdsitos de agua, de liquidos y gases inflamables o
toxicos y centrales de telecomunicaciones. Este nivel de proteccion podrd reducirse
hasta un minimo de 100 afos si se justifica la inviabilidad técnica o econdmica de
cualquier otra solucidon de proteccion superior, determindndose el riesgo de inundacion

remanente para un periodo de retorno de 500 afos.

b) 100 afios en las infraestructuras de vulnerabilidad media, como el resto de carreteras
de las redes nacional y autondémica, resto de carreteras con intensidad media diaria

mayor de quinientos (500) vehiculos/dia, lineas eléctricas que tengan una tension
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nominal entre 30 kV y 1 kV, centros de transformacion, paseos maritimos y redes de
acequias o azarbes de cualquier tipo. Este nivel de proteccion podrd reducirse hasta un
minimo de 25 afos si se justifica la inviabilidad técnica o econdmica de cualquier otra
solucion de proteccion superior, determindndose el riesgo de inundacion remanente

para los periodos de retorno de 100 y 500 afios.

4. Los drenajes transversales de las infraestructuras lineales, con el fin de evitar su obstruccion,
tendrdn una dimension minima libre de obstdculos de un metro (1 m). En los casos en que parte
de la seccion libre del drenaje se encontrard por debajo del nivel del terreno circundante, la
superficie transversal de la seccion libre del mismo serd de un metro y medio cuadrados (1,5
m?). Estas prescripciones se establecen sin perjuicio de la seccion que resulte de la
comprobacion de las condiciones de desagiie y de los resquardos exigidos por el riesgo de

obstruccion.

5. Los proyectos de urbanizacion contemplardn los colectores de aguas residuales siempre por
debajo de las conducciones del resto de las redes de distribucion de los otros servicios bdsicos.
El trazado en planta de los colectores principales de pluviales deberd discurrir por las calles

mds bajas, mientras que el resto de conducciones y servicios lo hardn por las calles mds altas.

Nivel 3. Cuando la probabilidad de que en un afio cualquiera se sufra, al menos, una
inundacioén es superior a 0,04 (equivalente a un periodo de retorno inferior a 25 afos), con un
calado maximo generalizado alcanzado por el agua inferior a ochenta centimetros (80 cm) y
superior a quince centimetros (15 cm).

Nivel 4. Cuando la probabilidad de que en un afio cualquiera se sufra, al menos, una
inundacién se encuentra entre 0,04 y 0,01 (equivalente a un periodo de retorno entre 25y
100 afios), con un calado maximo generalizado alcanzado por el agua inferior a ochenta
centimetros (80 cm) y superior a quince centimetros (15 cm).

Nivel 5. Cuando la probabilidad de que en un afio cualquiera se sufra, al menos, una
inundacién se encuentra entre 0,01 y 0,002 (equivalente a un periodo de retorno entre 100 y
500 afios), con un calado maximo generalizado alcanzado por el agua superior a ochenta
centimetros (80 cm).

Nivel 6. Cuando la probabilidad de que en un afio cualquiera se sufra, al menos, una
inundacién se encuentra entre 0,01 y 0,002 (equivalente a un periodo de retorno entre 100 y
500 afios), con un calado maximo generalizado alcanzado por el agua inferior a ochenta

centimetros (80 cm) y superior a quince centimetros (15 cm).

A su vez, en las calles abiertas al trdfico rodado, el punto mds alto de la calzada se situard al
menos diez centimetros (10 cm) por debajo de las aceras, siendo la profundidad del caz

respecto de éstas al menos de veinticinco centimetros (25 cm).

6. Con el fin de no disminuir la capacidad de desagtie de las zonas agricolas afectadas por peligrosidad

Tal y como indica el Articulo 14 del PATRICOVA (noviembre 2013), con caracter general, las zonas de
peligrosidad de inundacidon comprendidas entre los niveles 1y 6 formardn parte de la Infraestructura

Verde del territorio.

Las limitaciones en suelo no urbanizable afectado por peligrosidad de inundaciéon se recogen en el

articulo 18:

de inundacion, se evitard la sobreelevacion o cubrimiento de las redes de acequias y azarbes.

El documento fue aprobado segiin DECRETO 201/2015, de 29 de octubre, del Consell, por el que se
aprueba el Plan de accién territorial sobre prevencién del riesgo de inundacién en la Comunitat

Valenciana [2015/8835]. Los niveles de peligrosidad definidos son:

e Nivel 1. Cuando la probabilidad de que en un afio cualquiera se sufra, al menos, una
inundacion es superior a 0,04 (equivalente a un periodo de retorno inferior a 25 afios), con un
calado maximo generalizado alcanzado por el agua superior a ochenta centimetros (80 cm).

e Nivel 2. Cuando la probabilidad de que en un afio cualquiera se sufra, al menos, una
inundacion se encuentra entre 0,04 y 0,01 (equivalente a un periodo de retorno entre 25y
100 aios), con un calado maximo generalizado alcanzado por el agua superior a ochenta

centimetros (80 cm).
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Articulo 18. Limitaciones en suelo no urbanizable afectado por peligrosidad de inundacion

2. En suelo no urbanizable afectado por peligrosidad de inundacion de nivel 2, 3, 4, 5 6
peligrosidad geomorfoldgica, se prohiben los siguientes usos y actividades: viviendas; establos,
granjas y criaderos de animales; estaciones de suministro de carburantes; actividades
industriales; establecimientos hoteleros y campamentos de turismo; centros hipicos y parques
zooldgicos; servicios funerarios y cementerios; depdsitos de almacenamiento de residuos y
vertederos, a excepcion de los residuos de la construccion y demolicion (RCD’s); plantas de
valorizacion; equipamientos estratégicos como centros de emergencia, parques de bomberos,
cuarteles, centros escolares y sanitarios, y pabellones deportivos cubiertos. Las
infraestructuras puntuales estratégicas como plantas potabilizadoras y centros de produccion,
transformacion y almacenamiento de energia quedan prohibidas salvo que por requerimientos

de funcionamiento queden avaladas por la administracion competente para su autorizacion,

Pdgina 19



Estudio de Planeamiento para la definicion de una via ciclopeatonal entre Xativa y Carcaixent, en la provincia de Valencia | Memoria

garantizandose la adopcion de medidas que disminuyan o eliminen el riesgo por inundacion.
La relacidn de actividades indicada no es cerrada de modo que se consideran incluidas en este

apartado las actividades similares a las expresamente indicadas.

3. En suelo no urbanizable afectado por peligrosidad de inundacidn de nivel 6, se prohiben los
mismos usos y actividades sefialados en el apartado anterior excepto las viviendas y los
establecimientos hoteleros, que si son autorizables, previa adopcion de las medidas de
adecuacion de la edificacion que se impongan, ddndose cumplimiento como minimo a los
condicionantes generales de adecuacion de las edificaciones incluidas en el anexo | de esta

Normativa.

4. En suelo no urbanizable afectado por peligrosidad geomorfoldgica, se puede eximir
justificadamente de la prohibicion de alguno de los usos regulados en el apartado 2, siempre
que, mediante un estudio especifico y detallado de la zona se justifique la escasa incidencia del

riesgo de inundacion en relacion con la actividad a implantar.

5. Cualquier otro uso o actividad que no quede encuadrado en los apartados 2 y 3 anteriores,
y se pretenda implantar en suelo no urbanizable afectado por peligrosidad de inundacion de
los niveles comprendidos entre 2 y 6, y peligrosidad geomorfoldgica, sélo podrd autorizarse si
se justifica adecuadamente que por razones de funcionalidad de la actividad debe ir
necesariamente en el emplazamiento propuesto, y siempre que no existan otras zonas de
menor peligrosidad de inundacion en el entorno que sean igualmente aptas para desarrollar

la actividad.

A continuacidn, se recogen los planos del PATRICOVA de cardcter sectorial sobre Peligrosidad de
Inundacion que afectan al dmbito de estudio y se identifican las caracteristicas y el nivel de

peligrosidad de los enclaves que son atravesados por el corredor.

Identificacion 637
Nombre de la Zona Barranco del Principe
Datos | Superficie Geométrica | 15.52 ha
Descripcion Peligrosidad 1. Frecuencia alta (25 afos) y calado Alto (>0.8 m)
Identificacion 302
Nombre de la Zona Barranco del Principe
Datos | Superficie Geométrica | 203.86 ha
Descripcion Peligrosidad 6. Frecuencia baja (500 afios) y calado bajo (<0.8 m)
Identificacion 1320
Nombre de la Zona Barranco del Principe
Datos | Superficie Geométrica | 49.24 ha
Descripcion Peligrosidad 3. Frecuencia alta (25 afios) y calado bajo (<0.8 m)
Identificacion 1319
Nombre de la Zona Inundacién masiva del rio Xuquer
Datos | Superficie Geométrica | 8.79 ha
Descripcion Peligrosidad 3. Frecuencia alta (25 afios) y calado bajo (<0.8 m)
Identificacion 8387
Nombre de la Zona Inundacién masiva del rio Xuquer
Datos | Superficie Geométrica | 657.64 ha
Descripcion Peligrosidad 1. Frecuencia alta (25 afios) y calado Alto (>0.8 m)
Identificacion 373
Nombre de la Zona Inundacién masiva del rio Xuquer
Datos | Superficie Geométrica | 83.99 ha
Descripcion Peligrosidad 2. Frecuencia media (100 afios) y calado alto (>0.8 m)
Identificacion 4722
Nombre de la Zona Inundacién masiva del rio Xuquer
Superficie Geométrica | 391.72 ha
Datos
(ha)
Descripcion Peligrosidad 6. Frecuencia baja (500 afos) y calado bajo (<0.8 m)
Identificacion 1286
Nombre de la Zona Inundacién masiva del rio Xuquer
Datos | Superficie Geométrica | 63.61 ha
Descripcion Peligrosidad 4. Frecuencia media (100 afios) y calado bajo (<0.8 m)
Identificacion 8387
Nombre de la Zona Inundacién masiva del rio Xuquer
Datos | Superficie Geométrica | 657.64 ha

Descripcion

Peligrosidad 1. Frecuencia alta (25 afos) y calado Alto (>0.8 m)

Identificacion 1245
Nombre de la Zona Valle del Rio Canoles
Datos | Superficie Geométrica | 188.07 ha
Descripcion Peligrosidad 1. Frecuencia alta (25 afos) y calado Alto (>0.8 m)
Identificacion 1373
Nombre de la Zona Valle del Rio Cafioles
Datos | Superficie Geométrica | 26.46 ha
Descripcion Peligrosidad 1. Frecuencia alta (25 afios) y calado Alto (>0.8 m)
Identificacion 1416
Nombre de la Zona Valle del Rio Canoles
Datos | Superficie Geométrica | 176.39 ha
Descripcion Peligrosidad 1. Frecuencia alta (25 afos) y calado Alto (>0.8 m)
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Tabla 13. Datos de las afecciones por riesgo de inundacién en el corredor
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6.3.2. Plan de Accion Territorial Forestal de la Comunidad Valenciana
(PATFOR)

En este caso, es de aplicacién el Decreto 58/2013, de 3 de mayo, del Consell, por el que se aprueba
el Plan de Accidon Territorial Forestal de la Comunitat Valenciana, el cual actualiza el Inventario

Forestal de la Comunidad Valenciana.

Por lo que se refiere a las obras, usos y aprovechamientos no forestales que se pueden realizar en
terrenos forestales, estos vienen determinados en el Articulo 29 “Condiciones generales”, el cual

B realiza las siguientes indicaciones para terreno forestal ordinario:

VILLANUEVA DE "' 24"
CASTELLON

N e 1. En el terreno forestal serdn compatibles las obras, usos y aprovechamientos contemplados en
-,.(\"«. “‘

2 JOANET o . . - .
= la legislacidon urbanistica, cumpliendo, al menos, con los requisitos en ella establecidos, segun
tengan la clasificacion de suelo no urbanizable comun o protegido; asi como los autorizados
por la administracion competente, de acuerdo con la normativa vigente.

2. Podrd autorizarse la construccion de infraestructuras necesarias para el suministro de servicios
ambientales de regulacion y de gestion, si estdn incluidas en un plan técnico de gestion forestal
aprobado.

3. Podrdn ser susceptibles de rehabilitacion aquellas edificaciones que mantengan una
estructura que las haga identificables como tales y cumplan con los requisitos de propiedad
que exige la normativa vigente de suelo no urbanizable. Estas obras deberdn recoger las
exigencias de proteccion del medio ambiente y deberdn estar integradas en el medio rural, asi
como contar con un plan de prevencion de incendios forestales, elaborado por un técnico
forestal con formacion universitaria y que contendrd como minimo medidas de prevencion,
proteccion y evacuacion contra incendios forestales, mediante actuaciones silvicolas y de

infraestructuras.

A continuacion, en la Figura 23 se muestran las bolsas de suelo forestal existentes en el entorno de la

via ciclopeatonal.

Figura 22. Afecciones del PATRICOVA al ambito de estudio.
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Figura 23. Terreno forestal existente en el ambito de estudio.
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6.4 Rutas ciclopeatonales/peatonales existentes

6.4.1. Ruta historica Via Augusta

La Via Augusta fue el primer eje vertebrador de la Peninsula Ibérica, con una longitud aproximada de
1.500km discurria desde Cadiz hasta los Pirineos. Estd via continuaba por Francia a través de la Via
Domitia y por Italia a través de las vias Flaminia y Aurelia con el fin de comunicar con Roma que era
considerado el polo central de difusion de cultura, comercio y poder. Se trata de uno de los elementos
romanos de mayor importancia dentro del Patrimonio Viario y la cual se encuentra incluida como
elemento del Patrimonio Mundial de la UNESCO. Esta via discurria por el interior de la Comunidad
Valenciana y cruzaba los municipios de Xativa, Manuel, La Pobla Llarga y Carcaixent. El trazado se

muestra en la Figura 24.

La Generalitat Valenciana, con el fin de estudiarla, potenciarla y reunificar las diferentes actuaciones
gue se han ido realizando a lo largo del tiempo sobre la calzada, redacté en 2010 un “Plan Director
de Recuperacién de la Via Augusta en la Comunidad Valenciana” el objeto de esta actuacién era
“identificar su trazado, salvaguardar esta infraestructura histérica y disponerla al disfrute de los
ciudadanos, planificando la restauracion de su infraestructura, su armonizacion paisajistica y la

dotacidn de servicios para el transelnte.”
Tal y como indica el citado Plan, algunos de los objetivos principales del mismo son:

e Recuperar y difundir el milenario itinerario romano a lo largo de la Comunidad Valenciana.

e Promover la pacifica cooperacién entre los pueblos y sus culturas.

e Recuperary promover la red de itinerarios a Roma, a Santiago y Vicentino.

e Posibilitar un gran recorrido eco-turistico y cultural, de transito libre y sostenible, con
continuidad en toda la Comunidad Valenciana. Reservado sélo a peatones, ciclistas y vehiculos
sélo de traccién animal (salvo vehiculos agricolas, vehiculos de conservacién y mantenimiento
y vehiculos de emergencias).

e Contribuir a potenciar el conocimiento, disfrute y desarrollo del territorio no litoral de la
Comunidad Valenciana.

e Crear un eje dinamizador de actuaciones complementarias y compatibles, atractivo para

dotaciones de servicios y recreo.

Como se puede observar, estos objetivos coinciden totalmente con los principios de la ruta

ciclopeatonal a proyectar por lo que se debera considerar como una alternativa de trazado.
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6.4.2. Vias Verdes

El nombre de Via Verde fue registrado en la Oficina Espafiola de Patentes y Marcas en 1994 por la
Fundacidn de los Ferrocarriles Espafioles (FFE) y su uso esta legalmente restringido a los itinerarios
que discurren por antiguas infraestructuras ferroviarias. Dentro del Programa de Vias Verdes, a lo
largo del tiempo se han adaptado las infraestructuras ferroviarias en desuso en infraestructuras aptas

para cicloturistas y senderistas.
En la Comunidad Valenciana existen las siguientes Vias Verdes:

e Via Verde de Ojos Negros: Constituye la via mas extensa de Espafa. En la Comunidad

VICASTELLON .S T - LT ol el Valenciana tiene su inicio en Barracas y finaliza en Algimia de Alfara.

'j

e Via Verde de la Safor: Entre Gandia y Oliva.

e Via Verde Xurra: Entre Valencia y Pucol.

e Via Verde de Lliria: Entre Lliria y Benaguasil.

e Via Verde del Mar: Entre Benicassim y Orpesa.

e Via Verde de Dénia: Discurre por dentro del término municipal de Dénia.
e Via Verde de Alcoi: Entre Alcoi y La Canal.

e Via Verde de Maigmé: Entre Agost y el Puerto del Maigm.

e Via Verde de Torrevieja: Entre Torrevieja y la carretera de Mentesinos.

e Via Verde del Xixarra: Entre el Santuario de las Virtudes y Alcoy

e Via Verde de Ibi: En el término municipal de Ibi.

Ademas, desde la Conselleria d’Habitatge, Obres Publiques i Vertebracio del Territori se encuentran

en fase de construccion, licitacion o estudio las siguientes vias:

e Via Verde del antic trenet: Entre Carcaixent y Dénia.
e Prolongacién de la Via Verde de Ojos hasta Sagunto.

e Prolongacién de la Via Verde Xurra hasta Sagunto.

Via Verde del Serpis: Entre Alcoi y Gandia.

LLOCNOU D'EN ] _ ) o _ _ o
FENOLLET . A través del desarrollo de las anteriores vias y la via ciclopeatonal objeto de estudio se conseguiria

crear una malla de itinerarios ciclistas y peatonales seguros y cémodos a través de diferentes

comarcas.

Figura 24. Antiguo trazado de la Via Augusta.
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6.4.3. Senderos

Generalmente un sendero es una ruta, que puede estar sefializada o no, que discurre a través de
sendas o caminos rurales con el fin de practicar senderismo. En Espafia los senderos estan
gestionados por la Federacion Espafola de Deportes de Montaiia y Escalada, y de las Federaciones

Autondmicas y se clasifican de la siguiente forma:

e Sendero de Gran Recorrido (GR): superan los 50 kilémetros de longitud o las dos jornadas de
camino y se sefializan a través de sefiales blancas y rojas.

e Senderos de Pequeiio Recorrido (PR): tienen una longitud maxima de 50 kildmetros y minima
de 10, pero esta puede ser menor en funcion de la dificultan. Estos estan sefializados a través
de sefiales blancas y amarillas.

e Senderos Locales (SL): son rutas de menos de 10 kilémetros y son faciles o muy faciles de

realizar. Estas se sefializan a través de sefiales blancas y verdes.
En el dmbito encontramos los siguientes senderos:

e Els Paratges de Xativa (PR-CV 78): La ruta se ha mostrado en la Figura 15. También es conocida
como la ruta de la Cova Negra, ya que pasa por este paraje.

e El Camino del Cid (GR-160): Se trata de un sendero de Gran Recorrido que tiene inicio en
Burgos vy finaliza en Orihuela. Este camino esta dividido en diferentes rutas, en este caso la
ruta de La Defensa del Sur es la que pasa por los municipios de Carcaixent, La Pobla Llarga,
Manuel y Xativa.

e Camino de Santiago de Levante (GR-239): Este sendero también es de Gran Recorrido y tiene
inicio en Valencia y finaliza en la Granja de Moreruela (Castilla y Ledn). La segunda etapa de
este itinerario tiene inicio en Algemesi y finaliza en Xativa, por lo que también discurre por los
municipios de Carcaixent, La Pobla Llarga, Manuel y Xativa.

e Ruta de los monasterios (GR-236): Sendero de mas de 90km de longitud que une diferentes
monasterios situados en las comarcas de La Ribera Alta y la Safor. El recorrido tiene inicio en
Gandia y finaliza en Alzira, visitando los siguientes monumentos: el monasterio de la Murta
en Alzira, el de Aiglies Vives en Carcaixent, el de Santa Maria de la Valldigna en Simat, el de

Sant Jeroni de Cotalba en Alfauir y finalmente el del Corpus Christi en Llutxent.
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6.4.4. Otras rutas

6.4.4.1.- Rutas en Xativa
Ruta Sana

Se trata de una iniciativa impulsada por el Ayuntamiento de Xativa que permite conocer el patrimonio
de la ciudad a través de itinerarios disefiados por profesionales con finalidades terapéuticas.
Actualmente cuenta con 6 rutas con finalidades pneumosaludables, cardiosaludables o preventivas.
Todas las rutas tienen como punto de salida la estacidon de ferrocarril de Xativa, al igual que el
itinerario a disefar, y se pueden realizar en un horario determinado guiados por un monitor o de

forma independiente, ya que estan perfectamente sefializadas.

A continuacion, se adjunta una tabla en la que se indica el recorrido de las diferentes rutas existentes,

asi como la duracién estimada de las mismas.

RUTA RECORRIDO DURACION
Passeig del Ferrocarril | RENFE, Paseo del Ferrocarril hasta C/ Bruno Lomas. Vuelta 45 min.
por el mismo recorrido hasta RENFE, continuar hasta el
Puente de la Beata Inés. Vuelta a RENFE.
RENFE, direccién hacia la Extensién agraria, tunel Hinojosa, 60 min.
poligono hacia el Colegio Pla de la Mesquita, Escuela de
Idiomas y Plaza de Toros hasta la zona de estiramientos.
Muralles de Llevant RENFE, rampa de |'Estacid, Avda. Albereda Jaume I, Jardi 60 min.
del Bes, C/ Sant Pasqual, Muralles de Llevant, Sant Josep,
Centro de Salud Espanyoleto y RENFE.

Pla de la Mesquita

Calvari Alt RENFE, direccidn hacia la Extensidn agraria, Jardi del Bes, 60 min.
C/ Sant Pasqual en direccién Calvari Alt.
Castell | RENFE, subida de la estacién hasta el Centro de Salud 70 min.

Espanyoleto, Ermita Sant Josep hasta la puerta del castillo.
Vuelta por el mismo recorrido.

Castell Il Centro de Salud Espanyoleto, grupo de viviendas las 40 min.
Santas, Nevera, Cova de les Gotetes, Cova Lleons y puerta
del Castillo.

Tabla 14. Itinerarios Ruta Sana Xativa.

Ruta del Agua

Tal y como indica la Oficina de Turismo de Xativa: “La Ruta del Agua es quizas la manera mas
refrescante de conocer Xativa, conocida en su momento como “la ciudad de las mil fuentes”. Este
itinerario sefalizado nos descubrird los rincones mas sugerentes del nucleo urbano, a través de la

estrecha relacion que secularmente ha mantenido con el agua.”
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Esta ruta pretende dar a conocer las diferentes fuentes existentes como la Fuente Real de Sant
Francesc, la Fuente Real del Ledn, la Fuente de los Veinticinco Canos, la Fuente Real de los Peces o la

Fuente Real de Aldomar.

Ruta de los Borja

Esta ruta discurre por los diferentes espacios y edificios existentes en la ciudad que tuvieron relacién
la familia Borja, una de las mas poderosas del Renacimiento y de la cual Xativa presume de ser su
cuna. Alo largo del itinerario por el casco histérico se puede observar los siguientes elementos donde

los papas dejaron su huella:

e Iglesia de Sant Francesc e Retablo de casa Artigues

e Carrer Montcada e Colegiata Basilica de Santa Maria
e Real Monasterio de Santa Clara e ElPalau

e Fuente de la Trinitat e Museo de Bellas Artes

e (Casa natalicia de Alejandro VI e El Castell

e Iglesia de Sant Pere

Ruta Xativa Antigua

Se trata de un recorrido alejado del ajetreo urbano y el cual requiere cierto tiempo. Tal y como sefiala
la Oficina de Turismo de Xativa: “Comenzando por el mirador del Bellveret, que ofrece unas
panoramicas espléndidas de la Xativa actual, el recorrido invita a visitar con tranquilidad lugares como
las ermitas de Sant Josep y de Sant Feliu, interesantes restos arqueoldgicos y diferentes

construcciones de las murallas.”
6.4.4.2.- Rutas en Carcaixent

Ruta de la Naranja

Se trata de una ruta que pretende dar a conocer la historia de la naranja en Carcaixent, su historia,
sus origenes y explicar el por qué se considera este municipio la cuna de la naranja. Para ello, se visita
el Almacén de Ribera (Catedral de la Naranja), un almacén de naranjas actual, el Hort de Carreres y

el Hort de Soriano a través de un itinerario de 4 horas de duracién aproximada.

Ruta de la Morera al Naranjo

Carcaixent es considerado uno de los principales nucleos sederos de Valencia, y por ello, esta ruta

explica “cémo era el cultivo de la morera tradicional, la elaboracion de la seda, y cémo
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proporcionaron grandes beneficios a nuestra ciudad desde finales del siglo XVI hasta el XIX, siendo

sustituida por el cultivo de la naranja” tal y como se sefiala en la web municipal.

7. Evaluacion de alternativas

A continuacidn, se procede a describir las diferentes alternativas de trazado de Sur a Norte iniciando
el recorrido en ambas estaciones de ferrocarril a fin de garantizar la intermodalidad. Para la definicién
de las diferentes alternativas nos hemos apoyado en todo momento en las infraestructuras existentes

y caminos empleados en la actualidad por los ciclistas.

El trazado que se describe se puede consultar en los planos que acompafian el presente estudio, a fin
de comprender mejor el itinerario. Se ha dividido en diferentes tramos atendiendo a las similitudes
de la via y en cada tramo se describen las distintas alternativas posibles. Ademas, para la mejor
comprensién de las alternativas se adjunta un reportaje fotografico de la situacién actual. La
ubicacién de cada una de las fotografias se encuentra identificada en el Plano 2. Itinerarios

alternativos.

7.1 Tramo urbano de Xativa (Tramo 1)

Este tramo tiene inicio en la estacion de ferrocarril de Xativa y finaliza al inicio del antiguo trazado

ferroviario, ubicado sobre la CV-645.

Foto 1. Estacion de ferrocarril de Xativa. Inicio de la via ciclopeatonal.
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7.1.1. Tramo 1.1 (por Paseo del Ferrocarril)

Esta alternativa, al igual que las otras opciones, tiene inicio en la estacidén de ferrocarril de Xativa. Al
salir de la estacidon se tomaria direccion noreste por la Avenida del Cavaller Ximen de Tovia cuya

situaciodn actual se puede consultar en las Fotos 2 y 3, este recorrido es comun a todas las alternativas.

#

Foto 2. Avenida del Cavaller Ximen de Tovia.Direccidn noreste.

|
T

-

Foto 3. Avenida del Cavaller Ximen de Tovia. Direccidn suroeste.
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Foto 4. Parque existente al final de la Avenida del Cavaller Ximen de Tovia.

Una vez alcanzado el parque que se situa al final de la Avenida del Cavaller Ximen de Tovia (Foto 4),
esta alternativa continuaria por el Paseo del Ferrocarril, empleando la estructura existente sobre la
N-340. Una vista general de la seccion del puente se puede observar en la Foto 5, donde la acera tiene

un ancho de 2,5 metros.

Foto 5. Paseo del Ferrocarril. Estructura existente sobre la N-340.

Seguidamente se discurriria por el Paseo Ferrocarril (Foto 6), el cual tiene una acera de 6 metros de
ancho y en la que se podrian compaginar los usos ciclistas y peatonales a través de un carril bici.
Continuando por esta avenida en direccién este nos encontramos con dos pasos inferiores
unidireccionales bajo el ferrocarril que podrian constituir una pequefia variante a esta alternativa y
se ha marcado en el plano como Tramo 1.1B. Estos pasos inferiores (Foto 7 y 8) disponen de una acera
de 2,20 metros de ancho que podria ser empleada por los peatones y una calzada de 4,50 metros en

la que se podria compaginar el uso no motorizado y el motorizado a través de una Calle 30.
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Si en vez de tomar la alternativa comentada anteriormente, se contintia por el Paseo del Ferrocarril
(Tramo 1.1A) se alcanza una rampa de 2,60 metros de ancho en la parte inicial y 1,30 metros en la

parte final que comunica el Paseo con la Avenida Virrey L Despui. Estas rampas se pueden observar
en las fotos 9y 10.

Foto 6. Paseo del Ferrocarril. Acera existente de 6 metros de ancho.

Foto 7. Paseo del Ferrocarril. Primer paso inferior existente bajo ferrorarril.

Foto 10. Paso inferior existente en la Avenida Virrey L Despui con trafico segregado, ancho rampa 1,30 metros.

Una vez finalizada la rampa del paso inferior nos encontramos en la Avenida Virrey L Despui la cual

cuenta con un sobreancho existente sin acondicionar que podria albergar una acera y un carril bici.

Foto 8. Paseo del Ferrocarril. Segundo paso inferior bajo ferrocarril.
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Foto 13. Carretera de Alzira. Sobreancho existente de 3.90 metros sin acondicionar.

Foto 12. Rotonda existente conexion Avenida Virrey L Despui con Carretera de Alzira.

Al llegar a la primera rotando (Foto 12) se seguiria en la misma direccion por la Carretera de Alzira,
empleando el sobreancho existente para albergar un carril bici y una acera (Foto 13). Finalmente, una
vez alcanzada la CV-645 (Foto 14) nos dirigiriamos direccion oeste y mediante una rampa de nueva
construccion se podria conectar con el antiguo trazado ferroviario. El emplazamiento de la posible
rampa se puede consultar en la Foto 15, ya que sobre la estructura que se observa en la imagen

discurre el antiguo corredor ferroviario.

Foto 15. Emplazamiento de la posible rampa de conexidn entre la CV-645 y el antiguo corredor.
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7.1.2. Tramo 1.2 (por Campo de futbol Paquito Coloma de Xativa)

Esta alternativa, al igual que la anterior, saldria de la estacién de ferrocarril en direcciéon noreste por
la Avenida del Cavaller Ximen de Tovia, y en vez de pasar sobre la Nacional N-340 a través del puente
existente, se ejecutaria una rampa entre las estructuras para bajar a la N-340 (Foto 16) y discurrir por
la acera de esta carretera de 2 metros de ancho (Foto 17). Si no fuese posible ejecutar una rampa se
podrian emplear las escaleras existentes al sur de la estructura (Foto 18), pero estas escaleras
dificultan mucho el trazado ya que finalizan en la Avenida del Pais Valencia y seria necesario alargar

el recorrido para poder ejecutar unos pasos de peatones seguros.

Foto 18. Escaleras existentes de conexion entre la N-340 y la Avenida del Pais Valencia.

Una vez alcanzada la rotonda entre la CV-645 y la N-340 se discurriria por el poligono industrial
existente al este de la N-340 y se iria por la Calle Proyecto Ronda (Foto 19) hasta llegar frente al

Campo de Futbol Paquito Coloma de Xativa y tomar el Camino de Santa Ana (Foto 20).

b

Foto 19. Calle Proyecto Ronda, calle unidireccional.

Foto 17. Acera existente en la N-340 de 2 metros de ancho.
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Foto 20. Camino de Santa Ana. Foto 22. Comunicacién con el antiguo trazado ferroviario.
Al final del Camino de Santa Ana, existe un camino que rodea el campo de futbol (Foto 21) y podria En cambio, si se discurriese desde el antiguo corredor hasta la estacién se deberia tomar al salir de la
comunicar con el antiguo trazado ferroviario a través de una rampa (Foto 22). via ciclopeatonal la Calle Proyecto Sur Pol B (Foto 23) hasta alcanzar la rotonda anteriormente citada

entre la N-340y la CV-645.

Foto 21. Camino paralelo al Campo de Futbol Paquito Coloma.

Foto 23. Calle Proyecto Sur Pol B.

Es decir, con esta alternativa seria necesario un trazado diferente si se recorriese la via ciclopeatonal
en direccidn Xativa — Carcaixent o a la inversa. Esto se debe a que la capacidad de las calles existentes
en el poligono es insuficiente y no permite albergar una acera suficiente para los peatones y un carril

bici bidireccional.
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7.1.3. Tramo 1.3 (por Poligono Industrial La Vila) 7.2 Tramo Xativa — La Pobla Llarga (Tramo 2)
Esta alternativa discurre por el mismo trazado que la alternativa anterior 1.2, hasta llegar a la rotonda El tramo 2 coincide con la totalidad del antiguo corredor ferroviario que se encuentra en desuso. En
existente entre la N-340 y la CV-645, pero en este caso en vez de implantar el trazado por el poligono este tramo pues, no existen alternativas de trazado ya que la finalidad del estudio es aprovechar dicho
situado al sur de la CV-645, se circularia por el norte de la CV-645. La alternativa discurriria de forma trazado como via ciclopeatonal.

paralela a la CV-645 en direccidn este hasta alcanzar el antiguo corredor mediante una rampa. ) _ .
Cabe recordar que el trazado de la via que discurre por el casco urbano de Manuel ha sido

acondicionado por la Diputacién de Valencia y por la Conselleria d’Habitatge, Obres Publiques i
Vertebracié del Territori. A continuacion, se adjunta un pequefio reportaje fotografico de la situacién

actual de la via, la ubicacién de cada foto se puede observar en el Plano 2. Itinerarios alternativos.

Foto 25. Posible emplazamiento rampa de conexion con en antiguo trazado ferroviario.

Foto 27. Antiguo corredor ferroviario. Vista del Hospital Publico Lluis Alcanyis a la derecha.
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Foto 28. Paso CV-41 bajo via desmantelada. Vista del campanario y el castillo de Xativa al fondo.

Foto 29. Antiguo corredor ferroviario. Vistas direccion Manuel. Foto 31. Vista sobre el puente existente de 5 vanos. A la izquierda, hospital Publico Lluis Alcanyis.

Tras recorrer aproximadamente unos 2 kildmetros del antiguo trazado ferroviario nos encontramos
con un puente de cinco vanos rebajados de mamposteria y silleria/hormigén con una luz aproximada
de 160 metros. Esta estructura, sobre el Rio Canyoles, actualmente se conserva de forma integra
como se muestra en las siguientes fotos, aunque carece de elementos de contencidn. En el proyecto

de construccion de la via ciclopeatonal se precisaria de un estudio del estado actual de la estructura ) ,\,

y un recdlculo de la misma para su nuevo uso.

Foto 32. Estructura sobre el Rio Canyoles.
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A aproximadamente 500 metros del puente anterior existe otra estructura sobre el Barranco dels
Carnicers. En este caso, se trata de una estructura mucha mas sencilla, formada por dos vanos y un

tablero con viga inferior convencional.

Siguiendo en direccidon norte, a escasos 500 metros del inicio de la travesia de Manuel, nos

encontramos con la siguiente estructura sobre el Rio Albaida.

Foto 33. Estructura sobre el Rio Albaida.

Foto 34. Vista desde debajo de la estructura metalica sobre el Rio Albaida.

Se trata de un puente de ocho vanos sobre pilas de silleria/hormigdn y con vigas metalicas. En la
actualidad se conserva integramente, aunque esta estructura carecia de tablero ya que las traviesas

y las vias apoyaban directamente sobre la celosia metalica.

Tras una inspeccion visual de la estructura se observa que esta debid sostener en un primer momento

una via Unica y que posteriormente fue ampliado para contener dos vias. Esto se deduce en un primer
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lugar por las pilas, ya que presentan una combinacion de silleria y hormigoén, donde la parte de silleria
formaria la pila originaria y posteriormente se realizé una ampliacién aguas arriba de hormigon. Esto
se observa también en la celosia metdlica del tablero, ya que contiene cartelas de diferentes formas:
las de la viga de aguas arriba parecen mas recientes y con formas mas redondeadas que las de la viga

de aguas abajo.

En este caso el proyecto de construccién precisaria de un estudio del estado actual y un recalculo
para su nuevo uso, asi como la necesidad de ejecutar un tablero y disponer de los elementos de

contencidn necesarios.

Siguiendo en direccion norte entramos en la zona ya ejecutada de Manuel. En el tramo inicial y el
tramo final, rehabilitado por la CHOPVT nos encontramos con una seccion transversal diferente a la
ejecutada por el Ayuntamiento de Manuel. Como se observa en las fotos en la primera y Gltima parte
se tiene una banda ciclopeatonal pavimentada de 3 metros de ancho, mientras que en la parte central

se ha dejado toda la seccidn central con zahorras compactadas.

Alo largo de esta zona también se han instalado bancos y papeleras en diferentes puntos del trazado,

asi como arbolado.

Foto 35. Antigua estacién de Manuel — I'Enova v carril bici ejecutado por la CHOPVT.

Pdgina 33



Estudio de Planeamiento para la definicion de una via ciclopeatonal entre Xativa y Carcaixent, en la provincia de Valencia | Memoria

Foto 36. Obras ejecutadas por la CHOPVT. Foto 39. Travesia de Manuel. Parte en trinchera.

Foto 37. Travesia de Manuel. Obras ejecutadas por el Ayuntamiento de Manuel. Vista direccion Xativa.

Foto 38. Travesia de Manuel. Obras ejecutadas por el Ayuntamiento de Manuel. Vista direccidn La Pobla Llarga. Foto 41. Travesia de Manuel. Primer tramo ejecutado por la CHOPVT y tramo central ejecutado por el Ayto.
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Foto 42. Tramo final de Manuel ejecutado por la CHOPVT.

Al salir del tramo ya desarrollado de Manuel, si seguimos en direccidn norte, a aproximadamente 2
kilbmetros de distancia, encontramos el final del corredor en desuso, ya que el actual trazado se situa
sobre el antiguo corredor. El punto final del antiguo trazado ferroviario se situa a la altura de la CV-

561 en Sant Joanet. A continuacidn, se adjuntan las fotografias realizadas de este tramo final.

B S

Foto 43. Tramo final del antiguo corredor ferroviario. Vista hacia el Sur.
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Foto 44. Tramo final del antiguo corredor ferroviario. Vista hacia el Norte.

7.3 Tramo La Pobla Llarga — Carcaixent (Tramo 3)

Este tramo tiene inicio al final del antiguo corredor ferroviario y finaliza antes de la entrada al casco
urbano de Carcaixent. Al no existir un itinerario concreto a emplear se han estudiado diferentes
alternativas teniendo en cuenta por un lado las rutas existentes en la actualidad, como son el Camino
de Santiago de Levante, el Camino del Cid o la antigua Via Augusta, y por otro lado también se han
definido alternativas por caminos existentes que se considera que podrian albergar la via

ciclopeatonal.

Seguidamente se procede a definir las diferentes alternativas estudiadas, al igual que en los otros
tramos definidos en el Plano 2. Itinerarios alternativos, se tiene definido el trazado en planta de las

alternativas y se sefala la ubicacidon de las diferentes fotografias mostradas.

7.3.1. Tramo 3.1 (Camino de Santiago de Levante y Camino del Cid)

Esta alternativa tiene inicio escasos metros antes del final del antiguo corredor ferroviario, y se desvia
del corredor con la finalidad de conectar con el itinerario que actualmente se emplea por el Camino
de Santiago de Levante y el Camino del Cid. Estos itinerarios se encuentran senalizados a lo largo del
recorrido con la simbologia de ambos, por lo que en la actualidad es sencillo realizar estas rutas,
aungue como se vera a continuacién, presenta puntos conflictivos de paso o deficientes en cuanto a
nivel de infraestructura para satisfacer las necesidades de un itinerario apto para el disfrute de todos

los usuarios.
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Se trata de un camino ubicado al este de las vias de tren. En las siguientes fotos se puede observar la
salida del antiguo corredor y el paso inferior bajo la linea de ferrocarril actual que nos lleva al camino
sin asfaltar que actualmente es empleado por ciclistas, corredores y turistas que realizan el Camino

del Cid o el de Levante.

Foto 47. Situacion actual del tramo 3.1.

Al final de este camino, empleado Unicamente por una industria sita en el camino y por los colindantes

es necesario cruzar la CV-561 mediante una rotonda existente con el fin de comunicar con la Calle

Poligono n216 Casco.

Foto 45. Camino de enlace con el antiguo corredor ferroviario.

Foto 48. Salida de la rotonda existente en la CV-561.

Foto 46. Paso inferior existente bajo nuevo trazado ferroviario.
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Foto 49. Rotonda existente en la CV-561. Foto 51. Rampa bajada Barranco de Barcheta.

Se trata de una calle asfaltada que discurre entre campos de naranjo y pasa por el cauce del Barranco
Barcheta, bajo las vias de ferrocarril existente como se observa en la Foto 52. Este punto estd
calificado por el PATRICOVA con nivel de Peligrosidad 1, por lo que se deberian tomar medidas en

caso de lluvias.

Foto 52. Estructura de paso del ferrocarril sobre el Barranco de Barcheta.

Continuando por la prolongacion del camino Poligono n216 en direccién al casco urbano de la Pobla

Llarga el camino discurre de forma paralela al Barranco hasta llegar a la antigua carretera de La Pobla

Llarga que actualmente se denomina Avenida Santa Cecilia.

Foto 50. Situacion actual del tramo 3.1 entre campos de naranjo.
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Foto 53. Camino paralelo al Barranco de Barcheta. Foto 55. Situacidon actual de la antigua carretera en La Pobla Llarga.

Foto 54. Antigua carretera de La Pobla Llarga. Foto 56. Antigua carretera peatonalizada a su paso por el casco histérico de La Pobla Llarga.

Si se continua por la citada avenida y se enlaza posteriormente con el Carrer Major, siguiendo en todo
momento el trazado de la antigua carretera al entrar en la calle, a la altura del Carrer Ramon i Cajal
empieza la zona peatonalizada del centro histérico con un ancho aproximado de 10 metros y que se
prolonga por el Carrer Vall hasta la interseccidn con el Carrer Josep Iturbi, donde finaliza esta zona

exenta de vehiculos motorizados.

Foto 57. Tramo final peatonalizado de La Pobla Llarga.
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Una vez finalizada la zona peatonal, se continuaria por la misma calle hasta la interseccién con Carrer
Primer de Maig, donde se realizaria un giro a izquierdas para dirigirse hacia el Poligono Industrial de
la Pobla Llarga, dejando asi el nicleo urbano del municipio. En el poligono, las calles tienen ancho

suficiente por lo que se podria ubicar un carril bici.

Foto 58. Vial existente con ancho suficiente en el poligono industrial de La Pobla Llarga.

Al final del poligono, este itinerario discurre por una pequefia senda que nos dirige hacia una obra de
drenaje bajo la CV-41 consistente en un marco de hormigoén prefabricado de 2x2 metros y el cual no
es transitable en periodos humedos ya que el agua no tiene salida tras pasar el marco. Es por ello,
gue este constituye uno de los puntos conflictivos de este itinerario y en cual se necesitaria por una
parte aumentar las dimensiones de la obra de drenaje con el fin de aumentar la seguridad, y por otra

parte, mejorar las condiciones de drenaje del mismo ya que son inexistentes.

Foto 59. Marco prefabricado de hormigdn existente.
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Foto 60. Vista del deficiente estado que presenta la obra de drenaje.

Al salir del paso inferior se realizaria un giro a derechas para continuar aproximadamente 100 metros
por el camino paralelo a la CV-41 y seguidamente realizar un giro a izquierdas con el fin de tomar un
camino existente sin asfaltar (Foto 62) que comunica con el camino paralelo a la Séquia de la Selguera
(Foto 63). Como se observa en la siguiente foto, el itinerario se encuentra sefializado en todo

momento.

Foto 61. Camino paralelo a la CV-41. Sefalizacion exitente Camino del Cid y de Santiago.
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Foto 62. Camino entre naranjos existente. Foto 64. Interseccion con la CV-543.

Foto 63. Camino paralelo a la Sequia de la Selguera.

Foto 65. Carretera CV-543.

Siguiendo el camino de la Séquia de la Selguera se llegaria a la CV-543 a escasos metros de la Ermita
de Sant Roc de Ternils, donde se realizaria un giro a la derecha para continuar por la carretera hasta La pasarela peatonal que se muestra a continuacién (Fotos 66 y 67) tiene un ancho de 2,5m y permite
llegar a la pasarela que cruza la CV-41 para comunicar con Cogullada. comunicar la zona rural con Cogullada, pedania de Carcaixent. Esta pasarela cumple con la actual

normativa de accesibilidad (Orden VIV/561/210) en cuanto a rampas se refiere, pero seria necesario

adaptar la altura del pasamanos con el fin de aumentar la seguridad ciclista.
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Foto 68. Nucleo urbano de Cogullada.

Foto 67. Rampas de acceso a la pasarela. Foto 69. Salida del nucleo de Cogullada.
Finalmente, al salir de la pasarela nos adentramos en Cogullada, cuyo nucleo urbano presenta calles En la salida del nucleo urbano de Cogullada quedaria finalizada la alternativa 3.1, y el itinerario
anchas, pero con una seccién poco definida en la cual los vehiculos estacionados ocupan gran parte continuaria con el Tramo 4.1 que se describe en los siguientes apartados y que se adentra en la zona
del espacio. urbana de Carcaixent.

7.3.2. Tramo 3.2 (paralelo a las vias de tren)

En esta alternativa se engloban dos propuestas diferenciadas: por una parte, un camino que discurre
por el lado oeste de las vias y que en todo momento tiene un trazado paralelo a las vias de tren y sin
alejarse de ellas, y por otro lado un trazado que se inicia al este de las vias pero que se va alejando de

las mismas enlazando con un camino adoquinado que discurre entre campos de naranjo. A
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continuacion, se procede a definir este tramo con el soporte fotografico para su mayor compresion

al igual que se ha realizado en el resto de tramos.

El inicio de ambos trazados propuestos, al igual que las otras alternativas, se da al final del antiguo
trazado ferroviario. En este caso, se propone seguir recto por el camino sin asfaltar que existe al oeste
de las vias y cruzar el anterior citado Barranco de Barcheta bajo la estructura de las vias de ferrocarril,
mostrada anteriormente en la Foto 52. Tras cruzar el barranco se continuaria por un camino existente
al oeste de las vias de tren hasta alcanzar la estacién de ferrocarril de la Pobla de Vallbona, lo que
garantizaria la intermodalidad del recorrido y permitiria a los usuarios de la via poder realizar tramos

delimitados del recorrido.

Foto 70. Camino existente paralelo a las vias de tren.

Foto 71. Estacién de ferrocarril La Pobla Llarga.
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Al pasar la estacion de ferrocarril es donde la alternativa se divide en dos. A continuacion, se describe
el recorrido situado al oeste de las vias que se ha denominado Tramo 3.2A en el plano. Como se
observa en las siguientes imagenes estamos frente a un camino sin asfaltar totalmente paralelo a las
vias por lo que se considera que no tiene gran atractivo, pero el cual no pierde la esencia del antiguo

trazado ferroviario.

Foto 72. Inicio alternativa 3.2A paralela al oeste de las vias de tren.

Foto 73. Camino existente al oeste de las vias de ferrocarril.

Al final del camino mostrado en las imagenes anteriores, denominado como Carrer Barri Estacid el
camino se bifurca en dos, dando de nuevo la posibilidad de realizar dos itinerarios diferentes. Un
itinerario también paralelo al trazado ferroviario pero que se aleja un poco mds de este y discurre
entre campos de naranjo y paralelo a la Sequia de la Coma, ademas a lo largo del recorrido permite
ver una tipica barraca Valenciana, esta alternativa se ha denominado como 3.2A-1 y se muestra en

las fotografias 74 y 75. Y por otra parte, otro itinerario completamente paralelo al trazado ferroviario,
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gue se ha nombrado como 3.2A-2, el cual discurre entre el vallado ferroviario y campos. Esta segunda

alternativa se observa en las Fotos 76 y 77.

e S -

Foto 74. Tramo 3.2A-1. Vista de una barraca Valenciana.

PETTHTITAT I TP T

Foto 77. Tramo 3.2A-2. Paso junto a estructura del actual trazado ferroviario.

Finalmente, ambos subtramos convergen y se tomaria el Cami Cogullada-Pont Muntany en direccion
Foto 75. Tramo 3.2A-1. Caracteristicas del camino. al centro urbano de Cogullada. En esta alternativa se ha optado por recorren unos caminos diferentes
a la alternativa anterior en la pedania, pero se observa que se mantienen las mismas caracteristicas,

calles anchas con una seccion poco definida.
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Foto 78 Calla Mayor de Cogullada. Foto 80. Paso inferior bajo vias de ferrocarril.

B
> 5

Foto 79. Carrer Sant Bartomeu en Cogullada .

Foto 81. Alternativa 3.2B paralela por el este de las vias.

Al final del Carrer Sant Bertomeu esta alternativa se une con el tramo 3.1 y deberia continuar por el A lo largo de esta carretera, que mas bien tiene las caracteristicas propias de un camino rural nos

tramo 4.1 que se describira en los siguientes puntos. encontramos con diferentes hitos a lo largo del recorrido como es una torre y una tipica barraca

. - . - . - valenciana.
Seguidamente se va a describir el Tramo 3.2B el cual el cual tiene inicio en la bifurcacién con el Tramo

3.2A anteriormente descrito. Esta alternativa, cruza las vias del trazado ferroviario actual por el paso
inferior que existe a escasos metros de la estacidn para comunicar con la CV-5742 que discurre

paralela por el este de las vias, la cual presenta poco trafico rodada y una seccién suficiente para
compaginar el uso motorizado y el no motorizado.

Si se continla por esta carretera existe la posibilidad de conectar con el tramo 3.2B por un paso

inferior bajo las vias, pero esta alternativa sigue por la carretera mencionada.
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Foto 82. Camino existente entre huertos de naranja. Foto 84. Vista de una barraca tipica al final del camino.

Foto 85. Camino a emplear en la alternativa 3.2B. Identificacidon de huerto tipico.

Siguiendo en todo momento por la CV-5741, esta carretera pasa a ser adoquinada hasta llegar a la
entrada de Carcaixent. Se considera que este camino tiene un gran atractivo por las caracteristicas

de la via y por el entorno en el que discurre, campos de naranjo, casas rurales... Sin embargo, a pesar

de no tener mucho trafico si que se observa que el limite de velocidad actual, 60km/hora, es excesivo
_ para este tipo de via. A continuacidn, se muestran varias fotografias en las cuales se intenta plasmar

Foto 83. Torre situada en el lateral del tramo 3.2B.

la esencia del camino. Finalmente, este tramo finaliza a la entrada sureste de Carcaixent, por la calle

Carlos de Gomis, donde tiene inicio el Tramo 4.2 que daria continuidad a esta alternativa.
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Foto 86. Camino adoquinado a emplear en el tramo 3.2B.

Foto 87. Situacion actual del camino completamente adoquinado.

Foto 88. Camino adoquinado entre viviendas. Imposibilidad de ampliacion.
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Foto 89. Limitacion de velocidad actual del camino.

7.3.3. Tramo 3.3 (por Antigua Carretera — Via Augusta)

Para finalizar con las diferentes alternativas para el tramo entre La Pobla Llarga y Carcaixent, se
propone el Tramo 3.3 que coincide en todo momento con la antigua Via Augusta y que como se ha
comentado en el apartado de anadlisis del ambito existe un gran interés por recuperar este itinerario

milenario.

En la actualidad se trata de una carretera con poco trafico, ya que tras construir la CV-41 esta
carretera queda limitada al uso de vecinos. Ademas, en todo el recorrido seria posible anexar una
acera con el fin de albergar a los peatones. En cuanto al uso no motorizado, se deberia plantear la
compatibilizacion del uso motorizado y el no motorizado en la calzada. O por lo contrario estudiar la

construccion de un carril bici.

Por lo que respecta a la alternativa, tiene inicio al final del antiguo trazado ferroviario, pero tras pasar
bajo la estructura de la carretera CV-561 se giraria a la izquierda para dirigirse a la rotonda que enlaza
la CV-41, la CV-561 y la CV-5456, la cual constituye el itinerario a seguir. Tomando esta ultima
carretera se llega a La Pobla Llarga, donde el trazado coincide con el del Tramo 3.1 anteriormente
descrito. Finalmente, a la salida del municipio ambos tramos se vuelven a separar y la via continuaria

recto por el Carrer Vall hasta enlazar con la CV-5455.

Al finalizar la anterior carretera, se llega a una rotonda que en la actualidad dispone de un carril bici
(Foto 92) totalmente impracticable por no tener continuidad, pero que se podria utilizar hasta tomar

la salida en direccion de Cogullada.
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Al salir del carril bici, se tomaria la carretera existente en direccion Cogullada que se muestra en las

siguientes fotografias.

Foto 90. Carrer Vall a |a salida de La Pobla Llarga.

Foto 93. Carretera en direccion Cogullada.

Foto 91. Carretera CV-5455.

Foto 94. Entrada a la pedania de Cogullada por Calle Mayor.

Para finalizar con este tramo, se podria girar a izquierdas por Carrer Ternils donde nos encontramos

con una zona de descanso y un area recreativa infantil. La salida del centro urbano coincidiria con la

alternativa del Tramo 3.1 descrita anteriormente.

Foto 92. Carril bici existente en la rotondade que enlaza la CV-41 com la CV-5455 vy la carretera en direcciéon Cogullada.
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Foto 95. Parque infantil en el casco de Cogullada. Foto 96. Calle existente entre el barranco de Barcheta y las vias de ferrocarril.

7.4 Tramo urbano de Carcaixent (Tramo 4)

En funcion del corredor que finalmente se elija para el tramo anterior (Tramo 3: La Pobla Llarga —
Carcaixent) se deberd entrar a Carcaixent por el este de las vias o por el oeste de estas. Es por ello
gue se han planteado dos alternativas, las cuales quedan condicionadas a la eleccién del tramo

anterior.

7.4.1. Tramo 4.1 (oeste de las vias)

Este tramo se describe como prolongacién a las alternativas3.1, 3.2A y 3.3 que dejarian la via
ciclopeatonal al oeste de las vias de ferrocarril actuales, es decir, esta alternativa abarca desde la

. ny . L Foto 97. Camino de tierra entre las vias y el barranco.
salida de Cogullada hasta la estacion de ferrocarril del municipio.

Por tanto, el inicio de esta alternativa tendria lugar en la glorieta existente en la CV-5435 y se dirigiria
hacia el noreste por el vial existente del poligono industrial (vial Partida La Coma) hasta situarse entre
el Barranc de Barcheta y la servidumbre del ferrocarril actual por donde deberia circular unos 100m
entre ambos elementos a fin de llegar al paso inferior que existe bajo las vias. Como se observa en las
Fotos 97 y 98 el paso entre ambos elementos es estrecho y se encuentra en estado de abandono.
Seria necesario plantear una redistribucidon de los elementos que se observan en la Foto 48 con el fin

de conseguir una seccién adecuada que albergase la via ciclopeatonal.

Foto 98. Senda a emplear en la alternativa 4.1.
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Como se observa en la siguiente imagen, este paso inferior dispone de dos vanos de las siguientes
dimensiones 4x3 metros. Uno de los vanos es utilizado por el trafico rodado y debido a sus
dimensiones estd dotado de regulacion semaférica, el otro vano esta reservado para el trafico

peatonal, pero seria necesario que fuese acondicionado para ciclistas.

Una vez superado el paso inferior el itinerario discurriria hacia el sur por la Calle Joanot de Martorell
hasta alcanzar la estacidon de ferrocarril de Carcaixent. Esta calle es de doble sentido y con un ancho
aproximado de 9 metros, a pesar de que en la actualidad las aceras de las que dispone son escasa el

espacio podria ser redistribuido a fin de albergar unas aceras de tamafio suficiente y un carril bici.

Foto 101. Estacion de ferrocarril de Carcaixent.

7.4.2. Tramo 4.2 (este de las vias)

Ya para finalizar con todas las alternativas se propone la continuacion al Tramo 3.2B que llegaria al
sureste de Carcaixent. Al finalizar la via adoquinada recorrida en el Tramo 3.2B se continuaria recto
por la Calle Carlos de Gomis hasta llegar a la interseccién con la calle Emilio Donat, donde se realizaria

un giro a derechas para discurrir por esta hasta la interseccidn con el Carrer de les Corts Valencianes,

el cual se dirige a la estacién de ferrocarril que seria el punto final del recorrido.

Foto 99. Paso a nivel semaforizado y peatonal. Tal y como se observa en las siguientes imagenes todas las calles empleadas tiene una seccion de

ancho suficiente, por lo que mediante una redistribucion de los usos seria posible albergar un carril

bici y ensanchar las aceras existentes en los casos que fuese necesario.

Foto 100. Vista del Magatzem de Ribera junto a la estacion de ferrocarril de Carcaixent.

Foto 102. Inicio de la via adoquinada (CV-5741)
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Foto 103. Calle Carlos Gomis.

Foto 105. Panel informativo Caminos Naturales del Antic Trenet en la estacidn de ferrocarril de Carcaixent.
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8. Justificacion de las soluciones de ordenacion propuestas

El objetivo del presente aparatado es realizar una comparativa entre cada una de las alternativas
planteadas anteriormente con el fin de determinar cual es la mejor opcién para proyectar, siendo
esta la que mejor se adapte a unos objetivos establecidos. Por tanto, no se trata de seleccionar
Unicamente la mejor alternativa, sino de realizar un analisis multicriterio que aporte los argumentos
necesarios para llegar a la conclusion adecuada, mediante unos criterios objetivos a les cuales se les

asignan pesos con el fin de resaltar la importancia de cada uno de ellos en la solucién final.

Para ello, se ha recurrido al Método de comparacién por pares y al Método Electre con el fin de
obtener dos analisis multicriterio realizados a través de diferentes metodologias y poder corroborar

que la solucidn a proyectar es la idénea.

8.1 Meétodo de comparacion por pares

Se ha optado por realizar un primer andlisis multicriterio mediante el método de comparacién por
pares, el cual es una simplificacién del método denominado Analytic Hierarchy Precess (AHP) que se
ha traducido al espafol como Proceso Analitico Jerarquico y fue desarrollado en la década de los 70
por el profesor Thomas L. Saaty. Este método es utilizado en numerosas ocasiones cuando se tiene

gue tomar una decision teniendo en cuenta diferentes aspectos cualitativos dificiles de valorar.

De forma muy simplificada, el objetivo del método es seleccionar alternativas en funcién de una serie
de criterios, y para ello, se define una estructura jerdrquica en la cual los diferentes criterios y

subcriterios suelen entrar en conflicto.

Con el fin de realizar un estudio multicriterio mas completo, que permita obtener la solucién idénea
a proyectar se han distinguido cuatro criterios, los cuales se integran a su vez por un conjunto de
subcriterios a los cuales se les han asignado pesos a través del método de comparacion por pares. Los

criterios establecidos se detallan a continuacion:

1. Objetivo funcional
- Continuidad del itinerario
- Longitud del tramo
2. Obijetivo territorial
- Acceso equipamientos e instalaciones
- Intermodalidad bicicleta-ferrocarril
- Poblacién conectada
3. Objetivo seguridad vial
- Infraestructura exclusiva vehiculos no motorizados
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- Puntos conflictivos

- Sensacion de seguridad personal
4. Objetivo econdmico

- Dificultad técnica

A partir de la estructura jerarquica definida, se comparan los diferentes criterios del mismo nivel
jerdrquico, definiendo entre cada par de criterios cual es mas importante o si tienen la misma
importancia. Para ello, en la matriz de comparacién se establece un valor para cada criterio, y en
funcidn de si el valor es igual de importante o mds importante que el par con el que se compara se
establece su valor propio o el valor del par comparado, si los dos criterios son igual de importantes
(como seria en este caso el criterio funcional y el de seguridad vial) se establecen los dos valores. Para
finalizar el método se realiza un sumatorio del nimero de valores que tiene cada criterio y se obtiene
un peso respecto al total de valores obtenidos. A continuacién, se muestra la matriz realizada para

obtener los pesos de los diferentes criterios:

CRITERIO Funcional Territorial  Seguridad Vial Econémico
Funcional 1
Territorial 1 2
Seguridad Vial 13 3 3
Econémico 1 2 3 4
SUMA TOTAL
4 2 4 1 11
PESOS 36% 18% 36% 9% 100%

Tabla 15. Obtencion pesos de los diferentes criterios a través del método de comparacién por pares.

De este modo, se obtiene que el objetivo funcional y el de seguridad vial son los criterios de mayor
peso, pues son los criterios basicos e imprescindibles para elegir la mejor alternativa. Posteriormente,
se tiene que el objetivo territorial también posee gran importancia a la hora de determinar la
alternativa pues favorece la interconexidn entre los elementos. Y finalmente, el objetivo econémico
es el de menor peso en lo que se refiere a la eleccion de la mejor alternativa, pero se debe tener en

cuenta pues puede ayudar a elegir entre las alternativas.

8.1.1. Objetivo funcional

A través del objetivo funcional se quiere medir la funcionalidad de la via, valorando por tanto
favorablemente aquellas alternativas que tienen un itinerario sencillo y mas directo para los usuarios,

evitando los rodeos innecesarios.
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Los criterios que se muestran a continuacién se han definido buscando que en todo momento valoren

de forma objetiva la funcionalidad de la via.

e Cambios de seccidn

e Longitud del tramo

Con la consideracién del primer indicador se valora la continuidad del itinerario, evitando cambios
constantes de seccién que dificulten la circulacién. Con el indicador de la longitud del tramo, somos

capaces de medir si el tramo es directo o realiza mas rodeos para llegar al destino final.

Se considera que la continuidad del recorrido debe prevalecer frente a la longitud de este, puesto
gue cambios de secciones constantes en la via dificultarian su disfrute mientras que la longitud total
del recorrido tiene menor importancia si esta se realiza en buenas condiciones. Es por ello, que se el
subcriterio de cambio de seccidn prevalece frente al de longitud de tramo y por ello se obtienen los

siguientes pesos:

SUBCRITERIO Cambio seccion Longitud del tramo
Cambio seccion 1
Longitud del tramo 1 2
SUMA TOTAL
2 1 3
PESOS 66.67% 33.33% 100%

Tabla 16. Ponderacién subcriterios objetivo funcional.

Cabe destacar que la seguridad vial también es un objetivo funcional, pero debido a la relevancia de

este se ha querido establecer un objetivo especifico para este tema.

8.1.2. Objetivo territorial

Mediante el objetivo territorial se quiere conseguir como resultado que la via este integrada en el
sistema de infraestructuras existente y que ademads sea beneficiosa para el desarrollo territorial del

area por la cual transcurre. En este caso, los criterios son:

e Acceso equipamientos e instalaciones
e |ntermodalidad bicicleta-ferrocarril
e Poblacién conectada

En este caso, se considera que los tres subcriterios tienen la misma relevancia.
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SUBCRITERIO Acceso Equip/ Inst Intermodalidad Poblacién conect

Acceso Equip/ Inst 1
Intermodalidad 1.2 2
Poblacion conect 1.3 2.3 3
SUMA TOTAL
3 3 3 9
PESOS 33.33% 33.33% 33.33% 100%

Tabla 17. Ponderacidn indicadores objetivo territorial.

8.1.3. Objetivo seguridad vial

Como se ha comentado anteriormente, se considera que este objetivo va incluido junto con la
funcionalidad de la via, pero debido a su importancia se ha querido citarlo a parte a fin de conocer

con que nivel se cifie cada una de las alternativas a este objetivo.

Se ha intentado establecer criterios que aporten objetividad al andlisis, pero debido a la complejidad
de las alternativas en muchos casos es dificil eliminar totalmente la subjetividad. Finalmente, los

criterios establecidos son los siguientes:

e |nfraestructura exclusiva vehiculos no motorizados
e Puntos conflictivos
e Sensacion de seguridad personal

Aligual que en el objetivo anterior se considera que los tres indicadores tienen la misma importancia

dentro del objetivo y que no se puede favorecer a un indicador frente a otro.

SUBCRITERIO Infraestr. exclusiva Ptos. conflictivos Sensacidn seguridad
Infraestr. exclusiva 1
Ptos. conflictivos 1.2 2
Sensacion seguridad 1.3 2.3 3
SUMA TOTAL
3 3 3 9
PESOS 33.33% 33.33% 33.33% 100%

Tabla 18. Ponderacion indicadores objetivo seguridad vial

8.1.4. Objetivo economico

Finalmente, se considera que el coste de las diferentes alternativas deberia ser un criterio a valorary
a tener en cuenta. Pero debido que a este nivel no se tiene un estudio econdmico de las diferentes

alternativas, un mayor o menor precio puede depender del siguiente indicador:
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e Dificultad técnica

Es decir, como mas dificil sea la solucién a proyectar, generalmente mayor sera el presupuesto final

de la alternativa. Como solo se tiene un indicador, la ponderacidon no admite controversia.

INDICADOR PONDERACION
Dificultad técnica 100%

Tabla 19. Ponderacién indicadores objetivo econédmico.

8.1.5. Resultados obtenidos

8.2.1.1.- Resultados por objetivos
e Objetivo funcional

A continuacién, se muestra la tabla con los resultados obtenidos para cada alternativa, donde por
una parte se han contabilizado los cambios de seccidon que serian necesarios para completar el tramo

y por otra parte se han medido los kildmetros que tiene cada alternativa.

CAMBIOS SECCION LONGITUD
TRAMO (66.67%) TRAMO (33.33%) VALOR
CANTIDAD | PUNT. KM PUNT.
Tramo 1.1A 4 0,50 1,90 0,70 0,56
TRAMO 1: Zona Tramo 1.1B 4 0,50 1,70 0,75 0,58
urbana Xativa Tramo 1.2 3 0,75 1,60 0,80 0,77
Tramo 1.3 2 1 1,30 1 1
Tramo 3.1 10 0,30 8,60 0,60 0,39
TRAMO 3: La Pobla | Tramo 3.2A 4 0,75 5,40 1 0,83
Llarga — Carcaixent | Tramo 3.2B 4 0,75 5,80 0,90 0,80
Tramo 3.3 4 0,75 5,60 0,95 0,80
TRAMO 4: Zona Tramo 4.1 5 0,20 1,40 0,80 0,38
urbana Carcaixent | Tramo 4.2 1 1 1,10 1 1

Tabla 20. Resultados objetivo funcional.

A partir de la tabla anterior, aplicando las ponderaciones establecidas obtenemos que para el objetivo

funcional las mejores alternativas serian las sombreadas.
e Objetivo territorial

Para el objetivo territorial se ha contabilizado en primer lugar el acceso a las instalaciones y
equipamientos existentes. Siendo para el Tramo 1 un Unico equipamiento en cada opcién, aunque

este no coincide en todos los tramos, ya que el Tramo 1.1A y 1.1B dan acceso al Pabelléon Municipal
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de Voleibol, mientras que el Tramo 1.2 da acceso al Campo de Futbol Paquito Coloma y finalmente el
tramo 1.3 da acceso al poligono industrial. Para el Tramo 3 se tiene que tanto la alternativa 3.1 como
la alternativa 3.3 dan acceso a tres equipamientos, donde el Ayuntamiento y la Iglesia coinciden en
ambos casos, pero en la primera de se tiene acceso al poligono industrial y en la segunda al parque
infantil y recreativo de Cogullada; las opciones 3.2A y 3.2B no dan acceso a ningln equipamiento.
Finalmente en el Tramo 4 se tiene que la primera alternativa da acceso Unicamente al Magatzem de
Ribera mientras que la segunda alternativa da acceso tanto al parque de Carcaixent como al Pabellén

Polideportivo Municipal.

Por o que se refiere a la intermodalidad en los diferentes tramos, tanto en el Tramo 1 como en el
Tramo 4 se tiene la misma puntuacién pues todas las alternativas tienen inicio o fin en sus respectivas
estaciones de ferrocarril. En cambio, para el Tramo 3 se tiene que todas las alternativas pasan por la
estacion de ferrocarril de La Pobla Llarga mientras que la 3.1 no por lo que no garantiza la

intermodalidad de este tramo.

Para concluir con este objetivo, se ha analizado la poblacién conectada en cada tramo, la cual coincide
en la mayoria de ellos a excepcidn de las alternativas que tienen paso por Cogullada, las cuales se

considera que dan mayor servicio.

ACESSO INTAL. INTERMODAL. POBLACION
TRAMO Y EQUIP. (33%) (33%) CONEC. (33%) | VALOR
Ne PUNT. Ne PUNT. Ne PUNT.
TRAMO 1: Tramo 1.1A 1 1 1 1 29.070 1 1
Zona urbar;a Tramo 1.1B 1 1 1 1 29.070 1 1
L. Tramo 1.2 1 1 1 1 29.070 1 1
Xativa
Tramo 1.3 1 1 1 1 29.070 1 1
TRAMO 3: L Tramo 3.1 3 1 0 0 4,762 1 0,66
Pobla LIar.aa— Tramo 3.2A 0 0 1 1 4,762 1 0,66
. 8 Tramo 3.2B 0 0 1 1 4,762 1 0,66
Carcaixent
Tramo 3.3 3 1 1 1 4.493 0,94 0,94
TRAMO 4: Tramo 4.1 1 0,50 1 1 20.483 1 0,81
Z b
onaurbana 4 .mo4.2 2 1 1 1 |20483| 1 1
Carcaixent

Tabla 21. Resultados objetivo territorial.
e Objetivo seguridad vial

Para este objetivo se han contabilizado los kildmetros en los cuales seria posible disponer de una
infraestructura exclusiva para los ciclistas y los peatones, y a partir de estos kildmetros se ha obtenido

el porcentaje de infraestructura exclusiva que seria posible construir respecto al total de la
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alternativa. Los resultados se muestran en la tabla 22 a partir de los cuales se ha obtenido una

puntuacion.

Por lo que se refiere a los puntos conflictivos se han considerado aquellos puntos del trazado en el
cuales no se puede materializar una soluciéon de forma sencilla para que todos los usuarios puedan
convivir de forma cien por cien segura y que por lo tanto seria necesario que los ciclistas diesen
prioridad a los peatones. Como ejemplo de estos puntos se han obtenido: En el tramo 1.1.A el paso
sobre la N-340, el paso inferior que comunica el paseo del Ferrocarril con la Avenida Virrey L Despui
y el paso bajo la via de ferrocarril existente; En el tramo 1.1.B coinciden el primero y el ultimo, y
ademas se afiadiria el paso bajo la linea de ferrocarril existente paralela al paseo del Ferrocarril; Tanto
para la alternativa 1.2 como para la 1.3 nos encontramos con un Unico punto conflictivo que se
ubicaria en el paso por la N-340 bajo las diferentes estructuras que existen. Por otra parte, en
referencia al tramo 3 tenemos que la alternativa 3.1 tiene tres puntos conflictivos, siendo estos la
rotonda que cruza la CV-561 que encontramos a lo largo del trazado, el paso bajo el ferrocarril
existente en el Barranco de Barcheta y el paso bajo la CV-41; En la alternativa 3.2A y 3.2B solo
encontramos el paso por el Barranco de Barcheta; para la alternativa 3.3 no se encuentran puntos
conflictivos. Para finalizar en el tramo 4 encontramos en la alternativa 4.1 la interseccion entre el
trazado y la rotonda de la CV-41 y el paso paralelo al Barranco de Barcheta; En la alternativa 4.2

encontramos el paso sobre el Barranco Ample.

Finalmente, la sensacion de seguridad no tiene un indicador claro por lo que se ha dado un valor
subjetivo teniendo en cuenta las siguientes consideraciones. En el tramo 1 la alternativa 1.3 es
considerada la mas segura por discurrir por lugares iluminados y con mucha actividad; en cambio el
tramo 1.2 discurre por las calles del poligono y por el lateral del campo de futbol y esta zona puede
ser un poco mas solitario y no se encuentra tan iluminada, es por ello que se le ha dado un poco
menos de puntuacion; y las alternativas con menor valoracién son la 1.1A y 1.1B por discurrir por
lugares menos iluminados y por pasar por varios pasos inferiores que no causan mucha sensacion de
seguridad. En el tramo 3 se considera que tanto la alternativa 3.1 como la 3.2A son las mas seguras
ya que discurren por caminos con pocos cruces y a lo largo de un ambiente agradable, sin embargo
las alternativas 3.2A y 3.3, la primera de ellas discurre de forma paralela al actual trazado ferroviario
justo al lado de la valla, por lo que no se considera un entorno del todo agradable y finalmente la
segunda es la antigua carretera que a pesar de que en la actualidad no tiene mucho tréfico no tiene
la esencia de una via rural entre caminos; es por ello que a estas alternativas se las ha puntuado
negativamente. En el tramo 4 la alternativa 4.1 se considera totalmente segura pues no discurre por

ningun lugar complejo, sin embargo, la alternativa 4.2 discurre por un poligono y de forma paralela
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entre las vias de tren y el Barranco de Barcheta lo cual crea un trazado muy estrecho y sin ambiente

por lo que se le ha dado menor puntuacion.

INFRAESTRUC. | PTOS. CONFLIC. SENSACION

TRAMO EXCLUSIV (33%) (33%) SEGUR. (33%) | VALOR
% PUNT. N2 PUNT. N2 PUNT.
_ Tramo 1.1A 75 0,95 3 0,30 0,60 0,60 0,65
Zlﬁgtﬂr(t))alr;a Tramo 1.1B 70 0,85 3 0,30 0,60 0,60 0,60
Xativa Tramo 1.2 30 0,40 1 1 0,80 0,80 0,75
Tramo 1.3 80 1 1 1 1 1 1
. Tramo 3.1 20 0,20 3 0,30 1 1 0,50
Jjﬁg"ﬁaz:"_ Tramo3.2A | 0 0 1 [ 075 [ 050 | 050 [ 045
. Tramo 3.2B 0 0 1 0,75 0,50 0,50 0,45
Carcaixent
Tramo 3.3 0 0 0 1 0,75 0,75 0,60
TRAMO 4: Tramo 4.1 20 0,65 2 0,50 0,60 0,60 0,60
Zonaurbana | 40 | 30 1 1 1 1 1 1
Carcaixent

Tabla 22. Resultados objetivo seguridad vial.
e Objetivo econdmico

Para valorar la dificultad técnica de cada tramo se ha considerado aquellos puntos en los que seria
necesario construir una nueva infraestructura para albergar el trazado. Las estructuras que se
considera que se necesitaria ejecutar para completar las alternativas son las siguientes: En el tramo
1 seria necesario construir una rampa para bajar a la N-340 desde la Avenida Cavaller Ximen de Tovia
gue se situaria entre las dos estructuras existentes. Por otra parte, en el tramo 3 seria necesario
realizar una ampliacion del paso inferior existente bajo la CV-41 para la alternativa 3.1 ya que el
existente es insuficiente; en las alternativas 3.2A y 3.2B seria necesario ejecutar una pasarela sobre
el Barranco de Barcheta; Finalmente en la alternativa 4.1 seria necesario ampliar el paso entre el

Barranco de Barcheta y el paso del ferrocarril existente.

DIFICULTAD

TRAMO TECNICA (100%)

N2 VALOR
Tramo 1.1A 0 1
TRAMO 1: Zona Tramo 1.1B 0 1
urbana Xativa Tramo 1.2 1 0
Tramo 1.3 1 0
Tramo 3.1 1 0
11012758 ramoson | 1| o
Tramo 3.2B 1 0
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Tramo 3.3 0 1
TRAMO 4: Zona Tramo 4.1 1 0
urbana Carcaixent | Tramo 4.2 0 1

Tabla 23. Resultados objetivo econdémico.

8.2.1.2.- Resultado comparacion por pares

Una vez mostrados los resultados por objetivos, se ha aplicado la ponderacién establecida para cada
criterio, obteniendo asi las alternativas que mejor satisfacen todos los criterios, y por tanto, las que

deben llevarse a cabo. Las alternativas a proyectar son las sombreadas correspondientes con las de

mayor peso.
TRAMO TERRITORIAL | FUNCIONAL | SEGURIDAD | ECONOMICO
(18%) (36%) VIAL (36%) (9%)

Tramo 1.1A 1 0,56 0,65 1 0,72

TRAMO 1:Zona | Tramo 1.1B 1 0,58 0,60 1 0,71

urbana Xativa Tramo 1.2 1 0,77 0,75 0 0,73

Tramo 1.3 1 1 1 0 0,90

TRAMO 3: La Tramo 3.1 0,66 0,39 0,50 0 0,44

Pobla Llarga — Tramo 3.2A 0,66 0,83 0,45 0 0,58

. Tramo 3.2B 0,66 0,80 0,45 0 0,57
Carcaixent

Tramo 3.3 0,94 0,80 0,60 1 0,78

TRAMO 4:Zona | Tramo 4.1 0,81 0,38 0,60 0 0,50

urbana Tramo 4.2 1 1 1 1 1

Carcaixent

Tabla 24. Resultados andlisis multicriterio.

8.2 Meétodo ELECTRE

Con el fin de corroborar que la solucion obtenido a través del Método de Comparacion por pares es
correcta se ha implementado el Método Electre, el cual fue desarrollado por B. Roy también en la
década de los 70. Su nombre es el acronimo de la frase en francés, ELimination Et Choix TRaduisant
la realitE. Se trata de un método comparativo de alternativas que se basa en operaciones efectuadas
a través de matrices, las cuales se ejecutan a partir de las calificaciones de los diferentes criterios.

Para ello, se ha tomado los pesos obtenidos para los cuatro criterios principales del método anterior.

En apretada sintesis, este método los que usa es una relacién de superacidn entre dos alternativas,
sefialando si una alternativa es preferible a otra en el criterio considerado. Para ello, se utiliza la
relacion de superacién y dos matrices (matrices de concordancia y discordancia) que aplican de

manera normalizada los valores de las calificaciones y los pesos.
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8.2.2. Andlisis Tramo 1

ALTERNATIVAS CRITERIOS DE EVALUACION
C1-Funcional C2-Territorial C3-Seguridad Vial C4-Econémico
Al Tramo1.1A 0.56 1.00 0.65 1.00
A2  Tramo 1.1B 0.58 1.00 0.60 1.00
A3 Tramo1l.2 0.77 1.00 0.75 0.00
A4  Tramo 1.3 1.00 1.00 1.00 0.00
. . Matriz discordancia con severidad de Matriz discordancia con severidad de Orden
Matriz de Concordancias . ..
grado (s=1) grado (s=2) Nucleo Jerarquico de
Al A2 A3 A4 Al A2 A3 A4 Al A2 A3 Ad Preferencia
Al X 0.63 0.27 0.27 Al X 0.02 0.21 0.44 Al X 0.00 0.10 0.35 2
A2 0.63 X 0.27 0.27 A2 0.05 X 0.19 0.42 A2 0.00 X 0.15 0.40 2
A3 0.90 0.90 X 0.27 A3 1.00 1.00 X 0.25 A3 0.00 0.00 X 0.23 4
A4 0.90 0.90 0.99 X A4 1.00 1.00 0.00 X A4 0.00 0.00 0.00 X A4 1

ANALISIS DE SENSIBILIDAD

Para el umbral (0,8/0,2/1), las relaciones que

pasan la criba son:

Para el umbral (0,6/0,4/1), las relaciones que

pasan la criba son:

Para el umbral (0,7/0,3/2), las relaciones que

pasan la criba son:

A1 A2 | A3 | A4 A1 A2 A3 A4 Al A2 | A3 | A4 Al A2 | A3 A4
Al X Al X Al X Al X 1
A2 X A2 1 X A2 X A2 1 X
A3 X A3 X A3 1 1 X A3 1 1 X
A4 X A4 1 X A4 1 1 X A4 1 1 X
A1 A2 Al <mmemem > A2 Al A2 Al <-mmmen > A2
N 7 R 7
A N S A A N S A
i NS i v
i PN i i AN i
| VAN : / |
Ve N /" \\‘
Y > A3 Y > A3 Y > A3 R > A3
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Tabla 25. Método ELECTRE Tramo 1.

Para el umbral (0,5/0,5/2), las relaciones que
pasan la criba son:
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8.2.3. Andlisis Tramo 3

ALTERNATIVAS CRITERIOS DE EVALUACION
Municipios cabecera C1-Funcional C2-Territorial C3-Seguridad Vial C4-Econ6émico
Al Tramo 3.1 0.39 0.66 0.50 0.00
A2  Tramo 3.2A 0.83 0.66 0.45 0.00
A3  Tramo 3.2B 0.80 0.66 0.45 0.00
A4  Tramo 3.3 0.80 0.94 0.60 1.00
. . Matriz discordancia con severidad de Matriz discordancia con severidad de Orden
Matriz de Concordancias . S
grado (s=1) grado (s=2) Nucleo Jerarquico de
Al A2 A3 A4 Al A2 A3 A4 Al A2 A3 A4 Preferencia
Al X 0.63 0.63 0.00 Al X 0.44 0.41 1.00 Al X 0.00 0.00 041 3
A2 0.63 X 0.99 0.36 A2 0.05 X 0.00 1.00 A2 0.00 X 0.00 0.28 2
A3 0.63 0.63 X 0.36 A3 0.05 0.03 X 1.00 A3 0.00 0.00 X 0.28 3
A4 0.99 0.63 0.99 X A4 0.00 0.03 0.00 X A4 0.00 0.00 0.00 X A4 1
ANALISIS DE SENSIBILIDAD
Parael umbral (0,8/0,2/1), las relaciones que Parael umbral (0,6/0,4/1), las relaciones que Parael umbral (0,7/0,3/2), las relaciones que Parael umbral (0,5/0,5/2), las relaciones que
pasan la criba son: pasan la cribason: pasan la criba son: pasan la cribason:
Al A2 A3 A4 Al A2 A3 A4 Al A2 A3 A4 Al A2 A3 A4
Al X Al X Al X Al X 1 1
A2 X 1 A2 1 X 1 A2 X 1 A2 1 X 1
A3 X A3 1 1 X A3 X A3 1 1 X
A4 1 1 X A4 1 1 X A4 1 X A4 1 1 1 X
Al A2 Al <-mmmme- A2 Al A2 Al <=mmmem > A2
L 77 S 77
A ! A AN / A A ' A A4 A
! ! ! ~ ! ! i ' NS !
i ! i v i ! i ’ hN I
\4 Vv s
i i //' \\ \VJ i 1 '/l \4 A\
Ad e > A3 Ad  ceeeee- > A3 Ad e > A3 Ad e > A3

Tabla 26. Método ELECTRE Tramo 3.
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8.2.4. Resultados obtenidos

A través del analisis mostrado en los apartados anteriores, se obtiene que para el Tramo 1 la
alternativa la cual conforma el nucleo central y que por tanto es el mas fuerte es la correspondiente

al Tramo 1.3. Para el Tramo 3, se tiene que el Tramo 3.3 es el mejor.

El tramo 4 no se ha analizado mediante el ELECTRE ya que esta alternativa depende directamente de

la alternativa anterior.

8.3 Solucion a proyectar

A través de los dos métodos realizados se ha obtenido la misma solucién, siendo en los dos casos los
tramos mas favorables el Tramo 1.3, el Tramo 3.3. Sin embargo, hay que recordar que en el tramo 4
se tenian dos alternativas y que estas dependian de la alternativa que se proyectase en el tramo 3,
pues una tenia inicio al este de las vias y la otra al oeste. En este caso, segln los analisis multicriterio
realizados se obtiene que la solucién adecuada a proyectar seria para el tramo 3, la alternativa 3.3 y
para el tramo 4 (segln el método de comparacion por pares), la alternativa 4.2; pero estas opciones
no son compatibles, por lo que analizando tanto la puntuacidn obtenida en el Método de
comparacion por pares como la longitud de cada tramo se decide que la alternativa a proyectar en el

tramo 4 es la 4.1 dando continuidad a la alternativa anterior.

9. Descripcion pormenorizada de la ordenacion propuesta y secciones

tipo

Tras obtener en el apartado anterior el trazado mds idéneo en funcién de los criterios marcados, en
el presente apartado se va a describir la ordenacién que se propone del espacio existente con el fin
de poder albergar la via ciclopeatonal. También se describira el pavimento a adoptar y la sefializacion

necesaria a lo largo del trazado.

9.1 Secciones tipo

Para ello, en primer lugar es necesario conocer las diferentes tipologias de vias ciclistas que existen,
en funcion del usuario al que se destine el disefio de la misma. El Manual para el disefio de vias
ciclistas de Catalunya, basandose en la Ley 19/2001, de 19 de diciembre, de reforma del texto
articulado de la Ley sobre Tréfico, Circulacidon de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial, establece las

siguientes tipologias:
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Camino verde Via para peatones y ciclistas, segregada del trafico, que

discurre por espacios naturales y bosques

Pista bici Via para ciclistas, segregada del trafico, con el trazado
independiente de las carreteras
Carril bici protegido Via para ciclistas separada fisicamente del resto de la calzada
Carril bici Via para ciclistas adosada a la calzada
Calle 30 Via no segregada del trafico con limitacion de velocidad a
30km/h
Acera bici Via ciclista sefalizada sobre la acera

Calle de convivencia Via compartida con peatones y trafico con limitacién de

20km/h y preferencia para peatones

Tabla 27. Tipos de vias ciclistas. Fuente: Manual para el disefio de vias ciclistas de Catalunya.

Las alternativas adoptadas en el presente proyecto, no responden a una mismo tipologia debido a la
naturaleza del propio trazado. De esta forma, el tramo 2 el cual aprovecha el antiguo trazado
ferroviario constituye un Camino verde. Sin embargo, el resto de tramos estan formados por Carril
bici protegido, Acera bici y Calle de convivencia. En la siguiente tabla se indica la tipologia de via que

se tiene en cada punto del trazado:

TIPOLOGIA TRAMOS LONGITUD
.. P.K. 0+000 — 0+650 // 0+850 — 1+200 // 12+600 — 12+900
Acera bici // 15+700 — 15+850 // 17+100 — 17+400 1.750m
Carril bici P.K. 0+650 — 0+850 // 11+800 — 12+600 // 12+900 — 6.288m
protegido 15+700 // 15+850 — 17+100 // 17+400 — 17+638 '
Camino verde P.K. 1+200 — 10+600 9.400m
Calle de. P.K. 10+600 — 10+800 200m
convivencia

Tabla 28. Tipologia de via ciclista en cada P.K. del recorrido. Fuente: Propia.

En el plano 4. Secciones tipo. Actuales y proyectadas se encuentran las secciones definidas. Se han
definido un total de diecisiete secciones en funcion de la naturaleza del trazado originario, dichas
secciones permiten tener una idea global de las actuaciones necesarias a llevar a cabo para

materializar la via ciclopeatonal asi como el aspecto final de la ejecucidn.

SECCIONES P.K. INICIO | P.K. FINAL | LONGITUD
Seccién A-A' 0 300 300
Seccion B-B' 300 400 100
Seccion C-C' 400 650 250
Seccién D-D' 650 850 200
Seccion E-E' 850 1200 350
Seccion F-F' 1200 2500 1300
Seccién G-G' 2500 2550 50
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Seccién F-F' 2550 3050 500
Secciéon H-H' 3050 3200 150
Seccioén F-F' 3200 3350 150
Seccion I-I' 3350 3700 350
Seccion F-F' 3700 6300 2600
Seccién J-J! 6300 6400 100
Seccion F-F' 6400 7000 600
Seccién K-K' 7000 8450 1450
Seccién F-F' 8450 10600 2150
Seccion L-L' 10600 10800 200
Seccion M-M' 10800 11900 1100
Seccion N-N' 11900 12600 700
Seccion 0-0' 12600 12900 300
Seccion N-N' 12900 13300 400
Seccion M-M' 13300 15700 2400
Seccion P-P' 15700 15850 150
Seccién M-M' 15850 17100 1250
Seccion Q-Q' 17100 17350 250
Seccién R-R' 17350 17400 50

Seccién N-N' 17400 17638 238

Tabla 29. Seccidn tipo definida en cada P.K. del recorrido. Fuente: Propia.

9.2 Firmesy pavimentos

A partir de las secciones planteadas podemos observar que a lo largo de la via ciclopeatonal existen
principalmente tres tipos de firmes diferenciados: pavimento bituminoso, suelo-cemento y
adoquines. La eleccidn de un tipo de pavimento u otro para cada zona depende tanto del entorno en

el que nos encontremos como de la busqueda de la funcionalidad y calidad del mismo.

En las secciones definidas anteriormente se encuentra definido el pavimento elegido para cada
seccion a través de los diferentes sombreados. Recuérdese, que las secciones pueden ser consultadas

en el plano n24. A continuacién se procede a explicar brevemente cada tipo de pavimento:

9.2.1. Pavimento bituminoso

Este pavimento sera el aplicado a lo largo de todo el carril bici proyectado con el fin de dar continuidad
a toda la via y buscar la maxima comodidad para el ciclista. Ademas, se aplicara una mezcla
bituminosa en color rojo conseguida a través de la adicidon de oxido de hierro al pavimento, lo cual

permitira la clara diferenciacion de la via ciclista con la zona peatonal y la zona de trafico motorizado.
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Se ha escogido este tipo de pavimento por ser una superficie muy adecuada para el uso tanto ciclista
como de skates o patinetes eléctricos entre otros. A continuacién se muestra una seccion tipo, con el

mismo sombreado que los utilizados en el documento de planos para permitir mejor su identificacién:

| —@

P

(1) Mezcla bituminosa en
caliente 5cm

(2) zahorra artificial o
homigoén (15 - 30cm)

Figura 25. Seccidn tipo pavimento bituminoso.

Cabe destacar, que en el tramo ya ejecutado de Manuel se ha empleado esta tipologia de pavimento

por lo que se conseguira dar continuidad.

9.2.2. Pavimento de suelo-cemento

Esta tipologia permite respetar el entorno natural y consigue integrarse con un entorno mas rural,
consiguiendo una buena integracion visual y poco impacto ambiental. Por ello, este sera el pavimento
gue se ejecutard en la zona peatonal del antiguo trazado ferroviario. Ademas, se trata de un
pavimento de gran flexibilidad que da la sensacidn a los peatones o corredores que utilicen la via de

mayor comodidad.

Se trata de una capa de todo-uno artificial estabilizada con ligante hidraulico en una proporcién que

puede variar del 3 al 6%. Seguidamente se adjunta una seccién tipo:

—(2)

i' Suelo-cemento (15 - 20cm)

(2) Explanada

Figura 26. Seccion tipo suelo-cemento.
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9.2.3. Pavimento de adoquin

Los adoquines o baldosas seran las empleadas en las aceras de los tramos urbanos, respetando la
estética de cada municipio. Se trata de un pavimento que puede ser un poco mas incémodo pero que

consigue un acabado estético y atractivo.

Los adoquines se asientan sobre una cama de mortero y las juntas son rellenadas con arena.

9.3 Senfalizacion

Con el fin de garantizar la seguridad y la comodidad de la utilizaciéon de la via ciclopeatonal es
necesario establecer una sefializacion clara e universal que permita identificar la via y que establezca
unos criterios de seguridad. Para ello, en la actuacidon sera necesario instalar sefializacién vertical y

horizontal, asi como un sistema de balizamiento adecuado.

Para el disefio de la sefializacion del proyecto se tendrdn en cuenta los criterios establecidos en la
guia Senalizacion de Vias Ciclistas de la Comunidad Valenciana, redactada por la Conselleria d’Obres
Publiques, Urbanisme i Transport. Ademds, en todo momento se tendra en cuenta lo establecido en
la Instruccion de Carreteras 8.1 I.C redactada por el Ministerio de Fomento en sus apartados
referentes a Marcas Viales y Seidalizacion Vertical, asi como lo establecido en el Anexo | del

Reglamente General de Circulacidn referente a sefiales.

En el Plano 5. Sefializacion tipo se han definido la sefializacion tipo a adoptar en el inicio de la via

ciclopeatonal, en las intersecciones y en los tramos de via compartida.

9.3.1. Senalizacion horizontal

La seinalizacidon horizontal estd formada por marcas viales pintadas sobre el pavimento. A través de
estas marcas se permite orientar a los usuarios de una forma sencilla: encauzar el trafico mediante la
separacion de carriles e indicar los sentidos de circulacion, indicar los puntos de detencién o

precaucién o reforzar la seializacién vertical.

En el Plano 5.5. Sefializacion tipo. Detalle sefializacion horizontal se ha establecido toda la sefializacion
necesaria a adoptar, para poder identificar mejor las diferentes marcas viales, se han denominado
cada una de ellas con una nomenclatura similar a la establecida por la Instruccion de Carreteras 8.1

I.C Marcas Viales, estableciendo los siguientes grupos:

e B-1. Marcas longitudinales discontinuas.
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e B-2. Marcas longitudinales continuas.

e B-3. Marcas longitudinales continuas adosadas a discontinuas.
e B-4. Marcas transversales.

e B-5. Flechas.

e B-6. Inscripciones.

e B-7.Otras.

9.3.2. Senalizacion vertical

Segln la guia Sefializacion de Vias Ciclistas en la Comunidad Valenciana, se adoptara “el término
“ciclo-ruta” como denominacién genérica para cualquier tipo de via ciclista con independencia del
tipo de plataforma por la que discurra”. Ademas, para su identificacion propone “la utilizacién
genérica del logotipo “CR-N2” correspondiente a las siglas de Ciclo-Ruta [...] En cuanto a la
numeracion, el criterio que se propone es el de relacionarla con la carretera junto a la que discurre o
gue cumpla la misma funcién”. Siguiendo estas indicaciones, la via a proyectar se identificard como

CR-41, por analogia con la carretera CV-41 que une las poblaciones de proyecto.

Con el fin de dar exclusividad a la sefializacidn de estas vias y diferenciarlas del resto de vias publicas,
la guia propone un disefo especifico con un formato y unos soportes especiales, asi como establece

una serie de colores e iconografia. El icono oficial que se establece es el siguiente (BS-470):

Figura 27. Sefial BS-470 identificativa de Ciclo-Ruta. Fuente: Sefalizacion de Vias Ciclistas en la Comunidad Valenciana

Al igual que con la sefializacién horizontal, se ha establecido una nomenclatura basandose en el
Reglamento de Circulacidn, utilizando el prefijo “B-“, seguido del cdodifo de la sefial segiin RGC, con

los siguientes grupos:

BP-. Sefiales de advertencia de peligro.

e BR-(1-99). Sefiales de prioridad.

e BR-(100-199). Sefiales de prohibicién de entrada.

e BR-(200-299). Sefiales de restriccion de paso.

e BR-(300-399). Otras sefiales de prohibicidn o restriccion.

e BR-(400-499). Sefiales de obligacion.
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e BR-(500-599). Seiiales de fin de prohibicion o restriccién.
e BS-(1-49). Sefiales de indicaciones generales.

e BS-(50-99). Sefiales de carriles.

e BS-(100-199). Seiales de servicio.

e BS-(200-299). Seiiales de presefializacion.

e BS-(300-399). Seiales de direccidn.

e BS- (400-499). Seiiales de identificacion de viales.

e BS-(500-599). Seiales de localizacién.

e BS-(600-699). Seiiales de confirmacion.

e BS-(700-799). Sefiales de uso especifico en poblado.
e BS-(800-899). Paneles complementarios.
e BS-(900-999). Otras sefiales.

9.3.3. Senalizacidn informativa

Figura 28. Tipologia panel informativo a instalar. Fuente: Sefializacion de Vias Ciclistas en la Comunidad Valenciana.

La sefalizacion informativa que se propone sigue el disefio marcado por la guia Sefializacion de Vias

Ciclistas de la Comunidad Valenciana, |la cual establece un disefio y unas dimensiones claras tanto de

los paneles como de los elementos de informacion. m

Y
A lo largo de la via se estableceran paneles informativos, loso cuales proporcionan una informacion ( 3 Alaquds

4 Adala
completa del itinerario ciclista, incluyendo planos de situacidon e indicando las diferentes rutas
existentes de conexion. También se situara, sefiales direccionales indicando la distancia y la localidad +T500-4
de los diferentes municipios a los que se dirige la via ciclista. Finalmente, se ubicaran hitos 4 km
% 3s
kilométricos indicando la distancia recorrida desde el inicio de la via. ’ .
A continuacidén, se muestran unas figuras con la tipologia de sefializacién a instalar: pantone 313/ |
pantone 151 =

33000

30000

A

. 200.00 .

Figura 29. Tipologia sefiales direccionales e hitos kilométricos. Fuente: Sefializacion de Vias Ciclistas en la Comunidad Valenciana

Irene Bolufer Cruaiies | Mdster en Ingenieria de Caminos, Canales y Puertos Pdgina 60



Estudio de Planeamiento para la definicion de una via ciclopeatonal entre Xativa y Carcaixent, en la provincia de Valencia | Memoria

.94 AreaS de descanSO Caédigo Descripcion Uds. Longitud Anchura Altura Parciales Medicion Precio  Presupuesto

Alo largo del trazado se proyectan dos areas de descanso con el fin de garantizar el posible descanso

CAPITULO 01 TRABAJOS PREVIOS Y DEMOLICIONES

y disfrute del paisaje de los usuarios.

1.1 m2 Levantado acera
La primera de ellas se ubica junto al rio Canyoles pues se trata de un punto singular del recorrido con 1.001 Levantado clcompresor de solado de aceras de adoquin, loseta
hidraulica o terrazo, incluso retirada, carga de productos y
vistas a la estructura de 5 vanos mostrada en la Foto 32. Este punto se encuentra en el P.K. 2+900 del ERapOTe ekt 8o,
P.K. 0+000 - 0+300 300,00 2,00 600,00
recorrido, la cual se define en el Plano 6. Area descanso tipo e incluye: aparcabicis, bancos, mesas, RRGA2E000. 1125500 500,00 %00 600,00
P.K. 15+700 - 18+850 1.150,00 1,00 1.150,00
H . P.K. 17+350 - 17+400 50,00 0,50 25,00
fuentes, sombras y panel informativo entre otros. p— SE0  EEEED
Por lo que se refiere a la segunda area de descanso, esta se proyecta en la antigua estacion de - A
. P 1.002 Fresado de 5 centimetros de espesor de pavimento de bituminoso
ferrocarril de Manuel (P.K. 7+250) la cual en estos momentos se encuentra abandona. Este edificio i o vttt emT e o eoriarede acopio intermedio y
X . L, , ., X , sin incluir la carga y el transporte a vertedero.
representa las antiguas estaciones que existian y a través de una restauracion integral se podria P K. 0+650 - 04850 20000 200 400,00
. . P.K. 10+800 - 12+600 1.800,00 2,00 3.600,00
convertir en un merendero perfecto para el descanso de los usuarios, asi como un punto de encuentro PK. 12+900 - 15+700 280000 200 5.600,00
P.K. 15+700 - 15+850 150,00 5,00 750,00
para los habitantes de Manuel. P.K. 15+850 - 17+100 1.250,00 2,00 2.500,00
P.K. 17+400 - 17+638 238,00 2,00 476,00
13.326,00 250 33.315,00
Cabe destacar que no se proyectan mas dreas de descanso pues a lo largo del recorrido se tienen
H P . e [ 1.3 m2 Demolicion elementos hormigén
diferentes puntos ya acondicionados como son: la Placa del Pais Valencia en la Pobla Llarga (P.K. b T s (e e ot ok e fa miess cogcaadion ok cTERE
. .. . . . . . . cm de espesor, incluso transporte del material a vertedero.
12+700), que cuenta con diferentes establecimientos, bancos, sombras y vistas a la iglesia municipal; ERE hi e pe  Ee
. . / . 125,00 3,20 400,00
la zona recreativa en el Carrer Ternils de Manuel (P.K. 15+750) que cuenta con un darea de juego
infantil y bancos; o la Plaga Glorieta de I'Estacié en Carcaixent (P.K. 17+600) con bancos y sombras. i Ul Desnioitafetraviesas miders
1.004 Desmontaje de traviesas de madera existentes sobre puente
metdlico incluidos los elementos de sujecion y el transporte de los
elementos a lugar de acopio para su posterior reutilizacion.
10. Estudio de viabilidad econdmica PK.6+300 - 6+400 20000 20000
200,00 4,10 820,00
En el presente apartado se muestra una justificaciéon estimada del presupuesto previsto para la 15 m  Fresado de marca vial
1.005 Eliminacion de marca vial longitudinal termoplastica, mediante
ejecucion de la via Ciclopeatonal entre Xativa y Carcaixent. Se trata de una valoracién econdmica fresadora manual.
P.K. 04650 - 0+850 3,00 200,00 600,00
aproximada, realizada a partir de las partidas presupuestarias mas representativas. Es por ello, que PIK;10+600 124600 300 1,800,00 5.400.00
P.K. 12+900 - 15+700 3,00 2.800,00 8.400,00
H i H H s A H P.K. 15+850 - 17+100 3,00 1.250,00 3.750,00
en ningun caso se tiene que tomar como el Presupuesto de Ejecucién Material de la obra, ya que este gy bt e e
se ejecutaria en el futuro proyecto constructivo. s Ll
1.6 m  Desmontaje barrera metalica bionda
1.006 Desmontaje de barrera metalica bionda incluidos los postes de

sustentaciéon, los elementos de sujecion y el transporte de los
elementos a lugar de acopio para su posterior reutilizacion.
P.K. 10+800 - 11+900 1.100,00 1.100,00
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Descripcion Uds. Longitud Anchura Altura Parciales

Medicion

Precio

Presupuesto

Cédigo Descripcion Uds. Longitud Anchura Altura Parciales Medicion  Precio  Presupuesto Cédigo
P.K. 13+300 - 15+700 2.400,00 2.400,00
P.K. 15+870 - 17+100 1.230,00 1.230,00
4.730,00 530 25.069,00
1.7 Ud Desmontaje seial vertical 31
1.007 Desmontaje de sefial vertical de hasta 10kg mediante medios 3.001
mecanicos, incluidos los postes de sustentacion, elementos de
sujecion y el transporte de los elementos a lugar de acopio para su
posterior reutilizacion.
Sefializacion a modificar 30,00 30,00
30,00 21,50 645,00
3.2
TOTAL CAPITULO 01 TRABAJOS PREVIOS Y DEMOLICIONES. .. ........ 96.857,50 R
CAPITULO 02 MOVIMIENTO DE TIERRAS
2.1 m2 Despeje y desbroce del terreno
2.001 Despeje y desbroce del terreno, incluso apeos y arranque de
arboles y tocones, carga sobre camién y acopio intermedio en obra, 3.3
sin incluir el transporte a vertedero autorizado, totalmente ejecutado. 3.003
P.K. 0+300 - 0+400 100,00 7,00 700,00
P.K. 0+400 - 0+650 250,00 2,00 500,00
P.K. 0+850 - 1+200 200,00 2,00 400,00
P.K. 1+200 - 10-600 9.400,00 7.00 65.800,00
P.K. 10+800 - 11+900 1.100,00 2,00 2.200,00
P.K. 13+300 - 15+700 2.400,00 2,00 4.800,00
P.K. 15+850 - 17+100 1.250,00 2,00 2.500,00
76.900,00 0,50 38.450,00
3.4
2.2 m3 Excavacion a cielo abierto en tierra 3.004
2.002 Excavacién en tierra en cualquier tipo de terreno, con medios
mecanicos o manuales (en aquellos casos en los que sea
necesario), incluso perfilado de taludes o superficies finales de
excavacion, redondeo de contornos en taludes, incluso carga sobre
camiéon y acopio intermedio en obra, sin incluir la retirada de
productos sobrantes a vertedero autorizado, i.p.p. de regularizacion
y compactado del terreno del fondo de caja al 98% de PM.
Totalmente ejecutado.
P.K. 0+300 - 0+400 100,00 7.00 1,00 700,00
P.K. 0+400 - 0+650 250,00 2,00 0,50 250,00 3.5
950,00 390 370500 2408
TOTAL CAPITULO 02 MOVIMIENTO DE TIERRAS. . ....cvvvnn.. 42.155,00
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CAPITULO 03 FIRMES Y PAVIMENTOS

m3 Relleno todo-uno

Recebado de balasto existente mediante terreno tipo todo-uno
procedente de préstamo, extendido, reglado y compactado, incluso
transporte a obra. Totalmente ejecutado.

P.K. 1+200 - 10-600 9.400,00 7,00 0,20 13.160,00

m3 Relleno de zahorra artificial

Zahorra artificial ZA25 en capa de base y bermas, extendida,
regada, compactada al 100%PM, nivelada y perfilada por medio de
motoniveladora, incluso transporte a obra, totalmente ejecutada.

P.K. 0+300 - 0+400 100,00 7,00 0,30 210,00
P.K. 0+850 - 1+200 350,00 2,00 0,20 140,00
P.K. 1+200 - 10-600 9.400,00 7,00 0,20 13.160,00
P.K. 10+800 - 11+900 1.100,00 2,00 0,20 440,00
P.K. 13+300 - 15+700 2.400,00 2,00 0,20 960,00
P.K. 15+850 - 17+100 1.250,00 2,00 0,20 500,00

m3 Relleno hormigon para base de pavimento

Base de pavimento realizada mediante relleno a cielo abierto, con
hormigén no estructural HNE-15/B/20 fabricado en central y vertido
desde camion.

P.K. 0+000 - 0+300 300,00 2,00 0,10 60,00
P.K. 0+400 - 0+650 250,00 2,00 0,10 50,00
P.K. 12+600 - 12+900 300,00 2,00 0,10 60,00
P.K. 15+700 - 15+850 150,00 6,00 0,10 90,00

m3 Suelo-cemento

Suelo-cemento fabricado in situ, incluyendo material de aportacion
con indice de plasticidad cero, extendido, compactado y rasanteado,
incluido cemento CEM II/A-V 32,5 R.

P.K. 1+200 - 6+300 5.100,00 3,00 0,30  4.590,00
P.K. 6+400 - 10+600 4.200,00 3,00 0,30 3.780,00
P.K. 10+600 - 10+800 200,00 5,00 0,30 300,00

m2 Riego imprimacion

Riego de imprimacion realizado con emulsion asfaltica tipo CS0BF4
con una dotacién de 1kg/m2, incluso barrido y preparacion de la
superficie.

P.K. 0+000 - 1+200 1.200,00 2,00 2.400,00
P.K. 1+200 - 10+600 9.400,00 2,50 23.500,00
P.K. 10+800 - 17+638 6.838,00 2,00 13.676,00

13.160,00

15.410,00

260,00

8.670,00

39.576,00

14,00 184.240,00

19,00 292.790,00

67,00

17.420,00

30,80 267.036,00

0,48

18.996,48
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Caédigo Descripcion Uds. Longitud Anchura Altura Parciales Medicion Precio  Presupuesto Fodio Deseripeibn Udsi Lonatid Anchers Sl Bercalss Medliclon Precio’ Fresupiesio
3.006 Pavimento asfaltico pigmentado en rojo de 5 cm de espesor, CAPITULO 04 ESTRUCTURAS
realizado con mezcla bituminosa continua en caliente AC16 surf B
35/50 S con arido calizo, para capa de rodadura, de composicion
densa, Incluso p/p de recibido y nivelacion de tapas, registros, 4.1 m3 Muro de hormigén
imborngles y sumideros, sueltos o Adesplazados, comprobaciéon de la 4.001 Muro de hormigén armado 2C, de hasta 3 m de altura, espesor 30
nivelaqén: bach_eac!o de la superficie soporte, replanteo del espesor cm, superficie plana, realizado con hormigon  HA-25/B/20/lla
del pavimento y limpieza final. fabricado en central, y vertido con cubilote, y acero UNE-EN 10080
P.K. 0+000 - 1+200 1.200,00 2,00 2.400,00 B 500 S, con una cuantia aproximada de 50 kg/m?® ejecutado en
P.K. 1+200 - 10+600 9.400,00 2,50 23.500,00 condiciones complejas; montaje y desmontaje de sistema de
P.K. 10+800 - 17+638 6.838,00 2,00 13.676,00 encofrado con acabado tipo industrial para revestir, realizado con
39.576,00 18,60 736.113,60 paneles metalicos modulares, amortizables en 150 usos. Incluso
alambre de atar, separadores, pasamuros para paso de los tensores
y liquido desencofrante para evitar la adherencia del hormigén al
. . encofrado. El precio incluye la elaboraciéon y el montaje de la ferralla
3'207 m2. Pavimento adoqulpes 10’(20’(80"“ i en el lugar definitivo de su colocacion en obra.
. Pavimento de adoquines de hormigén de formg rectangular de P K. 0+400 - 0+650 250,00 0.20 120 60,00
10x20 cm y 8 cm de espesor, de doble capa, precio superior, sobre
lecho de arena de 3 cm de espesor, compactacion del pavimento y 60,00 250,00  15.000,00
rejuntado con mortero M-450.
P.K. 0+300 - 0+400 100,00 2,50 250,00
P.K. 10+800 - 11+900 1.100,00 2,00 2.200,00 4.2 m2  Tablero de hormigon armado
PK. 13+300 - 15+700 2.400,00 2,00 4.800,00 4.002 Tablero de hormigén armado, canto 30 cm, realizada con hormigén
PK. 15+850 - 17+100 1.250,00 2,00 2.500,00 HA-25/B/20/lla fabricado en central, y vgrtido con cubilote, y acero
9.750,00 23.60 230.100,00 UNE-EN 10080 B SOQ S, con 'una cuantia aproximada de'21 kg/m?;
montaje y desmontaje de sistema de encofrado continuo, con
acabado tipo industrial, formado por: superficie encofrante de
tableros de madera tratada, reforzados con \varillas y perfiles,
3.8 m  Bordillo prefabricado amortizables en 25 usos. Incluso alambre de atar, separadores,
3.008 Bordillo prefabricado no montable C-8 de hormigén bicapa de aplicacion de liquido desencofrante y agente filmégeno para el
20x30x50 cm, color blanco y negro en la zona de las intersecciones, curado de hormigones y morteros. El precio incluye la elaboracion
con base de hormigéon tipo HM-20/B/20/l, tomado con mortero de de la ferralla (corte, doblado y conformado de elementos) en taller
cemento tipo M-450, incluso suministro, excavacion, colocacién en industrial y el montaje en el lugar definitivo de su colocacion en
tramos rectos o curvos, parte proporcional de juntas y formacion de obra.
pasos vadeados, rejuntado y excavacion con transporte de P.K. 6+300 - 6+400 100,00 6,60 660,00
productos sobrantes a acopio intermedio. 660,00 100,00 66.000,00
P.K. 0+300 - 0+400 2,00 100,00 200,00
P.K. 10+800 - 11+900 1.100,00 1.100,00
P.K. 13+300 - 15+700 2.400,00 2.400,00
P.K.15+850 - 17+100 1.250,00 1.250,00 TOTAL CAPIiTULO 04 ESTRUCTURAS. .............. 81.000,00
4.950,00 15,10 74.745,00
3.9 m  Rigola prefabricada 20x50x5cm
3.009 Rigola de hormigén prefabricada monocapa, de dimensiones
20x50x5 cm, cimentada sobre hormigon HM-20/B/20/I tomado con
mortero M-450, incluso excavacion, carga y transporte de productos
sobrantes a acopio intermedio, totalmente colocada.
P.K. 0+000 - 1+200 1.200,00 1.200,00
P.K. 14200 - 10+600 9.400,00 9.400,00
P.K. 10+800 - 17+638 6.838,00 6.838,00
17.438,00 8,30 144.735,40
TOTAL CAPIiTULO 03 FIRMES Y PAVIMENTOS. .........vvtn. 1.966.176,48
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Cédigo Descripcion Uds. Longitud Anchura Altura Parciales Medicion  Precio  Presupuesto Cédigo Descripcién Uds. Longitud Anchura Altura  Parciales Medicién  Precio  Presupuesto
5.1.5 Ud Panel informativo con soportes
CAPITULO 05 SENALIZACION, BALIZAMIENTO Y DEFENSAS 5.005 Panel informativo de 130.0x300 om, fabricado en acero
galvanizado. Incluido postes de sustentacion de seccion cilindrica
de poliéster reforzado con fibra de vidrio, segin la Guia para el
proyecto y ejecucion de obras de sefializacion vertical del Ministerio
de Fomento. Colocados mediante dados de hormigén HM-20/P/20/I
_ de 50x50x70 cm, incluso excavacion, elementos de sujecion,
tornilleria y piezas especiales necesarias.
Inicio y fin de la via ciclista 2,00 2,00
5.1.1 Ud Marca vial simbologia AIBES H6 UBSEANSo 3,00 .00
5.001 Pintado sobre via ciclista de simbolos y marcas viales con pintura 5,00 530,00  2.650,00
reflectante acrilica blanca en emulsion acuosa y microesferas de
cristal, hasta 0,8 m2 con plantila para simbolos, letras, flechas, "
TOTAL SUBCAPITULO BT . vvuavmmes o on i 55 42.091,40

marcas transversales y cebreado, incluso materiales, ejecucion y

premarcaje.
Simbolo ciclista 350,00 350,00
Simbolo flechas 350,00 350,00
Simbolo peatén (tramos 160,00 160,00
urbanos)
860,00 510  4.386,00
5.2.1
5.006
5.1.2 m  Marca vial continua/discontinua
5.002 Marca vial longitudinal continua o discontinua, tipo P-RR, de 10 cm
de ancho, retrorreflectante en seco, con humedad y con lluvia, no
estructurada, ejecutada con pintura blanca acrilica en emulsion
acuosa, aplicada por pulverizacién, incluso preparacion de la
superficie y premarcaje, segin la Guia para el proyecto y ejecucion
de obras de sefializacion horizontal del Ministerio de Fomento.
P.K. 0+000 - 1+200 3,00 1.200,00 3.600,00
P.K. 1+200 - 10+600 3,00 9.400,00 28.200,00
P.K. 10+800 - 17+638 3,00 6.838,00 20.514,00
52.314,00 0,35 18.309,90
5.1.3 Ud Seiial acero 30x35cm con soporte
5.003 Sefial rectangular de 30x35 cm, fabricada en acero galvanizado, con 5.2.2
un nivel de retrorreflexion RA1, fijada mecanicamente a poste de 5.007
sustentacion de poliester reforzado con fibra de vidrio, segun la
Guia para el proyecto y ejecucion de obras de sefalizacion vertical
del Ministerio de Fomento. Colocado mediante dado de hormigén
HM-20/P/20/I de 50x50x70 cm, incluso excavacion, elementos de
sujecion, tornilleria y piezas especiales necesarias.
Sefiales de todas las 175,00 175,00
tipologias
175,00 75,10 13.142,50
5.1.4 Ud Seiial direccional con soporte 5.2.3
5.004 Sefal direccional con 2 carteles tipo flecha de 67x25 cm, fabricada 2008

en acero galvanizado. Incluido poste de sustentaciéon de seccion
cilindrica de poliéster reforzado con fibra de vidrio, segin la Guia
para el proyecto y ejecucion de obras de sefalizacion vertical del
Ministerio de Fomento. Colocado mediante dado de hormigén
HM-20/P/20/I de 50x50x70 cm, incluso excavacion, elementos de
sujecion, tornilleria y piezas especiales necesarias.

Senalizacion en 15,00 15,00
intersecciones

15,00 24020 3.603,00

Irene Bolufer Cruaiies | Mdster en Ingenieria de Caminos, Canales y Puertos

m  Marca vial continua/discontinua

Marca vial longitudinal permanente, tipo P-RR, de 10 cm de ancho,
retrorreflectante  en seco, con humedad y con lluvia, no
estructurada, ejecutada con pintura blanca termoplastica de
aplicacion en caliente, aplicada por pulverizacién, incluso
preparacion de la superficie y premarcaje, segin la Guia para el
proyecto y ejecucion de obras de sefializacion horizontal del
Ministerio de Fomento.

P.K. 0+650 - 0+850 3,00 200,00 600,00
P.K. 10+800 - 12+600 3,00 1.800,00 5.400,00
P.K. 12+900 - 15+700 3,00 2.800,00 8.400,00
P.K. 15+850 - 17+100 3,00 1.250,00 3.750,00
P.K. 17+400 - 17+638 3,00 238,00 714,00

Ud Seial triangular

Sefal triangular de 1350 mm de lado, adecuada para su uso en
carretera convencional con arcén, con un nivel de retrorreflexion 2,
fijlada mecanicamente a poste de sustentacion de acero galvanizado
de 100x50x3 mm, colocado hormigonado mediante dado de
hormigén  HM-20/P/20/I de 80x80x80 cm, incluso excavacion,
elementos de sujecion, tornilleria y piezas especiales necesarias.

Senales a modificar 10,00 10,00

Ud Seial circular

Sefial circular de 900 mm de didmetro, adecuada para su uso en
carretera convencional con arcén, con un nivel de retrorreflexion 2,
filada mecanicamente a poste de sustentacion de acero galvanizado
de 100x50x3 mm, colocado hormigonado mediante dado de
hormigén  HM-20/P/20/I de 65x65x80 cm, incluso excavacion,
elementos de sujecion, tornilleria y piezas especiales necesarias.

Sefiales a modificar 10,00 10,00

18.864,00

10,00

10,00

0,60

170,50

172,10

11.318,40

1.705,00

1.721,00
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Codigo

Descripcion Uds. Longitud Anchura Altura Parciales

Medicion

Precio  Presupuesto

5.24
5.009

5.2.5
5.010

5.3.1
5.011

Ud Seiial octogonal

Sefial octogonal de 900 mm de doble apotema, adecuada para su
uso en carretera convencional con arcén, con un nivel de
retrorreflexion 2, filada mecanicamente a poste de sustentacion de
acero galvanizado de 100x50x3 mm, colocado hormigonado
mediante dado de hormigén HM-20/P/20/I de 70x70x80 cm, incluso
excavacion, elementos de sujecion, tornilleria y piezas especiales
necesarias.

Sefiales a modificar 5,00 5,00

Ud Senal cuadrada

Sefal cuadrada de 900 mm de lado, adecuada para su uso en
carretera convencional con arcén, con un nivel de retrorreflexion 2,
fijada mecanicamente a poste de sustentacion de acero galvanizado
de 120x60x3 mm, colocado hormigonado mediante dado de
hormigén  HM-20/P/20/I de 80x80x80 cm, incluso excavacion,
elementos de sujecion, tornilleria y piezas especiales necesarias.

Sefiales a modificar 5,00 5,00

TOTAL SUBCAPITULOS5.2.......oeenennn

m  Talanquera de madera

Suministro e instalacion de valla talanquera de madera formada por
un rollizo horizontal de madera y otro en diagona unido a los postes
mediante bridas de doble ala y los diagonales mediante tornillos
tirafondos, con 1m de altura sobre el terreno. Incluido el anclaje de
los postes al terreno por una zapata de hormigén no estructural
HM-20, cuyas dimensiones seran de 300x300x400 mm., incluidos
los pernos de anclaje.

P.K. 0+300 - 0+400 2,00 100,00 200,00
P.K. 1+200 - 3+050 2,00 1.850,00 3.700,00
P.K. 3+200 - 3+350 2,00 150,00 300,00
P.K. 3+700 - 6+300 2,00 2.600,00 5.200,00
P.K. 6+400 - 7+000 2,00 600,00 1.200,00
P.K. 10+800 - 11+900 1,00 1.100,00 1.100,00
P.K. 13+300 - 15+700 1,00 2.400,00 2.400,00
P.K. 15+850 - 17+350 1,00 1.500,00 1.500,00

TOTAL SUBCAPITULOS5.3.....ovuenennn

TOTAL CAPITULO 05 SENALIZACION, BALIZAMIENTO Y DEFENSAS

5,00

5,00

15.600,00

162,40 812,00

176,60 883,00

16.439,40

16,00 249.600,00

249.600,00

308.130,80
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Cadigo Descripcion Uds. Longitud Anchura Altura Parciales Medicion Precio  Presupuesto
CAPITULO 06 EQUIPAMIENTOS Y JARDINERIA
SUBCAPITULO 6.1 EQUIPAMIENTOS
6.1.1 Ud Banco hormigodn sin respaldo
6.001 Suministro e instalacion de banco sin respaldo prefabricado de
hormigén blanco de 190x65x57cm formando por una pieza de
asiento apoyada en dos piezas en los extremos, incluso base de
hormigén en masa y elementos de fijacion.
Areas de descanso 5,00 5,00
5,00 370,10  1.850,50
6.1.2 Ud Banco de hormigén con respaldo
6.002 Suministro e instalacion de banco con respaldo prefabricado de
hormigén blanco formado por un plano continuo conformando el
asiento y los apoyos en los extremos con asientos ergondémicos de
poliuretano de alta densidad anclados mediante pletina de acero,
incluso base de hormigon en masa y elementos de fijacion.
Areas de descanso 5,00 5,00
5,00 500,30 2.501,50
6.1.3 Ud Fuente hormigén 1 caiio
6.003 Suministro e instalacion de fuente de hormigén de 1 cafio de 1.25m
de altura con pulsador temporizado de mano, incluso conexiones a
redes de abastecimiento y evacuacion de aguas, base de hormigon
en masa y elementos de fijacion.
Areas de descanso 2,00 2,00
2,00 72420  1.448,40
6.1.4 Ud Aparcabicis
6.004 Suministro e instalacion de aparcabicis, de dimensiones
0.75x0.75x0.75 m, con capacidad para 1-2 bicicletas, con estructura
en acero galvanizado, fijado mecanicamente a suelo, totalmente
montado.
Areas de descanso 12,00 12,00
12,00 55,60 667,20
6.1.5 m  Tope de rueda para aparcamiento
6.005 Suministro e instalaciéon de tope de rueda para aparcamiento, fijado
mecanicamente a suelo, totalmente montado.
P.K. 0+000 - 0+300 300,00 300,00
300,00 950 2.850,00
6.1.6 Ud Separador de carril bici sobre calzada
6.006 Suministro e instalacion de separacién de carril bici sobre calzada
de plastico reciclado, fijado mecanicamente a suelo con una
separacion maxima de 2m, totalmente montado.
P.K. 0+650 - 0+850 100,00 100,00
100,00 4,10 410,00
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Cadigo Descripcion Uds. Longitud Anchura Altura Parciales Medicion Precio  Presupuesto Codigo Descripcion Uds. Longitud Anchura Altura Parciales Medicion Precio  Presupuesto

6.1.7 m  Barandilla para puentes
6.007 Suministro y colocacién de barandilla metalica de tubo hueco de CAPITULO 09 GESTION DE RESIDUOS
acero laminado en frio de 90 cm de altura, con bastidor sencillo,
formado por barandal superior de 100x40x2 mm, que hace de
pasamanos, y barandal inferior de 80x40x2 mm; montantes
verticales de 80x40x2 mm dispuestos cada 120 cm y barrotes 9.1 Ud Gestion de residuos
verticales de 20x20x1 mm, colocados cada 12 cm y soldados entre 7.001
si, para puente existente. Incluso p/p de patas de agarre, fijacion
mediante atornillado en obra de fabrica con tacos y tornillos de
acero. Elaborada en taller y montada en obra.

Puentes existentes 1.250,00 1.250,00

1,00 32.000,00 32.000,00

1.250,00 20,00  62:300,00 TOTAL CAPITULO 09 GESTION DE RESIDUOS. . . ............ 32.000,00

TOTAL SUBCAPITULO 6.1 ... ovvieieieaeannns 72.227,60

SUBCAPITULO 6.2 JARDINERIA :
CAPITULO 10 SEGURIDAD Y SALUD

6.2.1 Ud Plantacion arbolado autéctono
6.008 Suministro, replanteo, presentacion y plantacion de arbol autéctono, 10.1 Ud  Seguridad y salud
tipo Carrasca o similar, de entre 12-30cm de perimetro de tronco a 8.001
1m del suelo en contenedor o cepellon en hoyo de 60x60x60cm 1,00 48.000,00 48.000,00

realizado en terreno medio mediante medios manuales, relleno con
tierras propias y un 60% de tierra vegetal fertilizada, apisonado de la
tierra y primer riego.

Atboltoltiazads 150,00 12900 TOTAL CAPITULO 10 SEGURIDAD Y SALUD. . ............. 48.000,00
Areas de descanso 10,00 10,00
160,00 120,00 19.200,00
6.2.2 m2 Siembra césped rustico
6.009 Siembra de mezcla de semillas de cesped rustico de alta resistencia
al pisoteo comprendiendo la preparaciéon del terreno con motocultor, R , .
distribucién de fertilizante complejo, perfilado y ruleteado, siembra 10, 1 Resumen general del EStUdIO economico
de la mezcla indica, cubricién con mantillo y primer riego.
P.K. 0+300 - 0+400 100,00 2,50 250,00
Areas de descanso 20,00 5,00 100,00
=00 2m BEn Cédigo  Capitulo Total €
. 01 TRABAJOS PREVIOSY BEMOLIGIONES. .« s wwsan vamns swe cpmea e 96.857,50 4%
TOTAL SUBCAPITULO6.2................uut 20.145,00 02 NMOVINIENTO BE TIERRAS. . vox w20 o cus awises ci e som swams » 42.155,00 2%
03 FIRMES Y PAVIMENTOS. i vuncu v wmsniion v asvanss evn Seanis s s e & 1.966.176,48 74%
04 ESTRUCTURAS vy oyt ey s 1o Ba/a § 88 9eves 6505 GBS 5 81.000,00 3%
05 SENALIZACION, BALIZAMIENTO Y DEFENSAS. .. ................ ..., 308.130,80 12%
TOTAL CAPITULO 06 EQUIPAMIENTOS Y JARDINERIA. . ............. 92.372,60 5.1 SENALIZACION VIA CICLISTA 42.091,40
52 SENALIZACION RESTO VIARIO 16.439,40
53 BALIZAMIENTO 249.600,00
06 EQUIPAMIENTOS Y JARDINERIA. . ... .. . 92.372,60 3%
6.1 EQUIPAMIENTOS 72.227,60
6.2 JARDINERIA 20.145,00
09 GESTIONDE RESIDUOS. . . ... ottt 32.000,00 1%
10 SEGURIDAD Y SALUD. . . .ottt 48.000,00 2%
PRESUPUESTO DE EJECUCION MATERIAL. .......... 2.666.692,38
183 % Gastos'Generales. i suens v susnn s vens 346.670,01
6 % Beneficio Industrial. . .......... ... ... ......... 160.001,54
SUMA. . oo 3.173.363,93
21%IVA deContrata. .. ................. ........ 666.406,43
PRESUPUESTO BASE DE LICITACION. . ............... 3.839.770,36

26 de Mayo de 2019
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11. Diagrama de tiempos

Finalmente, se ha estimado que la ejecucién de las obras podria tener una duracién de
aproximadamente un afio. Cabe destacar, que los tiempos han sido establecidos a partir de las
partidas mas representativas y por ello se trata de un diagrama aproximado de tiempos y no del
diagrama de Gantt previsto para la ejecucién de la obra, el cual se realizard en el Proyecto de

Ejecucion.

| NOMBRE MES 1 MES 2 | MES 3 MES 4 MES 5 MES 6 MES 7 MES 8 MES 9 MES 10 MES 11 MES 12
1 TRAMO 1

1.1 Trabajos previos y demoliciones

1.2 Movimiento de tierras

1.3 Firmes y pavimentos

1.4 Estructuras

1.5 Sefializacion, balizamiento y defensa

1.6 Equipamientos y jardineria

2 TRAMO 2 ]

2.1 Trabajos previos y demoliciones

2.2 Movimiento de tierras

2.3 Firmes y pavimentos

2.4 Estructuras

2.5 Sefializacidn, balizamiento y defensa

2.6 Equipamientos y jardineria

3 TRAMO 3 1

3.1 Trabajos previos y demoliciones

3.2 Movimiento de tierras

3.3 Firmes y pavimentos

3.4 Sefializacidn, balizamiento y defensa

3.7 Equipamientos y jardineria

4 TRAMO 4 1B

4.1 Trabajos previos y demoliciones

4.2 Movimiento de tierras

4.3 Firmes y pavimentos

4.4 Sefializacidn, balizamiento y defensa

4.5 Equipamientos y jardineria
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