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1.- INTRODUCCION

En Espafa, las Vias Verdes se definen como “Antiguos trazados ferroviarios en
desuso acondicionados como infraestructuras para desplazamientos no motorizados.
La falta de pendientes debido a su origen ferroviario las dota de especiales cualidades:
méaxima accesibilidad, facilidad y seguridad. Son lugares ideales para promover la
movilidad sostenible, especialmente atractivos para personas con movilidad reducida

(nifios, ancianos, minusvalidos)”. (Aycart, 2006)

Esto significa que este tipo de infraestructuras nos permiten adentrarnos en
nuestra rica y diversa geografia, siguiendo la huella de los trenes de antafio. Son
caminos serpenteantes, jalonados de espectaculares viaductos y tuneles, y de viejas
estaciones, recorriendo parajes de gran valor natural y cultural, generalmente alejados

del trafico motorizado. (Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles, 2004)

Una de las ventajas destacables de la implantacion de estas Vias Verdes, es
sin duda, el acceso ecoldgico a nuestro patrimonio cultural’ y natural, ya que su
utilizacién siempre que se haga con la suficiente atenciéon, no ocasiona impacto
ambiental, al tratarse de infraestructuras ya existentes e integradas en el paisaje. Son
itinerarios que proporcionan un acceso no motorizado, ecoldgico y no contaminante, a
parajes de gran valor y belleza natural, asi como a lugares que atesoran un rico legado

cultural.

Las Vias Verdes encierran en si mismas el atractivo de discurrir sobre un
valioso patrimonio legado por nuestros antepasados. Estas antiguas vias de ferrocarril
sobre las que ahora se puede caminar o disfrutar pedaleando, constituyen una parte
muy importante de la memoria colectiva de nuestros pueblos, para los cuales, el
ferrocarril representa el inicio de una era de esperanza, prosperidad y progreso. Su
reutilizacion como Vias Verdes les devuelve su funcion integradora como via de
comunicacion entre las diferentes comarcas y entre sus gentes, y ademas potencia la

funcion de motor socioecondmico de muchos pequefios pueblos, al contribuir a

'la Estrategia Territorial Europea (Postdam, 1999) expone que el patrimonio cultural de Europa se extiende desde
los paisajes culturales del medio rural hasta los centros histéricos de las ciudades, y que no esta constituido sélo por
distintos monumentos y yacimientos arqueoldgicos de valor histérico, sino por lo diferentes estilos de vida de los
habitantes de ciudades y pueblos. Asimismo subraya, por un lado, el caracter social del patrimonio, en la medida en
que es reflejo de las sefias de identidad de los pueblos, y por otro lado, su funcién como recurso y factor de
desarrollo.



generar riqueza en las localidades visitadas, y a fomentar el empleo local a través del

impulso de actividades de turismo rural.

Asimismo el uso de las antiguas estaciones ferroviarias como instalaciones de
servicios y equipamientos complementarios de las Vias Verdes, permite fomentar el
empleo indirecto, para restauracién, alojamiento, alquiler de bicicletas y caballos o

€COo-museos.

Actualmente la poblacion demanda de forma creciente las practicas de
deportes y actividades vinculadas con el contacto directo con la naturaleza, como el
senderismo, el excursionismo, el ciclismo, las rutas a caballo o los itinerarios naturales
y culturales, como confirma la Organizacion Mundial del Turismo en su estudio
Turismo Panorama 2020, donde se fija un promedio del 6,5 % de crecimiento anual en
el mundo desde 1990 hasta el afio 2000.

Esto significa que el reconocimiento de la riqueza y especificidad de los bienes
patrimoniales que albergan el campo y la montafa, asi como la creciente
revalorizacion turistica de estos espacios, permiten concebir el patrimonio rural como
recurso turistico. Ciertamente las Vias Verdes no son elementos monumentales en si,
sino elementos funcionales que desempenan un significativo papel en la interaccion
con otros espacios, y que en la actualidad constituyen valiosos testimonios de

explotacion y organizacion territorial del pasado.

Ademas, una de las caracteristicas principales de la Vias Verdes procede del
propio sistema constructivo de los trazados ferroviarios, con pendientes suaves y
débiles, por lo que este hecho las hace accesibles a todos los usuarios, de todas las
edades y aptitudes fisicas, sirven para interconectar de manera ecoldgica, espacios
naturales, enclaves culturales, nucleos de poblacion y, cuando discurren por los
cascos urbanos, se convierten también en un sistema de desplazamiento alternativo

entre la periferia y el centro de la ciudad.

El presente trabajo de investigacion repercute en el marco profesional de la
ingenieria, ante la heterogeneidad conceptual existente en las infraestructuras lineales
no motorizadas en desuso en Espafa, definiendo la problematica al proyectar una
infraestructura de esta indole, y estableciendo una metodologia de intervencién para el
acondicionamiento de las Vias Verdes en su conjunto. Asimismo, también incide en el
marco social, en referencia a los usuarios potenciales de las Vias Verdes, aportando
una unica comunicacion en todo el territorio espafiol, que conlleva una comprension

agil y efectiva por dichos usuarios. Mitigando la diversidad de mallas trabadas a nivel



nacional, y definiendo asi una red coherente, armdnica y equilibrada, consecutiva a
una clara referencia uUnica de infraestructuras de “Vias Verdes” en todo el marco
territorial, que acercan, de este modo, el concepto de Vias Verdes espafol al concepto

definido en el marco europeo, e incluso internacional.

1.1.- JUSTIFICACION Y OBJETIVOS DEL TRABAJO

Por todo lo expuesto, y asimismo, fruto de la propia experiencia profesional
ante los problemas encontrados al proyectar esta tipologia de obras, se propone el
analisis de las metodologias de intervencién existentes, debido a que en el marco
nacional espafiol existen varios conceptos metodolégicos de intervencion para las
infraestructuras lineales no motorizadas en desuso, y por tanto coexisten varias
tipologias de disefio e intervencion, lo que causa una falta de uniformidad al proyectar

estas infraestructuras con un mismo objetivo.

El presente trabajo tiene como objeto el analisis de la problematica de la
recuperacién de infraestructuras lineas no motorizadas en desuso, como Vias Verdes
en Espana. Con ello se pretende establecer una metodologia de intervencion, ante la
heterogénea diversidad de conceptos de proyeccion de Vias Verdes en Espafia, con el
fin de establecer unos criterios de disefio, de manera que se permita adecuar la
existencia y conservacion de unos espacios y corredores de comunicacion antiguos,

ante sus demandas de disfrute y mejora del medio natural en la sociedad del siglo XXI.

En el presente trabajo de investigacion se propone dicha metodologia de
intervencion como punto de partida para recoger mejoras, nuevas aportaciones y
correcciones que se integran para redactar un proyecto de construccién de esta
indole, mediante una aplicacién al caso practico de la Via Verde de la “Xixarra”.
Precisamente evitar que episodios de perdida de patrimonio como éste se sigan
produciendo en nuestros dias, es el objetivo de iniciativas como la presente, la
recuperacién del antiguo trazado del ferrocarril, que se convertira en via vertebradora
de la Comunidad Valenciana (entre las provincias de Valencia y Alicante, entre las
comarcas del Alto Vinalopd, la Hoya de Alcoy, el Comtat de Concentaina y la Vall d’
Albaida).



Como objetivos especificos del trabajo, a continuacion se enumeran los

siguientes:

1. Analizar las caracteristicas de las Vias Verdes y su grado de implementacion
bajo el estudio de su evolucién histérica.

2. Comprender la problematica del acondicionamiento de las Vias Verdes y la
conceptualizacién de los Caminos Naturales.

3. Contextualizar las diferentes metodologias de intervencion empleadas en las
Vias Verdes de Europa y establecer un modelo de catalogacion y clasificacion.

4. Proponer una metodologia de uso estandar aplicable al disefio de una Via
Verde en el marco espafiol.

5. Aplicar los criterios y metodologia establecidos en el caso de la Via Verde de la

“Xixarra”.

1.2.- ESTRUCTURA DEL TRABAJO

Con el fin de abordar los objetivos perseguidos en el presente trabajo, éste se

estructura en los siguientes bloques:

1. Introduccién. En este apartado se conceptualiza la Via Verde y se justifica su

importancia, se define el objeto y objetivos especificos del presente trabajo.

2. Los ferrocarriles secundarios. En este apartado se realiza una breve evolucién

historica del origen de las Vias Verdes en Espafia hasta la actualidad.

3. La problematica de las Vias Verdes. Se especifica la problematica del proyecto

de las Vias Verdes. Asimismo se define la nueva concepcion de Camino
Natural-Itinerarios Naturales en Espana, siendo ésta una causa principal de
diversificacion de infraestructuras lineales no motorizadas en desuso en el
territorio espafol. Y ademas se realiza un analisis DAFO de la situacién actual

que presentan dichas infraestructuras.

4. Las Vias Verdes y los Caminos Naturales en Espana. En este apartado se

indican los kildbmetros acondicionados y en uso, y se aborda la identificacion de

dichas infraestructuras en el ambito espanol. Asimismo se detallan las
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actuaciones de divulgacion y promocion, y los reconocimientos recibidos por

parte del organismo principal de desarrollo de las Vias Verdes.

Las Vias Verdes en Europa. Se define la Via Verde como concepto europeo, y

se realiza una breve evolucion histérica del origen de las Vias Verdes en
Europa. Asimismo se relacionan las asociaciones, proyectos y programas

existentes en el ambito europeo.

Propuesta de clasificacion de las Vias Verdes en Europa. En este apartado se

clasifican los ejemplos mas significativos de Vias Verdes en Europa.

Metodologia del procedimiento proyectual. En este apartado se define el

Programa de Vias Verdes en Espafia, y se abordan las definiciones del estudio
de factibilidad y proyecto constructivo. Asimismo se analizan tanto los
elementos caracteristicos de las actuaciones de acondicionamiento de las Vias

Verdes, como su gestion.

Estudio de factibilidad: Via Verde de la “Xixarra”. Tras la aportacién de los

conocimientos de los apartados anteriores, se propone una metodologia de
intervencion y su aplicacién al acondicionamiento del caso practico de la Via

Verde de la “Xixarra”.

Conclusiones a la investigacion; apartado en el que se discuten los resultados

a modo de conclusiones extraidas de la investigacién y se proponen algunas

lineas futuras de actuacion.

Referencias bibliograficas; Se relacionan las diferentes publicaciones y paginas

web consultadas que han servido de apoyo para la redaccion del presente

trabajo.

11. Anejo I: Presupuesto y Mediciones; apartado en el que se detalla la valoracion

econdmica para la propuesta de acondicionamiento de la Via Verde de la

“Xixarra”.



2.-LOS FERROCARRILES SECUNDARIOS

2.1.- DESAPARACION DE LOS FERROCARRILES SECUNDARIOS

La funciéon social del ferrocarril tiene su maxima expresion en las lineas
secundarias. Estas lineas se caracterizan por tratarse de trayectos cortos, concebidos
fundamentalmente para el trafico de pasajeros y mercancias en un ambito territorial
reducido y explotado en origen por pequefias companias autosuficientes, y que
comenzaron a proliferar en Espafa a partir del ultimo tercio del siglo XIX, como

complemento a las consideradas como principales.

La mayoria de ellas se caracterizaban por tener un ancho de via distinto al de
la red general, mas estrecho, aunque también se crearon tramos a los que la categoria
de secundarios les resultaba adecuada en el ancho ibérico de 1.668 milimetros, sobre
todo ramales de escasa longitud a poblaciones importantes o focos industriales. Buena
parte de estos ferrocarriles fueron clausurados desde el inicio de la segunda mitad del

siglo XX, con una especial incidencia a partir del afio 1963.

La Comunidad Valenciana no fue una excepcion a esta politica, donde en
apenas 11 afos desaparecieron unos 245 kildmetros de vias. Esta medida, planteada
en aras del progreso para deshacerse de medios de transporte lentos y obsoletos,
considerados impropios en medio del rapido desarrollo de aquellos afos, tuvo
consecuencias negativas para las sociedades locales a las que prestaban servicio.
(Teruel, 2008)

Lo que si se constata es que la Comunidad Valenciana disponia, al inicio de la
década de 1960, de una notable cantidad de ferrocarriles de tipo secundario. Al
margen de las pequefias lineas metropolitanas de Valencia, al sur de esta provincia y
norte de Alicante se extendia una verdadera red de via estrecha, surgida de los
empalmes entre varias lineas construidas por diferentes compafias. La primera de
ellas fue la de Carcaixent a Gandia, la mas antigua de Espafia en ancho métrico,
inaugurada en 1864 como tranvia de traccidon animal y prolongada a Denia 20 afios
mas tarde, transformada ya en un tren convencional a vapor. Adquirida después por la
poderosa Compania de los Ferrocarriles del Norte de Espafia, pasd a manos estatales
en 1941, con la integracién de la empresa en RENFE. La linea enlazaba en Gandia

con el tren que comunicaba el puerto de la ciudad con Alcoy, construido por una
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mercantil de capital inglés. Pocos kildbmetros antes de su final de trayecto, en Muro,
empalmaba con el Ferrocarril de Villena a Alcoy y Yecla?, que por el oeste rebasaba

esa localidad, ya en Murcia, hasta alcanzar Cieza® . (Teruel, 2008)

Dentro de la Comunidad Valenciana, totalmente aislada de la red citada
anteriormente, en torno a Castellén, quedaba una pequefia concesion tranviaria con
apariencia de ferrocarril, conocido popularmente como “La Panderola™, que
comunicaba Onda con el puerto de la capital de la Plana y con un ramal a Burriana y a
su puerto. Todas estas lineas sumaban en conjunto 355 kildmetros, de los cuales se
redujeron a 93, siendo estos justo los que separaban Denia de Alicante en 1970.

(Teruel, 2008)

Los ferrocarriles de via estrecha se regulaban por una ley de 1953, segun la
cual el estado concedia a las compafiias concesionarias una serie de subvenciones a
fondo perdido a cambio de que las empresas tuvieran posibilidades de obtener
resultados econdémicos futuros suficientes para costear las inversiones (Comin et al,
1998). Sin embargo, esta normativa no consiguié que las concesionarias realizaran
una mejora en sus servicios, dadas su limitaciones de capital y material rodante y la
deficiente conservacion de su infraestructura; al contrario, propicié el cierre de unos
300 kilémetros de vias entre 1955 y 1958 (Marco, 1999).

Ante esta situacion, el sistema de subvenciones fue abolido en diciembre de
1962, al tiempo que se solicitaba la realizacion de planes de modernizacion de estos
ferrocarriles, para clasificarlos segun su rentabilidad. Las conclusiones fueron
demoledoras desde un principio: el Estado procedié a clausurar de forma inmediata
dos lineas de titularidad publica, una de ellas “la Panderola” castellonense, al tiempo
que ofrecié a varias companias poner fin a sus concesiones. Fue el caso de ESA,
nacionalizada en 1964, del VAY y el Alcoy-Gandia, integrados en FEVE (Ferrocarriles
Espafioles de Via Estrecha) un afio mas tarde. Pero el Gobierno tampoco asumio la

modernizacion de estas lineas, ancladas en la obsolescencia, con las mejoras de las

? Ferrocarril denominado VAY.

En realidad, el trayecto del VAY finalizaba en Jumilla, pero enlazaba en esta localidad con el ferrocarril Jumilla-
Cieza, con una concesion diferente pero del que era propietaria la misma empresa.

4 . . " . ..

A pesar de ser oficialmente un tranvia se explotaba mediante locomotoras a vapor y coches de viajeros remolcado.
El termino valenciano panderola equivale al castellano “cucaracha”; el escaso tamafio de las locomotoras y su color
negro hacian que los trenes se compararan con este insecto.
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redes viarias y el aumento de vehiculos particulares®, asi como del transporte de
viajeros por carretera, y por ello, no dudé en clausurarlas, cuando el estado de las
instalaciones y material supuso un grave y real riesgo para sus usuarios (Rentero,
1998).

Por tanto, los ferrocarriles secundarios desaparecieron, debido a que estos
medios eran insuficientes para atender una demanda avida de un transporte cada vez
mas rapido y por parte del Estado no se hizo ninguna concesién para poder afrontar

los nuevos tiempos. (Teruel, 2008)

2.2.-EFECTOS DEL CIERRE DE FERROCARRILES SECUNDARIOS

El cierre de los ferrocarriles secundarios tuvo varios efectos, aunque para el
estudio que se presenta consideraremos dos de ellos; los efectos sobre la movilidad

territorial y el impacto econdmico de los cierres.

2.2.1.- EFECTOS SOBRE LA MOVILIDAD TERRITORIAL

Si tenemos en cuenta que los ferrocarriles secundarios funcionaron una media
de 80 anos, hemos de considerar que éste fue tiempo mas que suficiente como para
crear nexos de comunicacion o, en el peor de los casos, reforzarlos. Por tanto, su
desapariciéon repercutié en el desarrollo futuro de esos lazos, abocandolos también a
su final, en alguno de esos casos. El tren era el medio habitual para desplazarse al
pueblo de al lado, o la cabecera de comarca, para hacer un recado cotidiano o alguna
gestion administrativa, y también fue el ferrocarril el que consiguié acercar el mar a las

comarcas del interior.

En el caso de la linea Alcoy-Muro-Villena-Cieza el tren constituia un
indispensable medio de transporte publico, notandose mas la eliminacién de la via
estrecha en el municipio de Agres, en cuya estacién la linea empalmaba con el

ferrocarril de via ancha Xativa-Alcoy, lo que la convirtié en un punto esencial para el

> Segun la Memoria anual de la Comisién IV-Transporte y Comunicaciones, del Consejo Econédmico-Social Sindical de
la Regidn Valenciana (1974), la cifra de turismos en la Comunidad Valenciana paso de 44.628 en 1963 a 180.786 en
1969, y a 297.659 en 1972.



transbordo de pasajeros y mercancias®. En Muro también convergia dicha linea,
ejerciendo como estacién y salida al exterior de varios pequefios municipios de su
entorno, ademas de ser un nucleo activo en el transito de mercancias por ser un punto

de empalme de dos ferrocarriles (Milan, 1992).

El declive de estos ferrocarriles coincidié con la expansion del turismo masivo
en Espafa. El tren por sus caracteristicas modestas, se convirti6 en una forma
econdmica de acceder a las zonas costeras. Gracias a la playa, estas lineas tuvieron
una ultima época dorada, una especie de “canto del cisne” premonitorio de su
posterior muerte, o una forma de salvacién en el caso del trayecto Alicante-Denia.
Pero la ciudad de la Comunidad Valenciana, cuya fama turistica quiza debe mas al
ferrocarril, es Gandia. La linea de Carcaixent-Denia partia de una comarca de elevada
densidad de poblacién como es la Ribera Alta, y tenia ademas la posibilidad de enlace
directo con el interior de Espafa, lo que atraia a un gran numero de veraneantes afio
tras afo, siendo la playa de Gandia, en la que muchos alcoyanos instalaron su

segunda residencia (Teruel, 2008).

Pero por otro lado, el ferrocarril también ha sido a menudo un obstaculo para el
desarrollo urbano de pueblos y ciudades, y los ferrocarriles secundarios no fueron una
excepcion dado que marcaron los limites territoriales de las localidades que
atravesaban. Para la expansion de estos municipios, el efecto de su desaparicion
permitié que los espacios urbanizados se prolongaran mas alla de por donde antes
habia vias, sin que ello supusiera peligro alguno para quienes residieran o transitaran
por alli (Teruel, 2008).

2.2.2.-IMPACTO ECONOMICO DE LOS CIERRES

Finalmente, la clausura de los ferrocarriles también tuvo sus obvias
consecuencias sobre la economia de las comarcas que atravesaban, aunque, por
paradéjico que pueda parecer, su relevancia no fue ni de lejos tan significativa como
en el plano de la movilidad espacial. A nivel econémico, un claro ejemplo lo tenemos
en el destino que corrieron los trabajadores de estas lineas, ya que con la incautacion
estatal, FEVE asumi6 toda la plantilla de las antiguas compafiias privadas. En su

etapa final, como ejemplo, el VAY tenia 212 trabajadores — la mitad destinados en

® Nétese que el pueblo de Agres es de dimensiones reducidas, teniendo en la actualidad 671 habitantes, pero en el
afio 1970 habia mas poblacion, de 889, ya que se levantd en su momento una pequeia colonia para alojar a los

cerca de 20 jefes y operarios que trabajaban en este enclave (Teruel, 2008).
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Villena, centro logistico de la linea — de los que la mayor parte no tuvieron problemas
para recolocarse en muy poco tiempo. Hemos de pensar que, tanto Villena como
Gandia, eran ciudades receptoras de inmigrantes por aquel entonces, dada la
necesidad de mano de obra de sus industrias, por lo que la labor mecanica que habian
desarrollado muchos de los ferroviarios damnificados por las clausuras, les permitié

encontrar trabajo en este mismo sector (Teruel, 2008).

Segun Milan Orgilés, en el caso del VAY, se concedieron incluso pensiones
mensuales hasta que los antiguos operarios cumplieran los 65 afos, y que las
compensaciones econdémicas superaron las 200.000 pesetas de la época. El boyante
contexto econdmico convirtid en mera anécdota algo que en nuestros dias supone una
verdadera hecatombe, como es el hecho de que cerca de 300 personas pierdan a la

vez su empleo (Teruel, 2008).

Pero fue en el caso de los puestos de trabajo que dependian del ferrocarril de
forma indirecta, donde mas impacto econémico se notd, ya que al amparo de muchas
estaciones surgieron pequefias industrias o establecimientos de servicios que se
vieron abocadas al cierre o, como minimo, al traslado de sus dependencias. Uno de
los pueblos mas afectados, en el caso del VAY, fue Banyeres de Mariola, cuyas
fabricas textiles y papeleras tenian en el tren su forma de sacar su produccion al
exterior. En el caso de las papeleras, su declive como industria practicamente
coincidié con el desmantelamiento de la linea, ya que la actividad se paralizo en 1964,
pero en el caso de los textiles, o bien hubieron de adquirir flotas de camiones o bien
optaron por reubicarse, haciendo que con la desaparicion del VAY también quedara
cerrada toda una etapa en la que Banyeres fue punto clave para la industria de la
comarca. En la localidad vecina de Beneixama también pasé a mejor vida la almazara,

hoy en ruinas, que habia junto a la estacion (Valero et al, 1986).

En cualquier caso, la situacion del mercado laboral de la época amortiguo
también todas estas consecuencias, ademas, debe tenerse en cuenta que en ese
momento el trafico de mercancias habia disminuido de forma ostensible respecto a

décadas anteriores (Teruel, 2008).
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2.3.-POSIBLE UTILIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA DEL
FERROCARRIL EN LA ACTUALIDAD

Desde que en 1848 entrase en operacion la primera linea ferroviaria, el
proceso de expansion de la red ferroviaria espafola avanzé con buen ritmo, hasta
conseguir a comienzos del siglo XX contar con una longitud superior a los 13.000
kilbmetros. Superadas las conflictivas décadas de la primera mitad del siglo, esta red
alcanzo hacia 1950 su maxima longitud, por encima de los 18.000 kildmetros,
iniciandose a partir de esa fecha un lento proceso regresivo, proceso que se intensifico
notablemente en la década de 1990, dando lugar a que el territorio apareciera surcado
por miles de kildbmetros de caminos de hierro sin servicio, que configuran un
valiosisimo patrimonio industrial’, la mayor parte de titularidad publica, que presenta
un potencial extraordinario para ser reutilizado por la sociedad con nuevos fines.
(Aycart, 2001)

Al tiempo que se ha intensificado la regresion de la red ferroviaria espafiola,
nuestra sociedad ha evolucionado, desarrollando su interés por preservar y mejorar el
patrimonio natural y cultural, acercandose a él de una forma activa y participativa, por
medios alternativos al motorizado, bien sea caminando o en bicicleta. Asi se entiende
el auge que el senderismo y el cicloturismo estan experimentado en los ultimos afios, y
la expansion que estan conociendo las férmulas de turismo rural y ecoldgico,
alternativas a la tradicional oferta de sol y playa. Esta coyuntura ha propiciado que las
iniciativas de Vias Verdes se hayan multiplicado por toda la geografia espafola, y se
haya ido consolidando su utilizacién por parte de los ciudadanos, tanto locales como
visitantes. (Aycart, 2006)

De este modo, la planificaciéon 6ptima de un programa de reconversion del
patrimonio ferroviario espanol, que se encontraba en desuso o infrautilizado, planteé la
conveniencia de realizar un estudio previo de estas infraestructuras, asi como de todos
los elementos que, en mayor o menor grado, condicionan la factibilidad y el éxito de
este uso alternativo. Los organismos implicados directamente en el desarrollo inicial
del Programa Vias Verdes, el entonces Ministerio de Obras Publicas, Transportes y
Medio Ambiente (MOPTMA), RENFE (Red Nacional de los Ferrocarriles Espafioles) y

FEVE, decidieron encargar a la Fundacion de los Ferrocarriles Espafoles la

7 El valor patrimonial de los elementos ferroviarios, se ha denominado “arqueologia industrial”, siendo reconocido
en el Plan Nacional del Patrimonio Industrial del Instituto del Patrimonio Histérico Espafiol. (Porcal, 2011)
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elaboracion de un “Inventario de Lineas Ferroviarias en Desuso™. Este fue elaborado
durante el afo 1993 (finalizado en octubre del mismo afio), por un equipo
multidisciplinar de técnicos que recogieron datos tanto sobre la infraestructura
ferroviaria y los inmuebles, su situacion patrimonial y estado de conservacion, como
respecto al entorno social, natural y cultural de los municipios atravesados. Se
identificaron y analizaron en detalle 98 lineas ferroviarias que dependian de los tres
entes que encargaron el inventario, y que sumaban una longitud total de 5.764
kilbmetros, incluyendo un amplio patrimonio de obras de fabrica y de inmuebles; 954
estaciones, 501 tuneles, y 1.070 puentes y viaductos. Se incluyeron también algunas
lineas que aun no habian sido oficialmente cerradas al trafico, pero que presentaban
un servicio muy débil de mercancias, con escasa proyeccion de futuro (Aycart, 2006).
Para finalizar, es conveniente sefalar que en las ultimas décadas 7.000 kilometros de
ferrocarril han quedado fuera de servicio en Espanfa, incluyendo aquellas lineas cuyas
obras de construccion fueron iniciadas pero quedaron inconclusas (Fundacion de los

Ferrocarriles Espanoles, 2004).

8 . . . s . -~
Con un presupuesto global de 10 millones de pesetas, segin la Fundacién de los Ferrocarriles Espaiioles.
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TABLA 1: DISTRIBUCION POR COMUNIDADES AUTONOMAS DE LAS LINEAS
FERROVIARIAS EN DESUSO O CON DEBIL TRAFICO (ANO 1993).

COMUNIDAD AUTONOMA | LONGITUD (Km) | % DEL TOTAL
Andalucia 1.442 25,40
Aragén 559 9,64
Asturias 173 2,60
Baleares 183 1,40
Cantabria 139 6,50
Castilla - LA Mancha 551 9,50
Castilla - Leon 1.239 21,40
Catalufa 353 6,10
Comunidad Valenciana 375 6,50
Extremadura 316 5,40
Galicia 78 1,20
La Rioja 35 0,50
Madrid 146 2,50
Murcia 233 4,00
Navarra 41 0,70
Pais Vasco 178 3,00
TOTAL 5.764 100,00

Fuente: Elaboracion propia a partir del Inventario de Lineas Ferroviarias en Desuso (1993)

Por tanto, a partir de 1993 la Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles asumié
las tareas encomendadas de forma conjunta por parte del entonces Ministerio de
Obras Publicas, Transportes y Medio Ambiente (MOPTMA), RENFE y FEVE, en el
marco de un convenio de colaboracion; dichas tareas implicaban coordinar las
iniciativas de reutilizacion de antiguos trazados en desuso como Vias Verdes, informar
y asesorar a las entidades locales y asociaciones ciudadanas interesadas en ellas y
promocionarlas para fomentar su utilizacion por los ciudadanos. Desde aquella fecha,
se ha logrado alcanzar una longitud cerca de los 1.600 kilébmetros de vias verdes

operativas (Aycart, 2007).

En definitiva, el Programa de Vias Verdes pretende aprovechar estos
corredores medioambientales que constituyen en muchos casos las lineas ferroviarias
cerradas para establecer una trama de infraestructuras lineales publicas y ligadas
entre si, que conectaran los espacios naturales y puntos de interés historico-artistico,

acercando a ellos de forma consciente y responsable al ciudadano (Aycart, 2001).
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3.- LA PROBLEMATICA DE LAS VIAS VERDES

En el presente apartado se expone la problematica asociada a la implantacion
de las infraestructuras lineales no motorizadas en desuso, como las Vias Verdes en el
ambito espafiol, detallando los nuevos enfoques conceptuales, entre ellos los Caminos

Naturales, definidos en Espafa.

La primera referencia sobre los Caminos Naturales nos viene referida en la
persona del monje francés Ameryc Picaud, que en el siglo XII escribi6 la primera guia
sobre el Camino de Santiago®, con un marcado caracter sagrado, aunque, tal y como
se refiere en algunos documentos de la antigiedad, el Camino de Santiago ya era una
ruta de trasiego comercial en época de la civilizacién celta, y que en todo caso, su
utilizacién tuvo un claro motivo econdmico (Ministerio de Agricultura, Alimentacion y
Medio Ambiente, 2003).

En 1996, tres afios después de la creacion del Ministerio de Medio Ambiente
del Programa de Vias Verdes, se cred el Programa de Caminos Naturales, ante la
necesidad de incorporar otros itinerarios en la recuperacion de trazados abandonados
de uso ferroviario. Las nuevas perspectivas del programa permiten integrar otras
infraestructuras de transporte existentes que también quedaron obsoletas a pesar de
su gran influencia en épocas pasadas como son; los caminos reales, las vias
pecuarias, los caminos de sirga, los senderos de montafia, los senderos de ribera, los
caminos de conservacion de antiguos canales, las carreteras abandonadas, y los

caminos “histéricos” (Esteban, 2007).

Esto es debido a que, de forma paulatina, los abandonados trazados
ferroviarios han ido perdiendo su continuidad fisica y su caracter de corredor de
comunicacion, debido a la afeccion de nuevas obras de ingenieria (carreteras,
embalses, etc.), de las expansiones urbanisticas de los nucleos urbanos (construccion
de nuevos viales, poligonos industriales, etc.,), y por ultimo a la usurpacion de estos
terrenos e inmuebles por parte de la ciudadania. Esto significa que, para conseguir un
eje vertebrador y articulador de un sistema territorial, es necesario recurrir a otras
infraestructuras, enmarcadas también a lo largo de sus recorridos por paisajes

distintos, en los que subyacen organizaciones territoriales diferenciadas.

° El Cédice Calixtino
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En realidad muchas de las vias verdes existentes, y asi denominadas como tal,
no son estrictamente vias verdes por definicidon, ya que a lo largo de su trazado ha
sido necesaria la incorporacion de terrenos provenientes de algun camino alternativo,
diferente al trazado abandonado ferroviario original debido, como ya se ha justificado
con anterioridad, a las multiples ocupaciones que se han producido de dichos trazados
abandonados. Esto significa que esta nueva infraestructura verde, segun la definicion
que aparece en el Programa de Caminos Naturales, deberia de ser denominada

Camino Natural.

De entre los posibles caminos alternativos diferentes al trazado ferroviario sin
uso y utilizados para completar la infraestructura de la Via Verde, destacamos los

siguientes;

» “Vias Pecuarias”; son las rutas o itinerarios por donde discurre o ha venido

discurriendo tradicionalmente el transito ganadero. Estos caminos son bienes
de dominio publico de las Comunidades Auténomas, las cuales, dependiendo

de su anchura y uso, tienen distintas denominaciones: cafiadas, cordeles,

veredas, coladas, abrevaderos, descansaderos y majadas. Se trata pues de

canales de comunicacién', llanos y rectos, enclavados entre los montes,
siendo por tanto elementos integrantes de los paisajes agrarios y simbolo por
excelencia de la cultura trashumante (Sanchez, 2006). Y aunque se trata de
bienes de uso publico adscritos al transito ganadero, tal y como se reconoce
en la exposicion de motivos de la ley 3/1995, del 23 de marzo, de Vias
Pecuarias, se admiten usos complementarios como; el paseo, la practica del
senderismo, la cabalgada y otras formas de desplazamiento deportivo sobre
vehiculos no motorizados, siempre que respeten la prioridad del transito
ganadero, y se inspiren en el desarrollo sostenible y el respeto al medio

ambiente, al paisaje y al patrimonio natural y cultural (Alenza, 2006).

» “Caminos Reales”; son aquellas infraestructuras, que unian ciudades

importantes, realizadas por el estado, con una tipologia constructiva de ancho
mayor al comun. Estas vias de comunicacién se convirtieron en la columna

vertebral del plan territorial espafiol en la segunda mitad del siglo XVIII. Entre

10| as vias pecuarias suponen 125.000 km de rutas para el ganado trashumante en Espafia, el 1% de su territorio,
unas 450.000 hectareas. (Sdnchez, 2006)
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varios Caminos Reales existentes, y desaparecidos, se encuentran los

siguientes:
. Camino Real de Castilla, que unia Madrid con Villacastin
(Segovia).
o Camino Real de Granada a Cuenca.
o Camino Real de Madrid a Jativa (Valencia).
o Camino Real de Reinosa, que unia Santander y Burgos.
o Camino Real de las Hoces, es un tramo del Camino Real

de Reinosa a Santander.

» “Caminos de Sirga”; son los caminos longitudinales a los rios y canales,

siendo denominados de este modo, debido a que antiguamente para arrastrar
a los barcos en el avance del curso del agua (rio arriba), se necesitaba dicho
espacio para el paso de las carretas tiradas por bueyes mediante sogas
(Ilamadas sirgas). Sobre este aspecto y en lo que refiere a los usos permitidos
en las riberas de los rios, cabe sefalar que en la actualidad, el articulo 553 del
Cadigo Civil espafiol, establece lo siguiente; “las riberas de los rios aun cuando
sean de dominio privado, estan sujetas en toda su extension y sus margenes,
en una zona de tres metros, a la servidumbre de uso publico e interés general

de la navegacion, la flotacion, la pesca y el salvamento”.

3.1.-EL CONCEPTO DEL CAMINO NATURAL -
ITINERARIOS NATURALES

El programa de Caminos Naturales es creado a partir del Programa de Vias
Verdes, e impulsado por el anterior Ministerio de Obras Publicas, Transporte y Medio
Ambiente, en colaboracion con RENFE, FEVE, y FFE, como respuesta a la creciente
demanda social de lugares preparados para la practica de actividades recreativas al
aire libre y en contacto con la naturaleza. Con ello se propone la recuperacion y
reutilizacion de infraestructuras en desuso'’, tales como antiguos trazados de

ferrocarril, vias pecuarias, caminos de sirga, senderos de ribera y vias “histéricas” de

" siendo objeto de dicho programa recuperar 10.000 kilémetros.
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comunicacion, 6ptimas para crear una red de comunicaciones, que constituya un tejido

verde por toda Espafa (Porcal, 2011).

Todas estas antiguas infraestructuras de comunicacioén y transporte ofrecen un
especial atractivo para su reconversidon en caminos y senderos naturales, por el hecho
de discurrir por espacios de un gran valor ecoldgico, cuyo acceso por otros medios es
dificil, especialmente cuando se localizan en areas de escaso desarrollo econémico,

siendo por tanto, los objetivos principales de los Caminos Naturales los siguientes;

» Mantener el uso publico de las infraestructuras de comunicacion.
» Dar respuesta a la demanda social de servicios turisticos alternativos.

» Favorecer la practica de formas saludables de ocio y la mejora de la calidad de

vida de la poblacién residente y visitante.

» Favorecer el desarrollo sostenible de la zona de actuacién mediante la
potenciacion de los recursos econdémicos, el fomento del empleo, y el

asentamiento de la poblacion en su lugar de origen.
» Promover la movilidad sostenible no motorizada.

» Sensibilizar a la sociedad sobre los valores ambientales y culturales del

patrimonio territorial.

» Defender los dominios publicos maritimo-terrestre e hidraulico.

Los Entes publicos o privados que se acogen al Programa de Caminos
Naturales, a la hora de presentar su solicitud han de aportar los siguientes

documentos (Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente, 2003);

" Proyecto de las obras de acondicionamiento del trazado de la

infraestructura ambiental para su conversién en Camino Natural.

. Acuerdo de compromiso del Ente promotor, en el que se
exprese:
o] Disponibilidad de terrenos para la realizacién de las
obras.
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o] Realizara mantenimiento y conservacién de las obras una

vez ejecutadas.

o Asumir la responsabilidad patrimonial y extracontractual,
ante la eventualidad de cualquier dano producido en los terrenos y/o

bienes inmuebles integrantes del Camino Natural, o vinculados a este.

Sin embargo, la mayor parte de los caminos recuperados con el Programa de
Caminos Naturales tienen una longitud inferior a los 50 kildbmetros y una gran
dispersion en el territorio, por lo que el Ministerio de Medio Ambiente ha puesto en
marcha otro programa, el Programa de Itinerarios Naturales, con el fin de crear nuevos
itinerarios de mayor longitud y mejor conectados, dotando al Estado de una red de

Itinerarios o Caminos Naturales (Esteban, 2007).

Para la evaluacion de los recursos economicos para la ejecucion del Programa

hay que distinguir dos fases (Esteban, 2007):

1. Costes del acondicionamiento de las infraestructuras para el nuevo uso.

2. Costes del mantenimiento de las obras realizadas y de la gestién de las

actividades recreativas.

Y seguir unos principios basicos que establece el Programa de lItinerarios
Naturales, para las caracteristicas de la red de itinerarios naturales son los siguientes
(Esteban, 2007):

Similitud de disefio dependiendo del tipo de infraestructura.
Senalizacion homogénea.

Conservacion adecuada.

vV V VY VYV

Programas de informacién, seguimiento y gestion estandares.

El Programa de Itinerarios Naturales ha integrado en la Red Nacional de

Itinerarios autorizados, el conjunto de infraestructuras no motorizadas existentes en
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Espafia'?, como son; Caminos Naturales, Vias Verdes, senderos de Gran Recorrido
homologados, Vias Pecuarias acondicionadas y sefializadas como itinerarios de uso
publico, caminos de servicios de canales y conducciones de agua de uso publico,
carriles-bici y paseos peatonales interurbanos de longitud superior a 10 kilémetros
(Porcal, 2011). La inclusién en la Red de lItinerarios Naturales no es debida a las
caracteristicas de la plataforma del camino a acondicionar, sino a su continuidad y la

capacidad de mallado del territorio (Esteban, 2007).

La propuesta de red permite establecer una estructura en tres niveles (Esteban,
2007):

1. Nacionales.- compuesta de itinerarios de longitud superior a 300 kildbmetros,
que transcurren por amplias zonas del territorio. Se incluyen ademas los
itinerarios que aunque son de menor longitud, contribuyen a cerrar el mallado

de los caminos de largo recorrido.

2. Regionales.- compuesta de itinerarios que favorecen el acceso a extensas

zonas del territorio de interés para la educacion y el turismo ambiental.

3. Complementarios.- compuesta de itinerarios de recorrido limitado, que pueden

conectar con los de los otros niveles, y sean de interés a nivel de las
Administraciones o Instituciones locales, para la potenciacién de la movilidad

sostenible del territorio.

Finalmente, el Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino ha
redactado un Esquema o Plan Director de la Red de ltinerarios Naturales, que permite
programar la inclusién de propuestas de trazado y categorias de la Red de Itinerarios
Naturales en servicio y operativas en un horizonte de medio plazo, hasta el afio 2018.
Uno de los aspectos fundamentales para el éxito del Plan Director de la Red de
Itinerarios Naturales es el establecimiento de un programa de trabajo asumible y

realizable, siendo los condicionantes principales de la ejecucion del Programa Director

2 En el afio 2006 la Fundacién de Ferrocarriles Espafoles, en colaboracién con la Fundacion Biodiversidad
dependiente del Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino, acometié la realizacion del “Inventario y
Diagnostico de las infraestructuras no motorizadas de Espafia”, las cuales han quedado integradas en un Sistema de
Informacién Geografica.
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los siguientes; la disponibilidad de los terrenos y la disponibilidad presupuestaria
(Esteban, 2007).

3.2.- ANALISIS DAFO: VIAS VERDES Y CAMINOS NATURALES

Se realiza a continuacion el analisis DAFO sobre la situacion real en que se
encuentran las Vias Verdes y los Caminos Naturales, asi como sus riesgos y

oportunidades.

El analisis efectuado ha sido obtenido a través de criterios procedentes de la
bibliografia analizada para la realizacion del presente trabajo de fin de master, asi

como de datos propios referentes a estos aspectos.
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OPORTUNIDADES

DEBILIDADES

AMENAZAS

(] Recuperacion, mantenimiento y puesta en
valor de los bienes de dominio publico y/o
patrimonio natural y cultural.

[} Dinamizacion 4 diversificacion
socioecondmica de zonas rurales, periurbanas o
degradadas en general.

Impulsar una cohesion territorial.
Facilitar operaciones de renovacion urbana.

1 Diversificar la oferta turistica favoreciendo el
flujo de zonas saturadas, como por ejemplo las
Zzonas costeras, a otras poco explotadas, como|
por ejemplo las zonas de interior.

1 Reduccion de coste de

inicial inversion por|

ser infraestructuras existentes. Esto no quiere
decir que esta labor no sea imprescindible ni
costosa.

1 Establecer una nueva relacidn entre campo y|
ciudad, introduciendo connotaciones
ambientales en el disefio de las ciudades.

[ Promover otras formas de desplazamiento no|
motorizado estimulando Ila intermodalidad de
transportes .

[} Satisfacer la demanda social de espacios

abiertos para ocio y deporte al aire libre, en
contacto con la naturaleza.
[} Desarrollo sostenible apoyado en el

ecoturismo y creacion de servicios. Permitir

economias complementarias.

Il Creacidon de corredores verdes que enlacen
espacios naturales singulares y en especial los
incluidos en la Red Natura 2000.

1 Oportunidad para mejorar el
Y conocimiento de nuestros
poblacicdn en general, sobre el
sSu respeto y cuidado.

nivel de respeto
turistas y de Ia
medioambiente Yy

[} Posible funcion pedagdgica y educativa de

estas infraestructuras lineales.
(=) Favorecer la biodiversidad. Muchos tramos
de 1a Red reuniran condiciones para ser

considerados auténticos corredores ecoldogicos.

[ Aumentan el valor patrimonial de los bienes
inmobiliarios situados en su proximidad.

| Falta de coordinacion entre diversos organismos
implicados.

1 Dificultad de coordinar las iniciativas publicas vy
P adas de todos los actores implicados en Ila
ordenacion.

1 Escasa vida atil de corredor verde por|

inadecuada planificacion global.

I Enlazar los planes estratégicos de los programas
con planificacion A4 estrategias e las
Administraciones ambientales, turisticas, de|
desarrollo rural.

v

1 Deficiente gestion y mantenimiento por parte del
organo responsable.

I Reducida existencia de polri

1 Necesidad de analisis a detalle de la red viaria

tradicional en Espana.

I Deéebil fomentacion de los inventarios de caminos

por parte de los municipios.

1 Dific concienciacion de
infraestructuras, frente a las autoridades locales y|
poblacicon, al discurrir por comarcas deprimidas
social y econdmicamente.

las ventajas de estas

] Dificil accesibilidad directa a estas
infraestructuras verdes mediante transporte publico.
Especialmente, en lo referente a la problematica del
transporte de bicicletas en ellos.

1 Puntos conflictivos en su recorrido con otros
medios de transporte, especialmente con el vehiculo
rodado privado.

[ Peligro de desaparicion de este gran Patrimonio|
de gran valor histdrico y cultural (especialmente en
el caso del abandono del trazado ferroviario).

(] Usurpacion
particulares.

indebida de terrenos publicos por]

[ Apropiacicon indebida de organismos publicos de|
las infraestructuras existentes en desuso o
abandonadas.

(=) Falta de incorporacion del concepto Vi
caracteristicas definitorias de itinerarios no
motorizados en los documentos que emanen de|

Administraciones ambientales
supramunicipales y municipales.

autondmicas,

(=) Inexistencia de documento a nivel estatal que
sirva de referencia para realizacicon de estrategias
v planes de las comunidades autdnomas, como de|
las Administraciones publicas A4 entidades
promotoras.

[} Necesidad de creacion de convenios que
comprometan a la necesidad de mantenimiento de
las infraestructuras.

[} Homogeneizacion de
respetandose 1a diversidad
autondmico como el espanol.

senalizacion,

de un estado

(=] Inexistencia de desarrollo simultaneo de los
acondicionamientos de Vias Verdes, tanto en el
ambito local, regional Yy nacional, conlleva la
incoherencia A4 falta de continuidad de los
itinerarios.

[ Incompletas redes secundarias de transporte Nno|
motorizado.

(=] Dar cabida al desarrollo de itinerarios no
motorizados diferentes a los pedestres, ciclistas o
ecuestres.

(=] Ausencia de consenso cuando intervienen

diferentes agentes politicos.

Il Frecuente inexistencia de conexiones directas
con el transporte ferroviario.

[} Baja tasa de inversion publica y privada en
servicios turisticos relacionadas con la via.

[ Vandalismo en equipamientos e infraestructuras
de los corredores verdes.

[ Elevada contratacion temporal, y personal poco|
cualificado asignado al mantenimiento y cuidado de
la via.

1 Debil sinergia con las otras redes de transporte
colectivo.
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4.- L AS VIAS VERDES Y LOS CAMINOS

NATURALES EN ESPANA

4.1.- KILOMETROS ACONDICIONADOS Y EN USO

4.1.1.- ACONDICIONAMIENTO EN VIAS VERDES

En Espafia existen varios organismos encargados de la creacién de la Vias
Verdes, uno de ellos es la Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles, que ha creado
una pagina en internet’® especifica, que ofrece informacién actualizada sobre los
objetivos y avances del Programa de Vias Verdes como actividades, convocatorias,
noticias, publicaciones, asi como descripciones de las diferentes Vias Verdes

existentes, e incluso enlaces a paginas extranjeras.

Por otro lado, el Ministerio de Fomento ha reflejado en el Mapa Oficial de
Carreteras, los recorridos de las Vias Verdes acondicionadas incluyéndolas al mismo
nivel de representacion grafica que los viales motorizados, si bien indicando con
pictogramas quienes son los usuarios a los que estan destinados (caminantes,

ciclistas, jinetes).

Y por ultimo, la gerencia de medio ambiente de RENFE ha editado en el marco
del proyecto IREN (en el afio 2000), el Mapa I.R.E.N, que es un mapa de Espafia con
la red ferroviaria en servicio, lineas en desuso, Vias Verdes, y espacios naturales, a
escala 1:1.000.000.

Segun la informacién proporcionada por la Fundacion de los Ferrocarriles
Espafioles, a principios del afio 2000, habian operativos 850 kilémetros de Vias
Verdes, y unos 300 kildbmetros en fase de proyecto o de obras, mientras que a
mediados del afio 2006 habian operativas mas de 1.500 kilémetros de Vias Verdes por
todo el pais, llegando a principios de 2016 a mas de 2.400 kildmetros (de los cuales
unos 200 kilbmetros estan en obras o en licitacidon). Estas infraestructuras se

distribuyen en 117 Vias Verdes, habiéndose invertido en dicho momento 171 millones

B3 www.viasverdes.com, 2’5 millones de visitas en 2005 y 4 millones en 2006 (Aycart, 2006), la web se consolida y

crece cada afio hasta haber superado en 2015 la cifra de 4’7 millones de péginas vistas, un 18'75% que en 2014, y
mas de 530.000 visitantes distintos. Actualmente tiene mas de 29.000 seguidores en el Facebook.
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de euros en su acondicionamiento™ . Con estos datos, el coste medio de kildmetro de

“Via Verde” en el ano 2016, se encontraria entorno a los 49 mil euros.

Esta informacion desglosada por Comunidades Auténomas se transcribe en las

siguientes tablas;

TABLA 2: VIAS VERDES OPERATIVAS EN ESPANA (ANO 2006).

VIAS VERDES COMUNIDAD AUTONOMA PROVINCIA KILOMETROS
De la Sierra* Andalucia Cédiz-Sevilla 63,00
Sierra Norte de Sevilla Andalucia Sevilla 15,00
De Camas Andalucia Sevilla 2,00
De la Campiia I* Andalucia Cérdoba 28,00
De la Subbética Andalucia Coérdoba 56,00
Del Aceite* Andalucia Jaén 55,00
De Linares Andalucia Jaén 6,00
Del Litoral* Andalucia Huelva 47,00
Del Guadiana* Andalucia Huelva 17,00
Molinos del Agua* Andalucia Huelva 36,00
De Olula Andalucia Almeria 2,00
Del Noroeste* Murcia Murcia 48,00
De Ojos Negros | Valencia Castellon-Valencia 70,00
Xurra Valencia Valencia 15,00
De la Safor* Valencia Valencia 7,00
Maigmo* Valencia Alicante 22,00
De Alcoy Valencia Alicante 12,00
De las Salinas Valencia Alicante 7,00
Del Xixarra | Valencia Alicante 8,00
De la Jara Castilla- La Mancha Toledo 52,00
DE Poblete Castilla- La Mancha Ciudad Real 5,00
De las Vegas del Guadiana y las Villuercas* | Extremadura Caceres-Badajoz 56,00
Del Tren de los 40 dias Madrid Madrid 13,00
De la Sierra de la Demanda* Castilla- Ledn Burgos 54,00
Santander-Mediterraneo Castilla- Ledn Burgos 3,00
Del Esla* Castilla- Le6n Leon 11,00
De Villablino Castilla- Ledn Ledn 4,50
Tierra de Campos Castilla- Ledn Valladolid 4,50
Del Rio Oja* La Rioja La Rioja 28,00

14 . . . . .1 .z P o .
Esta inversidn no incluye los costes correspondientes a la rehabilitacion de los edificios ferroviarios existentes,
obras de mejora, dotaciones posteriores, promocién, gestion.
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VIAS VERDES COMUNIDAD AUTONOMA PROVINCIA KILOMETROS
Del Cidacos* La Rioja La Rioja 34,00
De Préjano La Rioja La Rioja 5,00
Del Carrilet Olot Girona* Catalufia Girona 54,00
Del Carrilet Girona-Costa Brava Catalufia Girona 39,00
Del Ferro i del Carbo* Catalufa Girona 12,00
De Terra Alta Catalufa Tarragona 23,00
Del Baix Ebre* Cataluia Tarragona 26,00
De la Senda del Oso Asturias Asturias 22,00
De Valdemurio Asturias Asturias 11,00
De Tufién a Fuso Asturias Asturias 18,00
De Fuso La Reina-Oviedo Asturias Asturias 9,00
De la Camocha Asturias Asturias 7,00
Del Tranqueru Asturias Asturias 1,20
Del Pas Cantabria Cantabria 34,00
Ramal de Cabarceno Cantabria Cantabria 2,00
Piquillo-Cobarén (Castro Urdiales) Cantabria Cantabria 1,60
De Galdames Pais Vasco Vizcaya 22,00
Del Urola Pais Vasco Vizcaya 16,00
De Maeztu Pais Vasco Alava 6,00
Del Zadorra Pais Vasco Alava 15,00
De Arditurri Pais Vasco Guiplzcoa 11,00
De Arrazola Pais Vasco Guipuzcoa 5,00
De Atxuri Pais Vasco Guiplzcoa 5,00
Del Ferrocarril Vasco Navarro I* Pais Vasco Alava-Navarra 23,00
Del Plazaola Navarra Navarra-Guipuzcoa 43,00
Del Tarazonica Navarra Navarra-Zaragoza 22,00
TOTAL 1.200,00

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos obtenidos por la Direccion de Programas de Vias Verdes
segun datos de la Fundacion de los Ferrocarriles Espafoles.
* Nota: Infraestructuras lineales que no transcurren en todo su trazado por trazados de

ferrocarriles en desuso, por lo que por definicidon no son Vias Verdes, sino Caminos Naturales.
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TABLA 3: VIAS VERDES EN EJECUCION EN

ESPANA (ANO 2006)

VIAS VERDES COMUNIDAD AUTONOMA | PROVINCIA | KILOMETROS
De la Campifia Il y 1lI Andalucia Sevilla 63,00
De la Sierra de Alcaraz* Castilla - La Mancha Albacete 27,00
Del Tajufia Madrid Madrid 49,00
De Ojos Negros Il Aragon Teruel 93,00
De la Val de Zafan I* Aragon Teruel 34,00
Del Valle de Turdén Asturias Asturias 17,00
Del Ferrocarril Vasco Navarro Il | Navarra Navarra-Alava 37,00
De la Foz de Lumbier Navarra Navarra 6,00
Del Bidasoa Navarra Navarra 29,00
DE Mutiloa-Ormaiztegi Pais Vasco Guipuzcoa 4,50
Paseo de Itsaslur Pais Vasco Vizcaya 2,20

TOTAL 400,00

Fuente: Elaboracion propia a partir datos obtenidos por de la Direcciéon de Programas de Vias
Verdes segun la Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles.

* Nota: Infraestructuras lineales que no transcurren en todo su trazado por trazados de
ferrocarriles en desuso, por lo que por definicion no son Vias Verdes, sino Caminos Naturales.

4.1.2.- ACONDICIONAMIENTO EN CAMINOS NATURALES

Desde la puesta en servicio del primer Camino Natural se han construido y

puesto en servicio 50 itinerarios con un total de 1.359 kildbmetros, y se encuentran en

construccion otros 17 itinerarios con una longitud de 1.675 kildbmetros. Todas estas

actuaciones han supuesto una inversion por parte del Ministerio del Medio Ambiente,

de 65’09 millones de euros hasta finales del afio 2006, con lo que el coste medio de

kildbmetro de “Camino Natural” esta en el entorno de los 47 mil euros. (Esteban, 2007)

Esta informacién desglosada por Comunidades Auténomas se transcribe en las

siguientes tablas;

Tabla 4: CAMINOS NATURALES OPERATIVOS EN ESPANA (ANO 2007)

CAMINOS NATURALES i(L)J'\'I{I(")JII\\IIgDMAE PROVINCIA | KILOMETROS IN:SQEESNTTI?A{C‘
Carrilet Cataluia Girona 57,00 FF.CC.
Italica Andalucia Sevilla 2,00 FF.CC.
Villaescusa Cantabria Cantabria 8,00 FF.CC.

La Safor Valencia Valencia 6,00 FF.CC.
Esla Castilla-Ledn Leon 11,00 FF.CC.
La Sierra Andalucia Cadiz 36,00 FF.CC.
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CAMINOS NATURALES i(l),l'\'l{lgl’?llgl\?ﬁ? PROVINCIA | KILOMETROS IN:SQESNTTI?A{C'
Litoral Andalucia Huelva 47,00 FF.CC.
Rio Cidacos La Rioja La Rioja 34,00 FF.CC.
Noroeste Murcia Murcia 45,00 FF.CC.
Valle de Toranzo Cantabria Cantabria 14,00 SENDA
Ferro Cataluna Girona 9,00 FF.CC.
Tarazonica Navarra-Aragon Nava-Zarag 22,00 FF.CC.
Plazaola Navarra Navarra 22,00 FF.CC.
La Jara Castilla- La Mancha Toledo 59,00 FF.CC.
Terra Alta Catalufa Tarragona 27,00 FF.CC.
Rio Oja La Rioja La Rioja 26,00 FF.CC.
Via del Tren Catalufia Girona 40,00 FF.CC.
Plazaola-Trinitarios Navarra Navarra 1,00 FF.CC.
Red de Senderos en lsla de L2 | Ganarias Tenerife 126,00 SENDA
Rutas Ecologicas en el Galicia Pontevedra 12,00 SENDA
Guadiana Andalucia Huelva 17,00 FF.CC.
Aceite Andalucia Jaén 54,00 FF.CC.
Campo Azalvaro Castilla-Ledn Avila 14,00 CANADA
nayedos 'y Robledades €N | castilla-Lesn Segovia 84,00 SENDA
Sarén-La Penilla Cantabria Cantabria 3,00 SENDA
Subbética Andalucia Coérdoba 65,00 FF.CC.
Atxuriaga-Gallarta Pais Vasco Vizcaya 11,00 FF.CC.
Maigmo Valencia Alicante 22,00 FF.CC.
Rio Nalén Asturias Asturias 16,00 SENDA
La Séquia Catalufa Barcelona 25,00 CANAL
Baix Ebre Catalufa Tarragona 26,00 FF.CC.
Son Juny Baleares Mallorca 1,00 SENDA
Sifon de Albelda Aragon Huesca 11,00 CANAL
Rio Manol Catalufia Girona 3,00 SENDA
Sierra de la Demanda Castilla-Leon Burgos 52,00 FF.CC.
Ribera de Acebo Extremadura Caceres 13,00 SENDA
Los Molinos del Agua Andalucia Huelva 36,00 FF.CC.
Rio Muga Catalufa Girona 6,00 SENDA
Pantano de Utxesa Catalufa Lleida 14,00 SENDA
Port de Vielha Catalufia Lleida 14,00 SENDA
La Campifia Andalucia Cérdoba 28,00 FF.CC.
Carrilet; 22 fase Catalufa Girona 11,00 SENDA
El Acequion; 12 fase Castilla- La Mancha Albacete 10,00 C
Sendas en Abalo Galicia Pontevedra 10,00 SENDA
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COMUNIDAD P INFRAESTRUC.
CAMINOS NATURALES AUTONOMA PROVINCIA | KILOMETROS AMBIENTAL

Vasconavarro Pais Vasco-Navarra Alava-Navarra 23,00 FF.CC.
Ribeira Sacra Galicia Ourense 47,00 SENDA
Canales de M@ Cristina; 22 fase | Castilla- La Mancha Albacete 25,00 C

Camino del Agua Catalufia Lleida 28,00 SENDA
Vegas del Guadiana Extremadura Caceres 56,00 FF.CC.
Val de Zafan Aragon Teruel 30,00 FF.CC.

TOTAL 1.359,00

Fuente: Articulo de La Red de ltinerarios y Caminos Naturales (Esteban, 2007)

TABLA 5: CAMINOS NATURALES EN EJECUCION EN ESPANA (ANO 2007)

COMUNIDAD P INFRAESTRUCTURA

CAMINOS NATURALES AUTONOMA PROVINCIA | KILOMETROS AMBIENTAL
Rio Tambre Galicia A Coruiia 12,00 SENDA
Senda del Oso Asturias Asturias 9,00 FF.CC.
CN Pedro Saputo Aragén Huesca 25,80 CANAL
Sierra de Alcaraz Castilla- La Mancha | Albacete 25,50 FF.CC.
Camino del Ebro 8 provincias 1.150,00 SENDAS
Campifia Sevillana TM Ecija Andalucia Sevilla 28,60 FF.CC.
REHABILITACION senderos GR 130
y 131 y Albergues de Tigalete y | Canarias Tenerife 198,00 SENDAS
Fuencaliente en la Isla de La Palma
CN Alecha Antofiana Pais Vasco Alava 10,20 FF.CC.
Camino Natural de la Sierra de San .
Quilez. TM de Binéfar (Huesca) Aragon Huesca 10,80 SENDAS
CN Tossal Gras D'Alpicat Cataluia Lérida 14,50 SENDAS
CN Valle del Lozoya Madrid Madrid 48,30 SENDAS
CN Ojos Negros (tramos Il y 1V) Aragén Teruel 47,60 FF.CC.
CN Cami del Riu Cataluia Lérida 16,40 SENDAS
CN Carballino Galicia Orense 16,70 SENDAS
CN Guadiz-Almendricos TM Serén Andalucia Almeria 11,50 FF.CC.
CN Rota Andalucia Cadiz 7,50 FF.CC.
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COMUNIDAD P INFRAESTRUCTURA
CAMINOS NATURALES AUTONOMA PROVINCIA | KILOMETROS AMBIENTAL
CN Rio Muga Cataluia Gerona 42,50 SENDAS

TOTAL 1.675,00

Fuente: Articulo de La Red de ltinerarios y Caminos Naturales (Esteban, 2007)

Segun el Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente'® desde el
afo 1993, ha sido creada una red de Caminos Naturales de algo mas de 9.200
kilbmetros, en 121 itinerarios, los cuales han supuesto una inversién para dicho
Ministerio hasta finales del afio 2015 de 214 millones de euros, por lo que el coste

medio de kildbmetro de “camino natural” esta en el entorno de los 24 mil euros.

4.2.- DIVULGACION Y PROMOCION

Como o6rgano coordinador del Programa de Vias Verdes, la Fundacion de los
Ferrocarriles Espafoles, ha divulgado y promocionado la participaciéon y la
colaboracién, tanto de los sectores implicados en su construccion, gestion y

explotacion, como la de los usuarios potenciales de este tipo de infraestructuras.

3 Fuente: http://www.marm.es. En la actualidad; http://www.magrama.gob.es.
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I Congreso

Internacional de

Vias Verdes en

Espafia.
‘Seminario Encuentro
Internacional sobre Internacional de Vias
experiencia de Verdes, cuya

reutilizacion de
infraestructuras
ferroviarias en
desuso.

celebracién fue
apeyada tanto per la
Direccidn General de
Medio Ambiente de la

Se celebraron
multitud de actos y
convocatorias.

Foro de buenas
prdcticas en Vias
Verdes.- Desarrollof
Rural y
Sostenibilidad
Fan

Siendo los actos realizados para los 6rganos implicados en las Vias Verdes los siguientes;

Realizacion de
varios cursos
dentro del Programa
Emplea Verde; se
pretende mejorar el
empleoy la
sostenibilidad de las
actividades
desarrolladas
alrededor de las

Ambiente.

Comisién Europea,
como por la Agencia
Europea de Medio

Seminario
Internacional sobre

experiencia de Jornadas Técnicas

reutilizacién de sobre gestidn,
infraestructuras promocidny
ferroviarias en mantenimiento de
desuso. Vias Verdes.

Espacio propio en
Feria Internacional
del Turismo
FITUR.

En el presente afio,
se ha realizado
Jornada de Turismo
accesibley Vias
Verdes, y se ha
conmemorado el
vigésimo aniversario
de las Vias Verdes.

Gestion de
empresas y
sostenibilidad en
torno a las Vias
Verdes. Desarrollo
del proyecto "Vias
de Empleo Verde”,
co-financiade por la
Fundacidn
Biodiversidad, a
fravés del Programa
Emplea Verde

Vias verdes
espafiolas.

Intercambio de
buenas practicas
en materia de Vias
Verdes y creacién
de empleo.

PR oG OB R A MO

emplea
wve fde
2007-2013

Conferencia
lanzamiento
proyecto europeo
“Greenways4ALL",
que consiste en
mejorar la
accesibilidad
entorno a las Vias
Verdes®*.

Convenio de
colaboracion en
materia de
herramientas de
visualizacidn
cartogrdfica,
publicaciones
especificase
intercambio de
informacidn sobre la
Red Espafiolade
Vias Verdes™.

*Entre el Instituto Geografico Nacional, el Centro Nacional de informacién Geogréfica y la Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles.

**Coordinado y realizado por la Asociacién Europea de Vias Verdes y la Fundacion de Ferrocarriles Espafioles.
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Y para promover el uso y disfrute de las Vias Verdes entre los ciudadanos, la Fundacién de los Ferrocarriles Espanoles ha organizado

lo siguiente;

Dia Nacional de las
Vias Verdes.

Se celebran
anualmente mdltiples
actividades que
normalmente coincide
conel 2 dominge del
mes de mayo.

Se edita Boletin
Electrénico
“InfoVias Verdes"
mensualmente de
forma gratuita
(existen 9.000
suscriptores)

$ infovias verdes

Programa de Radio|
“Hoy por Hoy
suroeste”, emitido
semanalmente en la
Cadena Ser.
Describe rutas y da
actualidad
referentes a Vias
Verdes.

Desde 2003

Dia Europeo de las
Vias Verdes.
Promovido por la
Asociacion Europea
de Vias Verdes
(AEVV) en
colaboracidn con la
Comisién Europea, y
conel patrocinio del
Ministerio de Medio
Ambiente y Medio
Rural y Marino,
dentro de la Semana
Europeade la
Movilidad.

Tour Mdgico por las
Vias Verdes
espafiolas.

Consiste en unviaje
organizado para
recorrer 13 Vias
Verdes durante 2
semanas.

Concurso de
Fotografia Digital
sobre Vias verdes.
Se realiza
anualmente.

Mo i ety o e P ey

Desde 2

Serie de TV "Vive
la Via”.
Actualmente se
transmite los
sdbados amedio dia
en 2 TVE (en 2007
se alcanzaron 15
millones de
espectadores).

30

Pasaporte de las )
Vias Verdes.
Patrocinado por el
Ministerio dg Medio Verdes.
Ambiente y Medio
Rural y Marino, y
Adif. Pretende

frentea ofros = ok
destinos turisticos " Vive la Via
promeviendo la visita

a 19 Vias Verdes

participantes,

selldndose cada Via

Verde que se va

recorriendo.

008

I Maratén de Vias
Verdes. Este primer
maratén surge a
iniciativade

Concurso de Dibujos Diversport, en la Via

de las Vias Verdes. Verdedel Carrilet.

Se realiza Se realizan

anualmente y se maratones cada afio.

pretende animar a

padresy profesores

a ensefiar a los mds

pequefios que son las

Vias Verdes, e

inculcarlos nueva

culturade ocio

saludable, movilidad

sostenible y deporte

al aire libre.

B oo Wbwe Vi Verves

Concurso de Videos
Cortos sobre Vias

Se desarrollanen
internet a través del
canal de la Fundacidn

fidelizar a usuarios , de Ferrocarriles
Espafioles en Youtube

Vias Verdes
incluidas en el Mapa
Oficial de
Carreteras del
Ministerio de

Fomento.

Nuevo folleto
divulgativo de Vias
Verdes espafiolas,
en 3 idiomas gracias
a la colaboracidn de
la Fundacidn de
Ferrocarriles
Espafiolesy al
Instituto Geogrdfico
Nacional (IGN-
CNIG).



“Spain Gourmetour
Travel, Foof & Wine”

Revista estadounidense
gue publicd edicidn
especial de la Via Verde
del Aceite, distribuida
como complemento de 5
periodicos de
importancia del pais
(llego a alcanzar 405
miles de ejemplares)

Revista alemana
que realizd
amplio
reportaje de las
Vias Verdes.

"Rails To Trails”
Revista

estadeunidense que

publicé la
experiencia de un
artici te del
our Magice de
otofio del 2003.
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“Spain
Gourmetour”

Revista europea
editada por el
Instituto fe

re
difer

Espania.

"The Sunday
Telegraph™
biario britdnico
que destacd las
Vias Verdes del

MNorte de Espaiia.

Ademas las Vias Verdes espafiolas han sido promocionadas en los medios de comunicacion, con apariciones en la prensa y articulos

de revistas, tanto a nivel internacional como nacional. Siendo algunas de las apariciones en la prensa escrita internacional, las siguientes;

"Airone™
Revista italiana
de gran calidad

fotogrdafica,
que destacd el
viaje del Tour
Magico.




Y a nivel nacional, han sido promocionadas las Vias Verdes en las siguientes revistas;

“Diario ABC"
Edicidon especial
de Guia de Vias

Verdes, con
seleccionde 16
rutas (se
lanzaron 65 mil
ejemplares).

"Revista Destino

"Bike Rutas", donde
se invita a recorrer

"Revista Bike"

Especial edicién Revista

Caminar”
Dedica de forma

la Via Verde de monogrdfica un

Girona, la de Ojos
Ne.qrua la Del
Plazaocla, y la del
Aceite.

Vur‘de.:. espario

“Diario ional La
Vd"

Han seqguido de
cerca las
evoluciones de las
Vias Verdes del
Maigmé y de la
Sierra de Alcaraz.

bmr(o El Pms

a
Verde del Pas.

cializadas en el
ajes, ocio, furismo, y
HnTLIr‘(lIPZ{l “Sport Life
Turismo Rural, Deviajes
Grandes Espacios, y Aire
Libre™)
Han destacado las Vias Verdes

Del Eo, del Moncayo, y de la

Camocha.
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Publicaciones fe.me.ru nas de n:m

tirada mensual (MLec
M.uer 21, y Mujer de y_"l
publicaciones del mundo infantil
Tu Bebé, El mundode tu

a Guia nifio, y Al
mama"), publicaciones juveniles

("DeJovenes™), y publicaciones
de revistas sobre discapacidad

sosten
Am i
{Quercus, Enclave
ambiental
Ecologista, Meda
y Vivir en el

Campo™)




También, la Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles ha difundido las Vias
Verdes mediante una publicacion de 1997, con la editorial Anaya Touring Club, del
volumen 1 de una Guia de Vias Verdes, con la descripcion de 31 itinerarios, que
suman en total mas de 1.000 kildbmetros de longitud, sobre trazados ferroviarios. En
2004 la Fundacion edité el volumen 2 de esta Guia, que ofrece informacion de otros
800 kildbmetros adicionales de itinerarios, y en 2008 se editd el volumen 3 de esta

Guia, anadiendo 30 nuevos itinerarios.

VIAL HRVERNES

VOLUMEN 11
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4.3.- RECONOCIMIENTOS RECIBIDOS

El Programa de Vias Verdes, ha venido obteniendo reconocimientos tanto a nivel nacional como internacional. Siendo los

reconocimientos nacionales obtenidos los siguientes;

Premio ConBici
a la movilidad
sostenible,

Y los reconocimientos a nivel internacional mas significativos, tanto para el Programa de Vias Verdes como a determinas Vias Verdes,

son los siguientes;

: \
teléeNatura

Premio
Telenatura a la
mejor
produccidn
espaiiola, por la
serie de
Televisidn "Vive
la Via".

WWF
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Premio Panda
otorgado por
WWF Adena,a
la mejor
iniciativa de
comunicacidn
ambiental
institucional.

Premio a las
buenas
prdcticas y
promocidn de

la accesibilidad
universal, ala
Via Verde de la
Sierra (Cdadiz-
Sevilla).

Premio Joan
Martin, sobre
accesibilidad
en rutas de
senderismo,
otorgadoala
Via Verde de la
Tera Alta
(Tarragona).



it
Q@

Premio
Europeo
Henry Ford,
ala
conservacién.

Premio
Internacional
del Pregrama
Hdbitat.

Es el mdximo
reconocimiento
a nivel
internacional
alcanzado por
las Vias
Verdes
espafiolas,
otorgado por
las Naciones
Unidas ™.

Premio de la wu\\.‘{a ,-.4,; Mérii:os del
World Travel : Premio
Market, al Premio Internacional
turismo Europeo de de Buenas
sostenible, Vias Verdes, Practicas del
por la por la Programa
capacidad de categoriade Habitat.

las Vias actividadesy

Verdes para promocién,

potenciar el debidoa la

ecoturismoy serie de

el Turismo televisidn

active. "Vive la Via".

Premio Unidn
Europea
/Europa
Nestra, por
la
conservacion
del
patrimonio.

2007

medias del
Sudoeste
Europeo
(CIUMED).

Premio de la
Red para la
Promocion de
la Ciudades

Premio
Ulyses,
otorgado por
la
Organizacidn
Mundial del

Turismo
(OMT).

|I{ 2

Premio de
Turismo
Responsable
italianc e
Turismo
Cultura e
UNESCO.

Premio
Europeo de
Vias Verdes,
por la
categoria
mejor
preducto
“Greenwqys
Outdoor”
otorgado al
preducto
“Maratdén
Vias Verdes".

* El criterio seguido por el jurado de Naciones Unidas para seleccionar estas “mejores practicas” es que sean proyectos que mejoren las condiciones de vida de los ciudadanos, que sean
sostenibles en el tiempo, con capacidad para impulsar cambios en las politicas y los comportamientos sociales, y que sean iniciativas participativas, resultado de la cooperacion y la colaboraciéon

(Aycart, 2001).
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4.4.- IDENTIFICACION EN EL AMBITO ESPANOL

En todas las Vias Verdes espanolas existe un logotipo y una senalizacion
identificativa unica, que viene especificada en el Manual de Sefalizacién de las Vias
Verdes, que solo puede ser utilizada para este tipo de vias, y que ha confirmado una
imagen de marca claramente representativa de estas infraestructuras. Asi, la “ViA
VERDE” es una marca de calidad registrada y patentada por la Fundacién de
Ferrocarriles Espanoles desde 1994, y su uso esta restringido a los itinerarios que

discurren sobre antiguas infraestructuras ferroviarias.

VTAT ZRVERIES

oo

FIGURA 1: LOGOTIPO DE LAS VIAS VERDES. Fuente: Manual de sefializacién de las Vias
Verdes

Aspecto muy relevante que coloca el Programa espanol de Vias Verdes como
un referente a nivel internacional, por el hecho de que existe un plan de actuacion de

incidencia nacional, que confiere una imagen global y homogénea a cada Via Verde.

Los Caminos Naturales también poseen un Manual de Sefalizacion, en el que
se especifica la sefalizacion y logotipo uUnico, como identificativos de estas

infraestructuras.

v

——
N
Caminos
Naturales

FIGURA 2: LOGOTIPO DE LOS CAMINOS NATURALES. Fuente: Manual de sefializacién de
los Caminos Naturales
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5.- LAS VIAS VERDES EN EUROPA

5.1.- s QUE ES UNA VIA VERDE?

Las Vias Verdes pueden adoptar multiples formas, por lo que no existe una
Unica definicién para este concepto. Asi, su significado esta intimamente relacionado

con la historia y la cultura de las regiones afectadas.

De este modo, nos referiremos a la definicion propuesta por la Asociacion
Europea de Vias Verdes, que tiene en cuenta las especificaciones de las diferentes
actuaciones europeas, definiendo Vias Verdes como; ‘“infraestructuras de
comunicacion en sitio propio, parcial, o totalmente fuera de servicio, y que, una vez
acondicionadas, se ponen a disposicidn de los usuarios no motorizados, como
peatones, ciclistas, personas con movilidad reducida, patinadores sobre ruedas,

esquiadores de fondo, jinetes, etc.” (Asociacion Europea de Vias Verdes, 2000).

Para poder calificarse como Vias Verdes, estas infraestructuras tienen que
presentar una serie de caracteristicas fisicas comunes, como son (Asociacion Europea
de Vias Verdes, 2000);

v' Pendientes suaves (maximo 3%), e incluso nulas.
v" Autonomia fisica real, en relacion con la red de carreteras.

v Numero reducido de cruces con carreteras. Para el caso de canales, dicha

interseccién no existe.

v" Continuidad de los trazados mediante el mantenimiento del dominio publico y la
seleccion de enlaces de conexidon en los tramos en que esta continuidad se

haya perdido.

En definitiva, los paises europeos han desarrollado este concepto de manera
individualizada, en funcién de sus especificidades geograficas, urbanisticas,
economicas y culturales, aunque como hemos visto existe una comun vision

transnacional de lo que significa una red de Vias Verdes.
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5.2.- LOS ORIGENES DE LAS VIAS VERDES

Las premisas del movimiento de las Vias Verdes aparecieron a finales del siglo
XIX, como consecuencia de los trabajos de arquitectos paisajisticas y urbanistas,
como Frederick Law OLMSTED'® en Estados Unidos, o Ebenezer HOWARD'" en el
Reino Unido. Aunque sus origines se sitlan en gran medida en Europa, sobre todo
con las corrientes higienistas y progresistas que surgieron en Francia y el desarrollo de

las ciudades jardin en el Reino Unido. (Asociacién Europea de Vias Verdes, 2000)

Diversos factores contribuyeron a la aparicién de este movimiento, tanto en

Europa como en Estados Unidos, como son los siguientes (Insall, 2004);

v' La crisis del petréleo de los afios 70 y 80 hicieron que los poderes publicos

tomaran conciencia de los limites de las reservas energéticas.

v" Los movimientos ecoldgicos surgidos en los afios 70 y 80, como consecuencia

del movimiento anti-coche.

v' La aparicion de iniciativas como compartir el coche, los transportes de

empresa, la creacion de itinerarios para ciclistas, etc.

v El notable crecimiento de actividades de ocio al aire libre y de turismo rural y
activo, vinculado con la evolucion tecnologica de determinados modos de

desplazamiento (bicicleta de montafa, patines en linea, etc.).

v' La toma de conciencia de la poblacion y de los poderes publicos de la

importancia del patrimonio vinculado a las infraestructuras de comunicacion.

v" Un interés, cada vez mayor, por la conservaciéon de la calidad del medio

ambiente y el desarrollo de politicas de desarrollo sostenible.

v" El desarrollo del asociacionismo (Rails-to-Trails en Estados Unidos, Chemins
du Rail en Bélgica, Sustrans en Reino Unido, asociaciones de ciclistas en
Francia, etc.) y de procesos de participacion, y concertacion entre los poderes

publicos y de la poblacion.

16 Inspirado en los grandes bulevares europeos, Olmsted concibié un sistema de parques lineales —parkways-
conectados entre si por pasillos verdes.

Y Fue el creador del concepto de “greenbelt” o cinturén verde, aplicado en 1938 alrededor de la ciudad de Londres.
Howard definié una amplia franja de tierras agricolas de unos 8 kildémetros de ancho, fijando los limites de la ciudad
y preservando la integridad de las campiias.
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5.3.- ASOCIACION EUROPEA DE VIAS VERDES (A.E.V.V/E.G.W.A)

La Asociaciéon Europea de Vias Verdes se cred tras la celebracién de los
primeros encuentros europeos de trafico no motorizado y de los caminos del
ferrocarril, “Premiéres Rencontres européennes du trafic lent et des chemins du rail”,
que tuvo lugar en Bélgica en mayo del 1997, manifestacion que demostré la voluntad
real de desarrollar redes para el trafico no motorizado ofreciendo una alternativa al
coche, tanto para los desplazamientos obligados como para los de ocio, por un
producto basado en las antiguas infraestructuras, tales como las vias de ferrocarril
desafectadas y los caminos de sirga de los canales. (Asociacién Europea de Vias
Verdes, 2000). La Asamblea constituyente de la Asociaciéon tuvo lugar en Namur
(Bélgica), el 8 de enero de 1998, cuya presidencia recayé hasta 2004 en la Fundacion
de los Ferrocarriles Espanoles, y los estatutos fueron firmados por 17 representantes

de instituciones y asociaciones de diversos paises europeos (Carrio, 2009).

Dicha asociacién tiene una vocacion a nivel europeo, basandose en una
plataforma de intercambio de experiencias y conocimientos en la materia de las Vias
Verdes. La Asociacion Europea de Vias Verdes se basa en las iniciativas
experimentadas en Europa, y en otros lugares del mundo, como Rails-to-Trails
Conservancy en Estados Unidos, Vias Verdes en Espana, Sustrans en el Reino Unido,
RAVelL en la Region Valona, el Esquema nacional de Véloroutes et voies vertes en

Francia, etc. (Asociacion Europea de Vias Verdes, 2000)

Siendo las funciones mas significativas de esta Asociacién Europea de Vias

Verdes, las siguientes (Carrio, 2009);

= Contribuir a la preservacion de infraestructuras fuera de uso e itinerarios
culturales, con el fin de desarrollar sobre ellas itinerarios no motorizados,

manteniendo el dominio publico.

= |Impulsar el transporte no motorizado, mediante la elaboracién de inventarios de

potenciales itinerarios y de informes técnicos.

= Promover y coordinar el intercambio de informacién y experiencias, entre las
diferentes asociaciones y organismos, nacionales y locales, que desarrollan

iniciativas similares en Europa.
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Informar y aconsejar a los organismos nacionales y locales respecto al

desarrollo de itinerarios no motorizados.

Colaborar con las autoridades europeas, apoyando sus politicas en materia de

sostenibilidad, medio ambiente, equilibrio regional y empleo.

La Asociacion presta una atencién especial a determinados aspectos, como'®;

La accesibilidad de las infraestructuras al publico en general, incluyendo las

personas de movilidad reducida.
La facilidad, continuidad y la seguridad de los recorridos.

El respeto al entorno natural, cultural, histérico y humano de las zonas

atravesadas.

La informacioén y la educacion de los usuarios, en particular de los jovenes.

Los miembros de la Asociacion europea de Vias Verdes, como socios

efectivos, para cada pais, son los siguientes (Asociacién Europea de Vias Verdes,

2000);

En Francia; L’Association Francaise des Véloroutes et Voies Vertes (AF 3V),
Ministere frangais de '’Aménagement du Territoire et de I'Environnement, y

Ministére francais de la Jeunesse et des Sports.
En Reino Unido; British Waterways, y Sustrans.

En Bélgica; Chemins du Rail, Ministére de 'Equipement et des Transports de la
Région wallonne, y Ministére de la Région wallonne, Direction Générale de
’Aménagement du Territoire, du Patrimoine et du Logement de la Région

wallonne.

En Espana; Consorci Ruta del Carrilet Olot-Girona, Consorcio Via Verdes
Coripe (Montellano), Fundacion de los Ferrocarriles Espanoles, y Generalitat

Valenciana.

'8 Articulo 1, punto 3, parrafo 2 de los Estatutos de la Asociacion Europea de Vias Verdes.
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» En Luxemburgo; Minisére du Tourisme du Grand-Duché de Luxembourg.

Uno de los proyectos de la Asociacion Europea de Vias Verdes, en el que la
Fundacion de los Ferrocarriles Espafoles coordina para la inclusiéon de las rutas
espafolas, es la creacion de un Observatorio Europeo de Vias Verdes (Aycart, 2007).
Y en junio del afio 2000 la Asociacion edité con la colaboracion de la Direccién
General de Medio Ambiente de la Comision Europea, un Manual de Buenas Practicas
de Vias Verdes de Europa. Por otra parte, la Asociacion Europea de Vias Verdes ha
recibido el respaldo de la Direccién General de Transportes de la Comisiéon Europea,

asi como de la Agencia Europea de Medio Ambiente (Carrio, 2009).

5.4.- EL PROYECTO REVER (RED VERDE EUROPEA)

El proyecto denominado REVER AMNO, iniciado a principios del afo 2000,
esta basado en las actuaciones existentes a nivel nacional y en el desarrollo de
itinerarios transnacionales, bajo el amparo del programa Interreg Il C, lanzado por la
Asociacion Europea de Vias Verdes (A.E.V.V/E.G.W.A), apoyada por la Comisién
Europea, el cual respalda los proyectos de cooperacion transnacional en el ambito de
la ordenacion estratégica del territorio, para la creacion de una red de Vias Verdes a
escala europea. Proyecto que abarca las Areas Metropolitanas del Noroeste, que
comprenden Bélgica, Luxemburgo, el Reino Unido, Irlanda, asi como parte de

Alemania, Francia y Paises Bajos. (Asociacién Europea de Vias Verdes, 2000)

Enmarcandose en la Iniciativa Comunitaria de Cooperacion Transnacional
Interreg Ill B, se lanza La Red Verde del Mediterraneo (REVER MEDOCC), la cual se
inspira en la Declaracion de Lille, en septiembre de 2001 en el marco del REVER
AMNO, la cual refleja la decision de desarrollar, por parte de los paises y regiones
europeas, con el apoyo de la Union Europea y de la Asociacién Europea de Vias
Verdes, una “Red Verde Europea” que satisfaga la gran demanda de equipamientos
para el desarrollo de desplazamientos no motorizados, la practica de actividades de
ocio activo en contacto con la naturaleza en total seguridad y que coadyuve al
desarrollo de una turismo sostenible, que renueve el tejido socioecondémico local,
mejore la preservacion y diversificacion del paisaje, y especialmente en los entornos
urbanos, y que revalorice los valores culturales e histéricos de los municipios que
atraviesa; todo ello enfocado a mejorar la calidad de vida en el medio rural y
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periurbano (Carrié, 2009). Esta red abarca las Areas del Mediterraneo Occidental,
conectando el sur de Portugal con el sur de ltalia, atravesando las regiones

mediterraneas de Espafia y Francia'®. (Asociacién Europea de Vias Verdes, 2000)

Dicho proyecto, se cofinancia con fondos FEDER®, y tiene como objeto la
promocion de un proceso de reflexidn comun, con el intercambio de experiencias entre
administraciones publicas de distintos paises y asociaciones o entidades involucradas
en la politica de transportes sostenibles, con la realizacion de acciones piloto y la
creacion de una base de datos que recoge una red de Vias Verdes europeas

(Asociacion Europea de Vias Verdes, 2000).

Las caracteristicas exigibles a una Red Verde, son las siguientes (Carrio,
2009);

v/ Basada en redes de itinerarios no motorizados ya existentes.
v Priorizar los desplazamientos no motorizados ante los motorizados.
v" Promover el uso compartido de usuarios.

v' Garantizar los multiples fines: desplazamientos cotidianos, recreativos,

deportivos, turisticos, etc.
v' Garantizar la maxima accesibilidad para usuarios con movilidad reducida.
v Procurar la seguridad de los usuarios.

v’ Buscar la coherencia y atractivo de los itinerarios disefiados, ofreciendo
ramales secundarios de acceso a zonas de interés turistico (natural, historico,

cultural, costero, etc.).

v' Garantizar las relaciones entre componentes de la Red Verde, asi como los

recursos externos a esta.

v' Conectar ciudades y areas densamente pobladas, para garantizar el uso local
de la Red.

¥ |a red tendra una longitud de mas de 10 mil kildémetros, de los cuales, 4.765 kildmetros corresponden a
kildbmetros espanoles (44% del total de la red). Las regiones espafiolas incluidas en el Proyecto REVER MEDOCC son;
Andalucia (la regidn con mayor extension), Murcia, Comunidad Valenciana, Aragén y Cataluiia.

2 Fondo Europeo de Desarrollo Regional; es un instrumento financiero de la Comision Europea, cuya finalidad es la
ayuda para el desarrollo econdmico de las regiones deprimidas de la Unidn Europea, para conseguir que todas las
regiones de esta converjan al mismo nivel de desarrollo, y permitan fortalecer la moneda y la posiciéon econémica
de Europa. Estas subvenciones son a fondo perdido.
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v' Promover la conservacion y valorizacion del patrimonio natural e historico-

cultural de las zonas atravesadas por la Red y su entorno.
v" Que se erija como elemento de acceso y conexion de la Red Natura 2000.

v' Garantizar la conexion con regiones limitrofes, especialmente, con itinerarios
de largas distancias, con el fin de atraer a usuarios de un ambito territorial

mayor al local.

v' Facilitar los puntos de acceso a los ejes e itinerarios, asi como la
intermodalidad con otros medios de transporte, tanto a escala nacional como

europea.

v' Son ejes trans-regionales que sirven de enlace con otras regiones REVER o

con una region vecina.

v" Funcién vertebradora de la Red Verde a nivel europeo, y ademas a escala

regional y nacional.

v' Son lineales y coherentes en su trazado, evitando desvios y rodeos

innecesarios.
v" Impulsan la diversidad geografica y cultural.

v' La anchura minima de la seccion transversal aplicada a la Red Verde es de, 2

metros.

5.5.- PROGRAMAS DE VIAS VERDES EN EUROPA

Las autoridades nacionales y/o regionales han adoptado una serie de medidas
para incentivar a la poblacion para que elijan modos de desplazamiento poco o nada
contaminantes, al proponer infraestructuras auténomas, continuas, seguras vy
accesibles a la mayoria de los usuarios no motorizados, por lo que a continuacion se

mostrara un recorrido de dichas medidas por Europa?".

%! Dicho anlisis se obtiene de la bibliografia consultada en el presente trabajo, especialmente de las referencias
bibliograficas; (Asociacion Europea de Vias Verdes, 2000), y (Insall, 2004).

43



INICIO ACTUACIONES

Afo 1995

Ao 1994

Afio 1994

afio 1998

RED VIAS VERDES

RAVelL (Red Auténoma de Vias Lentas)*

National Cycle Network™**

Véloroutes et Voies Vertes

"Greenway"***

OBJETIVOS RED

- Enfoque turistico.

- Reducir desplazamientos motorizados.

- Fomentar desplazamientos no motorizados
(bicicleta y marcha a pie) en ciudades
importantes y alrededores.

- Conectar zona urbana con rural.

- Creacion de un esquema nacional de rutas
ciclistas.

- Acondicionar itinerarios no motorizados
locales.
- Integrar la bicicleta en centro urbano.

- Lineas ferroviarias desafectadas.

- Lineas ferroviarias desafectadas.

- Lineas ferroviarias desafectadas.

- Lineas ferroviarias desafectadas.

INFRAESTRUCTURAS (- Camino de sirga. - Camino de sirga. - Camino de sirga. - Diques.
UTILIZADAS - Caminos rurales. - Caminos rurales y vecinales. - Camino de sirga.
- Travesias urbanas (poco trafico). - Carreteras con poco trafico.
KMS.

ACONDICIONADOS

2.000 km.

16.000 km.

8.000 km.

500 km.

COSTE REALIZACION

Entre 74.000 a 99.000 €/km

Subvencién Proyecto Milenio (Loteria
nacional britanica) 66 millones de €.

SIN INFORMACION

SIN INFORMACION

- Sociedad Nacional de los FFCCs Belgas
(SNCB).- propietaria infraestructuras.

- Ministerio Regién valona, Direccién
General de Ordenacién del Territorio, de la
Vivienda y el Patrimonio (D.G.A.T.L.P).-
realizar estudios preliminares red.

- Sustrans.- control de ejecucion y
financiacion red (software Maplnfo
Profesional).

- Ministerio de Ordenacién del Territorio y
Medio Ambiente.- dirigir la red.

- Ministerio de la Juventud y Deportes.-
implicado en la red.

- Asociacion ltaliana Greenways (AlG).-
creacion de vias verdes.

ORGANISMOS - Ministerio valon del Equipamiento y de - Ministerio del Equipamiento, Transportes y
IMPLICADOS los Transportes (M.E.T).- asistencia Vivienda (Turismo).- implicado en la red.
técnica, gestion trabajos extraordinarios y
mantenimiento red.
- Reservas Naturales (RNOB).- proteccion - Asociacién AF 3V.- fomentar la ordenacion
y acondicionamiento vias verdes. sostenible mediante la red.
- Chemins du Rail (CdR).- promocionar vias
verdes.
- Restringido a caminos publicos. - Uso de caminos publicos y privados. - Restringido a caminos publicos. - Restringido a caminos publicos.
NORMATIVA - "Atlas de caminos vecinales"; documento | "Rutas Permisivas" (terrenos privados con |- Posible uso camino privado salvo - Posible uso camino privado salvo
APLICABLE de caracter local. Registro caminos P s P

publicos.

permiso de propietario).

concesion propietario.

expropiacion Administracion competente.

OBSERVACIONES

- Guia "The National Cycle Network:
guidelines and practical
details" (www.sustransshop.co.uk).

- Sistema de sefalizacion adaptado al danés.

- Comité Interministerial de seguimiento de
politicas a favor de la bici.

44




*http://ravel.wallonie.be

**http://www.nationalcyclenetworks.org.uk

***http://www.greenways.it
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6.- PROPUESTA DE CLASIFICACION DE LAS VIAS VERDES EN EUROPA

En este apartado se mostraran ejemplos significativos de Vias Verdes urbanas y periurbanas en Europa, ejemplos claros de
preservacion de infraestructuras que han sido puestas en valor, especialmente a través de proyectos de movilidad urbana. La informacién se
presenta en modo de fichas, de elaboracién propia, cuya estructura de disefio permite la presentacion homogeneizada de la informacion,
obtenida de las diferentes fuentes relacionadas en la bibliografia, y poder asi establecer comparativas y extraer conclusiones entre las distintas

experiencias estudiadas.
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6.1.- EN BELGICA

Coexistencia entre via de ferrocarril activa y via verde en paralelo.

Regién Flamenca; Sauvegarde, Puurs, y Baasrode.

En municipio de Puurs confluyen 2 vias de ferrocarril, una fue cerrada en afios 70, por la Sociedad Nacional de Ferrocarriles Belgas (en adelante SNCB).

El municipio de Puurs transformo la linea de ferrocarril cerrada en Via Verde. Una vez realizad esta, la SNCB abrid el tramo de ferrocarril cerrad de
nuevo, por lo que, se acepto el funcionamiento en paralelo de la Via Verde y la via férrea.

Fomentar la convivencia entre las Deslazamiento obligados escolares. Usuarios: peatones, ciclistas, y personas con movilidad
diferentes municipios. reducida.

16.000 habitantes

Periurbano

6,5 kilédmetros

Tramo Sauvegarde-Puurs; via ferroviaria Puntos débiles;: Pasos a Tipo de firme: Anchura plataforma:de 2 a 2,5 metros.
separada por cerramiento de malla nivel, protegidos por hormigdén, asfalto, y

metalica. Tramo Puurs- Baasrode; sin barreras (tipo Nadar) y adoquines de

separacion fisica entre infraestructuras, sefales luminosas. hormigoén.

distancia de separacion de 2,80 metros.

Entre 1992 y 1998.

Iniciativa del burgomaestre (alcalde) del municipio de Puurs. Propiedad terrenos; del municipio de Puurs adquiridos mediante alquiler (canon anual
2.479 €) a largo plazo de 27 afios a la SNCB, y expropiacidén de terrenos privados declarados de utilidad publica.

Municipio de Puurs.

Aproximadamente 50.562 €/km.

Sin Estimar
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VIA VERDE WESTERRINGSPOOR

Eje verde en ciudad (Urbanismo y Movilidad).

Regién Flamenca; Gante.

Uso de combinacidén de bosque, espacios abiertos, areas recreativas, senderos y pistas ciclistas, etc...

A principios Siglo XX, era una ciudad industrial basada en industrial textiles, por tanto actividad econédmica asociad a red de comunicacién
amplia(canales ,rios, y vias de ferrocarril). A finales del Siglo XX, la importancia econdmica de la industria textil era irrelevante, creandose un Plan de
Politica Ciclable (Plan de Politique Cyclable), proyectando la Via Verde sobre la via de ferrocarril desafectada integrada en la red ciclista de Gante.

Deslazamiento obligados cotidianos y Actividades de tiempo libre. IUsua rios; peatones y ciclistas.

220.000 habitantes

Urbano y Periurbano

Sin Informacidén

Puntos débiles; Cruces a nivel con calles secundarias. Tipo de firme;asfalto.lAnchura plataforma; de 2,5 metros.

En 1999.

Ciudad de Gante, Département de |I'Aménagement Urbain (Departamento de Ordenacidén Urbana).

Ciudad de Gante.

Sin Estimar.

Sin Estimar.
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VIA VERDE "LA HOUILLERE"

Proyecto piloto de concertacién con los ciudadanos (participacién ciudadana).

Regidén Valona; Charleroi.

A principios del Siglo XX, era una ciudad industrial, basada en explotacién del carbdén, industrias siderurgicas y del vidrio, por tanto actividad
econémica asociada a red de comunicacién amplia (vias de gua y vias ferroviarias).

A finales del Siglo XX, se manifestd un declive econdmico, desafectando kilédmetros de vias ferroviarias abandonadas. Se acondiciona la Via Verde sobre
la antigua via férrea denominada linea n2 119. Via Verde integrada en el programa RAVeL.

Unidn de varios municipios. Deslazamiento obligados cotidianos y Actividades |Usuarios; peatones, ciclistas, personas con movilidad
de ocio. reducida, y ecuestres.

343.568 habitantes

Urbano y Periurbano

14 kilédmetros

Puntos débiles; Peligro de desaparicién en ciertos tramos situados en Tipo de firme; mixto Anchura plataforma; de 6,5 metros.
zonas urbanas (Jumet). asfalto (2,5 m) vy

zahorra artificial.

En 1998.

Equipo multidisciplinar; Ministerio de Equipamiento y Transporte de la Regidén Valona, Direccién General de Ordenacidén del Territorio, Vivienda y
Patrimonio, Ciudad de Charleroi departamentos de equipamiento urbano y turismo, y Asociacién Chemins du Rail.

Ciudad de Charleroi para el mantenimiento general y Ministerio valédn del EqQuipamiento y de los Transportes para trabajos excepcionales.

Aproximadamente 1.640.000 €.

Sin Estimar.
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VIiA VERDE LINEA 160

Eje verde regional.

Regidén Bruselas-Capital; Bruselas y Tervuren.

Se construyd en 1882 la linea ferroviaria, denominada n?2 160, que unia Bruselas y Tervuren, y fue cerrada en 1971.

Tras u desafectacién, parte de la plataforma de via ferroviaria fue ocupada por trazado autopista Bruselas-Namur, el metro, y la creacién de la Via
Verde integrada en la "Vélodécouverte" de Bruselas.

Deslazamiento obligados cotidianos, y Actividades de ocio y turismo. preatones y ciclistas.
954.460 habitantes
Urbano
5,5 kilédmetros
Mobiliario publico: banco, papeleras, sefalizacién con informacién de |Tipo de firme; Anchura plataforma; de 3,5 metros.
fauna y flora. Equipamientos complementarios: zonas de juego y zonas |pavimentacion
para perros. dolomia estabilizada.

Entre 1985 y 2000.

Propiedad de terrenos de Regién de Bruselas-Capital y SNCB (Sociedad Nacional de Ferrocarriles Belgas). La promocidn de la Administracién de los
Recursos Naturales y del Medio Ambiente, y del gabinete de urbanismo y ordenacidn territorial.

Seccidn Espacio Verdes del Instituto Bruselés de Gestion de Medio Ambiente.

Aproximadamente 1.747.618 €.

Aproximadamente 37.000 €/anual.
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VIiA VERDE "LA CROIX DE HESBAYE"

Inventario ecolégico como instrumento de ayuda al disefio de las Vias Verdes (pasillo ecolégico™).

Regidén Valona; Eghezée y Namur.

Uso de la via ferroviaria desafectada, denominada linea n2 142, integrada en el RAVelL 2.

Via férrea antigua convertida en pasillo ecoldgico, debido al refugio de la fauna y flora, por la capacidad drenante del balasto. Estudio del
acondicionamiento con el fin de preservar esta riqueza bioldgica. Realizacidén de estudio ecoldgico de la Via Verde.

Deslazamiento obligados cotidianos en la periferia de los nucleos urbanos, y Actividades de Usuarios: peatones, ciclistas, y ecuestres.
ocio y turismo.

105.369 habitantes

Urbano, Periurbano y Rural.

42,3 kilédmetros

Reutilizacién de estaciones desafectadas Puntos débiles: Circulacidn |Tipo de firme: asfalto.JAnchura plataforma:de 2 a 2,75 metros, mas 1 metro de
en; vivienda particular, guarderia, tramo a borde carretera en arcén.

supermercado, biblioteca municipal, y Longchamp.
academia de musica.

En 1998.

Propiedad de terreno de la Regidn valona. Promocidn por la colaboracidn entre naturalistas y autoridades locales, Ministerio de Valonia, Ministerio de
Equipamiento y Transportes de la Regidén valona.

Municipios atravesador para el mantenimiento general, y la Regidén valona para trabajos excepcionales.

Sin Estimar.

Sin Estimar.

* Seguin Sanders y Hobbs (1991), un pasillo ecoldgico se define como un elemento lineal del paisaje, cuya vegetacion es diferente a la que le rodea.
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6.2.- ENITALIA

VIA VERDE FERRARA

Malla de ejes verdes, a partir, de cinturdn verde en ciudad histdrica.

Ferrara y Pontegradella.

Uso de antiguo camino de ronda de las murallas de la ciudad, camino nuevo en el exterior de las murallas, caminos rurales y caminos de servicio de
canal deriego.

Primera ciudad italiana que excluyd los vehiculo del centro urbano, creando un Plan Ciclista de la ciudad, incluido en el

Plan General de
Desplazamientos. Ferrara es miembro fundador de la red de ciudades "Cities for Cyclists*"_

Preservar la estructura urbana Deslazamiento obligados y Actividades de ocio.
renacentista y su patrimonio monumental.

Iuguariog; peatones y ciclistas.

140.000 habitantes

Urbano y Periurbano

22 kildmetros

Mobiliario publico; alumbrado publico Puntos débiles; Tipo de firme: base Anchura plataforma: de 2 a 2,5 metros. En tramo canal
cada 15 metros. INnterrupcion del camino vy compuesta por de riego, anchura separacidon de 2,5 metros de tierra
la sefalizacidon. lamina geotextil con (utilizada por vehiculos de mantenimiento).

capa de mezcla de
cemento. Delimitado
por bordillo de
hormigdén.

Entre 1990 vy 1999.

Ciudad de Ferrara, Region Emilia-Romagna, Ministerio de Cultura, y Direccidon de Arquitectura y Arqueologia.

Ciudad de Ferrara.

Aproximadamente 33.600 €/km.

Sin Estimar

*Asociacion internacional europea, que cuenta con clubs nacionales de ciudades ciclistas, como; Francia, Italia, Bélgica y Finlandia.
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VIiA VERDE "NAVIGLIO MARTESANA"

Acondicionamiento en pleno corazén de la ciudad (Pulmdén Verde). Revalorizacién de inmobiliario y preservaciéon del patrimonio.

Milan.

Uso de cambio de sirga del canal histérico Naviglio Martesana (Canal Martesana).

En 1980 se realiza plan de movilidad que promueve el uso de la bicicleta como medio de desplazamiento alternativo. Activando el plan, al amparo de la
Ley Nacional del 19 de octubre de 1998 (n2 336) "Norma per il finanziamento della movilita ciclista", por obligar a realizar esquemas directores para la

Descongestién del traficoy Deslazamiento obligados y de ocio. Usuarios: peatones, ciclistas, y patinadores.
descontaminacién atmosférica. Unién del

campo con la ciudad.

1,5 millones de habitantes

Urbano y Periurbano

39 kilédmetros

Mobiliario publico: alumbrado publico, Puntos débiles: Tipo de firme; asfalto.J]Anchura plataforma: de 2,5 a 4 metros.
barandillas a lo largo de canal. sefializacidn inexistente,
Equipamientos complementarios; dreas de|paso de ciclomotores y
juego. tramos con acceso de
vehiculos.

En 1980.

Ciudad de Milan.

Ciudad de Milan.

Sin Estimar.

Sin Estimar.
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Revalorizacion de orillas de rio.

Roma.

Uso de antiguo dique situado en la orilla derecha del rio Tiber.

La ciudad de Roma aprobd en 1991 un programa derealizacidon de desarrollo y reestructuracidn de itinerarios par bicicletas.

Desarrollo la accesibilidad urbana. IDesIazamiento obligados y de ocio. IUsuarios-peatonesyciclistas.

3 millones de habitantes

Urbano, Periurbano y Rural.

30 kilédmetros

Mobiliario publico; estructuras metalicas cubiertas de vegetacion, Tipo de firme; asfalto JAnchura plataforma: de 2,5 a 4 metros.
paneles de informacidén con plano deitinerario. negro y en tramos
rojo.

Entre 1990 y 1998.

Propiedad terrenos de Ciudad de Roma, mediante pago de canon al servicio de Patrimonio del estado (propietario de la infraestructura). Promocidén de
la Ciudad de Roma.

Ciudad de Roma.

Aproximadamente 206.000 €/km.

Sin Estimar.
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6.3.- EN FRANCIA

VIA VERDE DE AMBERY

Unién de ciudad de norte a sur, mediante "Avenida Verde" ("Avenue Verte"). Recalificacién de espacio atravesados.

Chambéry.

Uso de dique, zona peatonal y parque urbano. Via Verde proyectada casi al completo sobre plataforma reservada.

Primeras Vias Verdes acondicionadas en territorio francés.

Deslazamiento obligados y Actividades de ocio y turismo. IUsua rios;: peatones, ciclistas, y patinadores.

107.269 habitantes

Urbano, Periurbano y Rural.

25 kilédmetros

Mobiliario publico: elementos artisticos Puntos débiles;: Problema Tipo de firme: riego Tratamiento deintersecciones; isletas de separaciodn,
(hitos) y chicanes. Equipamientos con raices de arboles, y bituminoso-hormigdn]cruces a nivel con resalte, y paso inferior o con pasarela.
complementarios; accesos, areas vandalismo (sefalizacién). Jarmado continuo.

recreativas y educativas, y areas de
servicio.

Entre 1990 y 1999.

Consejo General de Saboya (direccidn de obra), District Urbain de la Cluse Chambérienne (gestién del esquema director de bicicletas en conurbacidn de
Chambéry), y la asociacidn Rove Libre (apoyo de utilidad publica). Financiado el 50% por el Consejo General de Saboya y el resto por colectividades

territoriales.

Subdivisidén del Equipamiento.

Aproximadamente 3,45 millones de euros.

Aproximadamente 510 €/km/afio.
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Tratamiento global a escala del area metropolitana.

Chalon-Sur-Sadéne.

Uso de ambas orillas del canal del centro como Vias Verdes.

Nucleo urbano de ciudad con riesgo de inundacién, Canal Central, por lo que debido a la imposibilidad de construir, se ha conservado numerosos
espacio verdes y vacios. Primera ciudad de Borgoina en adherirse al club de ciudades ciclables.

Deslazamiento obligados, y Actividades de ocio y turismo. Usuarios: peatones, ciclistas, y patinadores.

47.000 habitantes

Urbano y Periurbano

12 kilédmetros

Equipamientos complementarios; granja- JPuntos débiles; Tipo de firme; arena y JAnchura plataforma; de 3 metros.
albergue. Mantenimiento dificil asfalto.

(crecidas canal).

Entre 1990 y 1999.

Departamento de Sadne-et-Loire, la Camara de Comercio e Industria de Chalon-Sur-Sadne, la Regién de Borgoiia, el Estado, y la Unidén Europea (Interreg
1lc).

Sin Informacidn.

Sin Estimar.

Sin Estimar.
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VIA VERDE DE L'OURCQ

Dorsal verde en entorno urbano y post-industrial.

Paris.

Uso de antiguo camino de sirga del canal de |I'Ourcq.

Via Verde inscrita en el Plan de Desplazamiento Urbanos (P.D.U) de la Regidén Tle-de-France, y forma parte de la ruta n23 Trondheim-Santiago de
Compostela (proyecto EuroVelo). La Via Verde atraviesa zona densa, cuya reconversién industrial y urbanismo plantean problemas econdmicos y
sociales (eriales urbanos, grandes aglomeraciones, y indice de paro muy elevado).

Enlazar zonas de ocio, y ofrecer Deslazamiento obligados, y Actividades de ocio y Usuarios; peatones, ciclistas, y patinadores.
alternativa de movilidad en zona turismo.
periurbana. Y ademas, conexidn de
municipios.

3,5 millones de habitantes

Urbano, Periurbano y Rural.

25 kilédmetros

Puntos débiles: Curvas sin visibilidad. Tipo de firme; asfalto |Anchura plataforma: de 3 a 5 metros.
(pista bidireccional),
y tramos
adoquinados.

Entre 1978 y 1982.

Direccién Departamento del Equipamiento del Departamento de Seine-Saint-Denis, y Consejo General de Seine-Saint-Denis. Financiado el 67,5% por la
Regidén, el 22,5% por el Departamento de Seine-Saint-Denis, y el resto por fondos interministeriales para la naturaleza y el Medio Ambiente.

Departamento de Seine-Saint-Denis.

Aproximadamente 53.400 €/km.

Aproximadamente 14.300 €/km/afo.
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VIA VERDE DE LA "COTE CHALONNAISE"

Ejemplo de ocio de proximidad y turismo. Reactivaciéon de la economia.

Cluny y Givry

Uso de via ferroviaria abandonada.

Desafectacidén de via ferroviaria realizada por Sociedad Nacional de Ferrocarriles Franceses (SNCF).

Provocar impactos econdmicos. IDesIaza miento de ocio y turismo. IUsua rios; peatones, ciclistas, patinadores y ecuestres.
20.000 habitantes
Rural.
44 kilédmetros
Equipamientos complementarios; biblioteca municipal y ofician de Tipo de firme; asfalto |Anchura plataforma: de 4,5 metros.
turismo. y arena compactada.
En 1997.

Promocidn del Consejo General de Sadne-et-Loire y Sindicatos intermunicipales. Propiedad terrenos del Consejo General de Sadne-et-Loire. Consejo
General adquiridé antiguos edificios ferroviarios y terrenos anexos a la via, para cederlos posteriormente a los municipios atravesados. Financiado por
subvenciones externas (FEDER) y por el Consejo General de Sadne-et-Loire.

Sin Informacidén.

Aproximadamente 45.000 €/km.

Sin Estimar.
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VIA VER L LOIRA

o verde continuo sobre conducciones de agua potable.

Oportunidad de uso de infraestructuras existentes. Pasi

Nantes.

Uso de plataforma reservada sobre canalizacidon de conducciones de agua potable a orillas norte del Loira.

A finales del afio 1980, el Servicio Municipal de Aguas instalo una canalizacién subterranea a lo largo de la orilla del Loira, para extraer agua potable,
construyendo una pista de acceso a lo largo de la canalizacidn que se convierte en Via Verde. Via Verde integrada en Esquema Director de Continuidad
Peatonal y Ciclista, y en la ruta n26 Nantes-Budapest-Mar Negro del proyecto EuroVelo.

Enlazar nudcleo ciudad con periferia. Deslazamiento obligados, y Actividades de ocio y Usuarios; peatones, ciclistas, personas con movilidad
turismo. Desplazamientos ecoldgicos/paisajistas reducida, y patinadores.

(emplazamiento ornitolégico, estanque, aluviones
eislas).

510.111 habitantes

Urbano y Rural.

23 kilédmetros

Intermodalidad con transporte publico, Mobiliario publico: Tipo de firme; Anchura plataforma: de 3 metros.
con Estacion SNCF de Nantes y tranvia elementos que impiden el aglomerado con
linea 1. acceso de vehiculos doble capa.

motorizados, bancos,
balizaje, sefializacidn de
puntos de interés
(patrimonio, fauna, y flora).

En 1992.

Compafiia de Aguas de la Ciudad de Nantes.

Servicio municipal de Espacios Verdes de Nantes.

Sin Estimar.

Sin Estimar.
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6.4.- EN REINO UNIDO

Integracion de personas con movilidad reducida.

Reino Unido.

Uso de antiguas vias ferroviarias, caminos de sirga de vias navegables, caminos no aptos para el trafico de automoadviles, caminos rurales y travesias
urbanas con poco trafico.

En el afMio 2001 se creo legislacidn britdnica que ordenaba que todo camino publico en Reino Unido debia ser accesible a personas con movilidad
reducida. El organismo gestor ha redactado céddigo de buena conducta, dirigido a los ciclistas, con el fin de dar seguridad al usuario mixto.

Ofrecer infraestructuras seguras, Deslazamiento obligados y Actividades de ocio. Usuarios; peatones, ciclistas, y personas con movilidad
agradables y confortables al margen del reducida.
trafico motorizado.

63 millones de habitantes

Urbano, Periurbano y Rural.

16.000 kildmetros (2.500 kilédmetros con usuarios mixtos)

Separacidon entre usuarios en urbano, mediante linea blanca pintada en|Mobiliario publico;: bolardos (con separacién dptima hacia personas con
pavimento, por diferencia de nivel (50 mm), por bordillo (20 mm), o por | movilidad reducida), paneles tactiles de informacidn, bancos y esculturas
utilizacion de materiales de texturas de pavimentos diferentes. (sefalizados con marcas en relieve).

Comienzo en 1994.

Asociacidon Sustrans ("Sustainable Transport'"). Financiado en parte mediante proyectos de Milenio (Loteria Nacional britanica).

Asociacidn Sustrans.

Sin Estimar.

Sin Estimar.
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VIiA VERDE "RAILWAY PARH"

Eje verde de unién entre ciudades histdricas. Revalorizacién de inmobiliario en su trazado.

Inglaterra; Bristol y Bath.

Uso de antigua linea de ferrocarril desafectada denominada Midland Railway, y en centros ciudades uso de carreteras principales.

Acondicionamiento en zona urbana para la disminucién de la velocidad de circulacién de los vehiculos motorizados. Via Verde integrada en ruta ne4
que une el Pais de Gales con Londres.

Deslazamiento obligados, y Actividades de ocio. Usuarios; peatones, ciclistas, y personas con movilidad
reducida.

375.000 habitantes

Urbano, Periurbano y Rural.

20 kilédmetros

Perfil Longitudinal con pendiente nula. Mobiliario publico;: bancos |Tipo de firme; asfalto JAnchura plataforma: de 3 metros.
(de travesias de madera), vy blando.

alumbrado publico, y
esculturas artisticas.

Entre 1979 y 1986.

Asociacidn Sustrans ('"Sustainable Transport).

Autoridades locales; Bath & North East Somerset Council, South Gloucestershire Council, y Bristol City Council.

Aproximadamente 152.000 €/km.

Sin Estimar.
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Conexién intermodal de la via con el transporte publico.

Escocia; Paisley y Greenock.

Uso de antigua linea ferroviaria desafectada, carreteras secundarias, y un tramo de carretera principal.

Conexidn de la Via Verde con la estacidn de Paisley, terminando el itinerario de la via en esta, desde donde se puede tomar el tren.

Enlazar ciudades con perfiles
socioecondmicos muy diferentes.

Deslazamiento obligados, y Actividades de ocio y

turismo.

Usuarios; peatones, ciclistas, y personas con movilidad
reducida.

70.000 habitantes

Urbano y Rural.

24 kilébmetros

Mobiliario publico: esculturas artisticas.

Puntos débiles; Pendiente
acentuado en tramo.

Tipo de firme; asfalto y blando.

En 1990.

Construyd Manpower Services Commision y promovid Asociacidn Sustrans ("Sustainable Transport").

Autoridades locales.

Aproximadamente 167.500 €/km.

Sin Estimar.
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VIiA VERDE "YORK-SELBY"

Intervencidon de artistas en el acondicionamiento. Proyeccion de hitos (mileposts) y creaciéon de "the travelling landscape" (paisaje del viajero).

Inglaterra; York y Selby.

Uso de via de ferrocarril desafectad, carreteras secundarias, y camino de sirga del rio Ouse.

SE recupero balasto de la antigua via ferroviaria, vendiéndose al Ministerio de Transportes para el uso de este en la construccién del York Ring Road
(carretera de circunvalacién de York). Estructuras realzada de desechos de material ferroviario.

Deslazamiento obligados y de turismo. Usuarios; peatones, ciclistas, y personas con movilidad
reducida.

330.000 habitantes

Urbano y Periurbano.

16 kilédmetros

Perfil Longitudinal con escasa pendiente. Mobiliario publico; bancos, fuentes mojones dispositivos de control de accesos
(barreras), barandillas de pasarelas, estructuras de puentes, y esculturas
artisticas.

Entre 1985 y 1990.

Asociacion Sustrans ("Sustainable Transports"). Financiado por la Countryside Commision.

Entidades locales.

Aproximadamente 152.000 €/km.

Sin Estimar.
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6.5.- EN ALEMANIA

VIA VERDE "EMSCHER PARK"

Modelo Proyectual

Parque paisajista en valle. Revalorizacion de elementos ecolégicos y estéticos.
Términos municipales

Region del Emscher.

Infraestructura preservada

Uso de espacio residual entre infraestructuras de carreteras y barrios habitados.

Caracteristicas proyectuales

Concebida dicha Via Verde como Proyecto Director Central, basado en la planificacion de los espacios libres.

Objetivos

Utilizar las intervenciones urbanas y las
politicas sociales, culturales y ecoldgicas,
para impulsar la transformacion
econdmica de una regidon de tradicidn
industrial.

Deslazamiento obligados, y Actividades de ocio y
turismo.

Usuarios; peatones y ciclistas.

Poblacién

2 millones de habitantes

Entorno

Urbano y Rural.

Longitud

130 kilédmetros

Caracteristicas fisicas

Superficie de 300 kilédmetros cuadrado.

Fecha de realizacién

Entre 1989 y 1999.

Organismos Promotores

Mobiliario publico: desarrollo de biotipos y plantacidn de arboles y obras de
arte (landmarks).

La Exposicion Internacional de Construccidn y Arquitectura del Parque del Emscher (I1BA).

Organismos de Gestién

Entidades locales.

Coste de Realizacién

Coste de Mantenimiento

Sin Estimar.
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6.6.- EN EL VATICANO

VIiA VERDE DEL VATICANO

Modelo Proyectual

Coexistencia entre Via Verde por encima de una via ferroviaria en servicio.
Términos municipales

Ciudad del VVaticano.

Infraestructura preservad

Uso de las antiguas obras de fabrica y cubricién de la linea ferroviaria en uso.

Caracteristicas proyectuales
En 1994, la ciudad firmo acuerdo con Sociedad de Ferrocarriles Italianos F.S (Ferrovie de lo Stato), con el fin de reestructurar la red ferroviaria existente
para servicio urbano (metro), y creacién de nuevos enlace.

Objetivos

Revaloracidédn urbana para creacidén de Deslazamiento obligados, y Actividades de ocio. Usuarios; peatones y ciclistas.
parques lineales.

Poblacion

900 habitantes

Urbano.
Longitud

Sin Informacioén

Caracteristicas fisicas
Tipo de firme; plataforma mixta. Anchura plataforma: de aproximadamente 7 metros.

Fecha de realizaciéon

En 2000.

Organismos Promotores
Ciudad del Vaticano.
Organismos de Gestién
Ciudad del Vaticano.
Coste de Realizaciéon

Sin Estimar.

Coste de Mantenimiento

Sin Estimar.
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6.7.- EN DINAMARCA

VIA VERDE

KELSUPERSTIER"

Red de autopistas para bicicletas.

Area metropolitana de Copenhague.

SE aprovecha en gran parte del trazado de la red las infraestructuras viarias existentes.

Disefio diferente al carril bici convencional, con separacidn total de los ciclistas. Conexiones con el transporte publico.

Disefiados con el fin de disminuir el Deslazamiento obligados. Usuarios; ciclistas.
tiempo de desplazamiento y optimizar

condiciones de trafico para los ciclistas.
Preferencia del ciclista ante al vehiculo
motorizado.

1 millén de habitantes

Urbano y Periurbano.

300 kilédmetros

Puntos débiles: Alto mantenimiento (despeje de nieve) . Equipamientos complementarios: dareas de descanso y dreas de mantenimiento
de las bicicletas (maquinas de aire).

Comienzo en 2012 (falta por completar).

Administraciones publicas y colaboracidén ciudadana.

Administraciones publicas.

Sin Estimar.

Sin Estimar.
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6.8.- EN HOLANDA

Creacion de rutas dentro de un parque natural nacional.

Ede, Apeldoorn, y Arnhem.

Uso de hectareas de suelos agricolas abandonados y sus caminos rurales, entre bosques, montes, lagos y dunas de arena.

Reforestacién de suelos agricolas abandonados y bosques perdidos, y cercado de dicha superficie, para mantener la fauna dentro del lugar.

Combinacidn de arte, naturaleza y
arquitectura.

Deslazamiento de ocio y turismo.

Usuarios;: peatones, ciclistas, personas con movilidad
reducida, y ecuestres (en tramos).

400.000 habitantes

Rural.

42 kilédmetros

Mobiliario publico: bicicletas blancas
(gratuitas), bicis para nifios, bicis para
sillas de ruedas y tandems.

Puntos débiles; Acceso por |Tipo de firme; asfalto
pago. (en la mayor parte).

Equipamientos complementarios;: museo de arte, jardin
de esculturas, bosque, cabafa de caza, centro de
interpretacidén, y observatorios.

En 1909.

Matrimonio formado por Antén y Helene Kroller-Mduller.

Estado neerlandés.

Sin Estimar.

Sin Estimar.
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6.9.- EN VARIOS PAISES EUROPEOS

VIiA VERDE POR EL DANUBIO

Modelo Proyectual
Conexion de diferentes paises europeo. Columna vertebral de la vieja Europa.

Términos municipales
Infraestructura preservada
Uso del camino de sirga paralelo al rio Danubio, caminos rurales y diques de contencidn.

Caracteristicas proyectuales
Es el carril bici mas importante de Europa. Integrada en la ruta EuroVelo EV6.

Objetivos
Descubrir territorios con diferentes
culturas, preservando la diversidad.

Deslazamiento de turismo. Usuarios; ciclistas.

Poblacion

105 millones de habitantes

Urbano, Periurbano y Rural.
Longitud

1.000 kilédmetros

Caracteristicas fisicas
Perfil Longitudinal llano. Mobiliario
publico: sefalizacion dptima, fuentes,
mesas y bancos, y semaforos de bicis.
Eqguipamientos complementarios: zonas
de descanso, talleres de reparacion, y
oficinas de turismo.

Tipo de firme: asfalto.|Anchura plataforma: suficiente para permitir paso de
dos bicicletas.

Puntos débiles: Fuerte
desnivel en el monasterio
de Weltenburg, y

transbordadores para cruce
a otra orilla derio.

Fecha de real

Sin Informacién
Organismos Promotores

Organismos de Gestién

Coste de Realizacién

Coste de Mantenimiento

Sin Estimar.
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7.- METODOLOGIA DEL PROCEDIMIENTO

PROYECTUAL

7.1.- EL PROGRAMA VIAS VERDES

El Programa de Vias Verdes fue contemplado por el MOPTMA (del que
dependia el actual Ministerio de Medio Ambiente) en su Plan Director de
Infraestructuras (1993-2007), dentro del marco del Plan Tejido Verde, en colaboracion
con RENFE, FEVE, Comunidades Autéonomas, Diputaciones, y Ayuntamientos. Su
objetivo fue la reutilizacién de trazados ferroviarios en desuso como itinerarios no
motorizados, que conectasen las poblaciones, los espacios naturales y los puntos de
interés historico-artistico, acercandolos, de forma sostenible al ciudadano. (Aycart,
2006)

El Programa Vias Verdes pretende que el desarrollo de estas rutas de
ecoturismo reactive social y econdémicamente la regidon afecta, e incentive las

inversiones en infraestructura turistica, y fomente el empleo local (Aycart, 2006).

7.1.1.- PRINCIPIOS BASICOS DEL PROGRAMA VIAS VERDES

En el presente apartado se exponen graficamente los principios basicos del
Programa de las Vias Verdes, resumiéndose a grandes rasgos en la necesidad de
accesibilidad, que conlleva la facilidad y comodidad de los usuarios de las Vias
Verdes, haciendo que estas puedan presentar una universalidad de usuarios, las
seguridad de estos usuarios frente a las Vias Verdes y por ultimo, aprovechar el

patrimonio publico existente.
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7.2.-ESTUDIO DE FACTIBILIDAD Y PROYECTO CONSTRUCTIVO

La funcion del Estudio de Factibilidad es diagnosticar la conveniencia y
viabilidad de desarrollar la Via Verde. Siendo sus principales objetivos los siguientes:
(Aycart, 2006)

e Analizar y garantizar la disponibilidad patrimonial y juridica de los terrenos de la

traza.

¢ lIdentificar y resolver los puntos de discontinuidades fisicas de la traza.
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e Lograr un consenso con los entes locales interesados en la Via Verde, tanto en

fase proyectual como en la de gestion.

e Marcar las directrices para la redaccion del Proyecto Constructivo.

El Proyecto Constructivo define en detalle las obras a ejecutar, siguiendo el
principio de la maxima eficacia con la minima inversiéon, empleandose materiales
locales, adoptando tipologias constructivas sencillas y minimizando el volumen de

obras a realizar, entre las cuales estan (Aycart, 2006):

= El drenaje longitudinal y transversal.

= Las obras complementarias; reconstruccion de obras de fabrica pérdidas o

deterioradas, muros de contencién, pasarelas y pasos a distinto nivel.

= La revegetacion con especies autéctonas en margenes de Via Verde y en

areas de servicio (accesos, miradores, o areas de descanso).

= El sistema de iluminacion, en caso de tuneles con poca visibilidad.

Las obras deben garantizar los principios basicos del Programa Vias Verdes,

que son; maxima accesibilidad, comodidad y seguridad (Aycart, 2006).

Este tipo de obras no precisan someterse a una evaluaciéon de impacto
ambiental de acuerdo con la normativa estatal (Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de
Evaluacién de Impacto Ambiental), aunque se trate de un proyecto de infraestructura,
no esta comprendido en los casos del Grupo 6 del Anexo | ni del Grupo 7 del Anejo I,

de la citada Ley, por tratarse de la adecuacién de infraestructuras pre-existentes.

En cuanto a la normativa autondmica, aunque siendo mas restrictiva con
respecto a los proyectos de infraestructuras, también establece el no sometimiento de

la evaluacion de impacto ambiental de este tipo de obras.

En la fase de servicio de la Via Verde, no existen efectos significativos sobre el
medio ambiente, y en la fase de construccion, cabe resefiar que la obra no conlleva
movimientos de tierras significativos (debido a que la plataforma es existente), y los
materiales de canteria se obtienen de las canteras existentes. Ahora bien, si procede
estudiar con detalle los efectos sobre la fauna y flora, teniéndose en cuenta en el
proyecto de construccion, los siguientes aspectos medioambientales:
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contaminacion atmosférica
aumento del nivel sonoro
posibles efectos sobre las aguas

gestion medioambiental de residuos de obra

YV V VYV V V¥V

medidas de prevencion de incendios (considerandose también en fase de

servicio)

7.3.- ELEMENTOS CARACTERISTICOS DE LAS VIAS VERDES.
ANALISIS DE LA PROBLEMATICA

En este apartado se analizan los agentes de riesgo consecuentes de la Via
Verde, como infraestructura para el desplazamiento, y los agentes méviles que pueden
transformar las condiciones de seguridad de la Via Verde, siendo los principales

agentes los siguientes:

v' Sefalizacion. Facilidad de confusién de trazado de la Via Verde en zona
urbana, a pesar de existir sefalizacién de la propia via. Existencia de doble
uniformidad de sefalizacién, por existir manuales de sefalizacién diferentes,

para el caso de Vias Verdes o Caminos Naturales.

v' Pendiente. Aunque las pendientes debido al origen de la via son escasas, por
el paso del tiempo y por las ocupaciones indebidas, éstas han sido

modificadas, transformando la orografia del trazado original de la via.

v/ Limitacidon sensorial. Escasa visibilidad debida a; encajonamiento de las
paredes, presencia de edificios en los pueblos, curvas con excesiva
vegetacion, etc., lo que implica un peligro entre usuarios, o incluso en el caso

de presencia de vehiculos de motor.

v' Cruces de carreteras. Con los afos las carreteras han tomado el poder del
transporte, ocupando y cruzando antiguas infraestructuras de otros transportes,
ahora en desuso. Lo que conlleva, una dificultosa propuesta constructiva sin

altas inversiones.

v Grado de adherencia. El material limitrofe a la Via Verde suele ser arenoso lo

que provoca la posibilidad de su paso a la via provocando la correspondiente
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perdida de adherencia en rodadura, especialmente en curvas en pendiente.

Este hecho comporta la necesidad de un mantenimiento constante.

v' Agentes humanos. La existencia de fincas y casas particulares cuyo Unico
punto de acceso es la Via Verde, supone tener que compartir ésta con

vehiculos a motor.

En resumen, todos estos factores deben ser tenidos en cuenta a la hora del

diseno del acondicionamiento de una Via Verde.

7.4.- ACTUACIONES DE ACONDICIONAMIENTO EN VIAS VERDES

En el acondicionamiento de las Vias Verdes, hay que tener especial interés en
los aspectos que exponemos a continuacion y que se derivan de los apuntados en el

apartado anterior del presente trabajo.

Como consecuencia de lo analizado para la redaccion del presente trabajo, a
partir de la revision bibliografica referenciada, asi como de la propia experiencia
profesional en el ambito que nos ocupa, a continuaciéon se relacionan aquellas
actuaciones consideradas necesarias abordar en el acondicionamiento de una Via
Verde.

7.4.1.- SECCION TRANSVERSAL

Para la obtencién de la anchura 6ptima de la plataforma de una Via Verde, en
primer lugar tendremos en cuenta las dimensiones minimas necesarias para los
principales usuarios potenciales en los que la seccién de la via puede condicionar su

Uso:
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FIGURA 3: DIMENSIONES MINIMAS DEL USUARIO CICLISTA (en metros). Fuente: Manual de
recomendaciones de la DGT.

22,10

— —

1,50

FIGURA 4: DIMENSIONES MINIMAS DEL USUARIO CON MOVILIDAD REDUCIDA (en metros).
Fuente: Plan de movilidad urbana sostenible de Leganés.

FIGURA 5: DIMENSIONES MINIMAS DEL USUARIO PEATONAL (en metros). Fuente: Plan de
movilidad urbana sostenible de Leganés.
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Teniendo en cuenta las dimensiones indicadas anteriormente y las diferentes
situaciones en las que se puede encontrar el acondicionamiento del trazado de la Via
Verde, estableceremos los anchos recomendados y minimos, segun las tipologias de

las vias, que mostramos en el cuadro resumen siguiente:
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ANCHURA RECOMENDADA

ANCHURA MiNIMA

CONDICIONES DE

SITUACION CLASE UNIDIRECCIONAL | BIDIRECCIONAL | UNIDIRECCIONAL | BIDIRECCIONAL IMPLANTACION
S
T E
R G
ks Via Verde 250m +1,50m Plataforma ferrocarril
Z E (Trazado Original) No recomendado | para peatones. No recomendado 2,50 m abandonado.
A G TOTAL 4,00 m
DA
O D
(0]
T
R
A Vias mixtas No recomendado 5,20 m No recomendado 4,5m IMD < 2500 veh/dia
VA
A
D
(0]
C
(0]
M
P
A
R
T Carril bici urbano 2,00 m 3,00 m 1,50 m 2,50 m -
|
D
(0]
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ANCHURA RECOMENDADA

ANCHURA MINIMA

CONDICIONES DE

SLAGIEN CLASE UNIDIRECCIONAL | BIDIRECCIONAL | UNIDIRECCIONAL | BIDIRECCIONAL | IMPLANTACION
'Caml bici No recomendado 3,00 m No recomendado 2,50 m -
interurbano

T

R

A

z

A

D

(@] i

c Ace’ra bici + 2,50 m 3.50 m 1,75 m 2.75m Ancho minimo Acera

peaton urbano 4,5m

o

M

P

A

R

T

|

D

o

Arcén de uso
ciclista, sentido 2,00 m No recomendado 1,70 m No recomendado -

de la circulacion
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ANCHURA RECOMENDADA

ANCHURA MINIMA

CONDICIONES DE

SITUACION CLASE UNIDIRECCIONAL | BIDIRECCIONAL | UNIDIRECCIONAL |BIDIRECCIONAL | IMPLANTACION
Arcén de uso
ciclista, sentido ] 2,50 m No recomendado 2,00m No recomendado -
contrario de la
circulacion * @ i’
(SR i
-
R
A
z
A
D
(0]
Glorieta con
C carril bici 2,00 m No recomendado 1,70 m No recomendado | |MD < 12000 veh/dia
] adyacente
M
P
A
R
-
|
D
(0]
Glorieta vias i
mixtas 3,00m No recomendado 2,60m No recomendado| IMD < 8000veh/dia
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En todos los casos, las Vias Verdes se dotaran de una pendiente transversal
para asegurar su drenaje, eliminando las aguas de escorrentia, garantizando de este

modo la durabilidad de la Via Verde. Se recomienda un valor medio del 2%.

7.4.2.- TIPO DE FIRME

El firme es el conjunto de capas superpuestas de diferentes materiales que,
apoyadas en la explanada, ofrecen el soporte estable para la circulacién en su
superficie. Debido al tipo de usuarios de las Vias Verdes y al tipo de infraestructuras
existentes que las conforman, la plataforma original es suficiente para asentar el firme,
por lo que generalmente no sera necesaria la ejecucion de la explanada, circunstancia
ésta que se recomienda que se contraste en la fase de proyecto con los

correspondientes ensayos de campo.

Las capas que forman el firme son la subbase, base y pavimento. Para el
acondicionamiento de las Vias Verdes es frecuente que el firme este formado
unicamente por la subbase y el pavimento, prescindiéndose de la base, debido a las

menores necesidades portantes de la nueva infraestructura.

Al acondicionar una Via Verde hay que tener en cuenta, la posible invasion de
estas vias por parte de vehiculos motorizados, bien durante su fase de construccion, o
bien durante su fase de mantenimiento, por lo que se recomienda dotarlas de unas
estructuras capaces de soportar las cargas transmitidas por dichos vehiculos,
eligiendo el 6ptimo firme. Para ello se considerara un trafico de categoria T42,
correspondiente a una IMD? menor a 25 vehiculos por dia®, y los materiales que se
empleen en la ejecucion del firme, asi como su ejecucién, deberan cumplir con las

prescripciones establecidas en el PG-3%.

El objeto de la eleccion del pavimento de una Via Verde, debe garantizar una
via comoda (regularidad superficial), segura (adherencia), y durable (poco
mantenimiento). Por ello se recomienda que los criterios tenidos en cuenta para la

eleccion de los pavimentos sean los siguientes:

2 |Intensidad media diaria.
2 Segun normativa 6.1 IC “Secciones de firme”.
2 Pliego de Prescripciones Técnicas Generales para Obras de Carreteras y Puentes.
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Criterio de aceptacion social.
Criterio de construccion.
Criterio de conservacion.

Criterio de impacto ambiental.

YV V VYV V V¥V

Criterio econémico.

A continuacion se muestra un cuadro resumen, en el que se describen los tipos

de pavimentos mas adecuados para el acondicionamiento de las Vias Verdes, con la

relacion de sus caracteristicas, ventajas e inconvenientes mas relevantes:

simple o doble.

con color.

TIPO DE .
CARACTERISTICAS VENTAJAS INCONVENIENTES
PAVIMENTO
- Regularidad superficial. - Favorece intrusion raices arboles.
- Buenas adherencia. - Coste alto de ejecucion.
Sl - Efecto visual e estético en mezclas | En mezclas en color, su composicion
MEZCLA polvo mineral y ligante | quimica puede agredir ambientalmente
BITUMINOSA hidrocarbonado (espesor 5 |¢ON COlOr. el entorno, por infiltraciones.
cm). - - Variaciones climatoldgicas pueden
- Adecuado para uso ciclista. . .
producir fisuras en superficie.
- Mantenimiento bajo. - Aspecto poco natural.
- Coste bajo de ejcucion. - Necesita mantenimiento periodico.
R bi.tl’.lminOSO $694ido[- Con doble ratamiento, resultados Favorece intrusion raices arboles
RIEGO CON de extension y similares a la mezcla bituminosa. ;
GRAVILLA compactacion de capa de G ibraci d dabl
(TRATAMIENTO gravilla (sobre capa de : : - benera vibraclones desagradables.
SUPERFICIAL)  |zahorra artificial). Puede ser |- Efecto visual e estético en mezclas [ £, 1o 01as en color, su composicién

quimica puede agredir ambientalmente
el entorno, por infiltraciones.

PAVIMENTO DE

Losa de hormigon (espesor
18 cm) con mallazo de
didmetro 8 mm cada 15 cm.

- Adecuada resistencia al trafico y al
rozamiento.

- Aspecto poco natural.

- Facilidad de ejecucion.

- Juntas de retraccién disminuyen el
nivel de comodidad.

- Poco mantenimiento.

- Costes de ejecucion elevados.

(espesor 5cm).

HORMIGON Realizar juntas de
retraccion transversales - Durabilidad. - Posibles fisuras por retraccion.
cada5m. L . ., ) - Posibles roturas por asientos
- Limita la intrusion de las raices . .
diferenciales del terreno.
arboles. :
- Necesario acabado adecuado.
- Aspecto natural. - Baja adherencia.
Zahorra (espesor 25 cm - i i i
ZAHORRA Zahorr réceso o graw”; Pocgb:m pacto visual en espacios | Poca durabilidad.
ARTIFICIAL Sensivles.

- Coste bajo de ejecucion.

- Erosionable.

- Flexibilidad de uso.

- Favorece invasién vegetacion entorno.

SUELO - CEMENTO

Base del estabilizada con
un minimo de 3% de
cemento.

- Aspecto natural.

- Erosionable.

- Coste bajo de ejecucion.

- Poca durabilidad.

- Buena adherencia.

- Mala calidad de superficie.

C';\AR'TL\TI\IIESE:I;( Resina orgénica con - Aspecto natural. - Producto innovador mercado.
ESTABILIZADO [zahorra artificial. - Buena adherencia.  Eones clonres e CReauon.
(PAVIMEC) - Elevada durabilidad.

80




7.4.3.- SENALIZACION

De acuerdo a la problematica que presentan este tipo de actuaciones, la
sefalizacién es una de las actuaciones de acondicionamiento mas importantes de las
Vias Verdes. Segun lo indicado en el presente trabajo, y basandonos en las diferentes
redes de itinerarios no motorizados y en las definiciones de base de las diferentes Vias
Verdes tomadas por los diferentes organismos actuantes en el Estado espanol, en
Espana nos encontramos con diferentes manuales de senalizacién, lo que conlleva
diferencias en cuanto a marcas identitarias, mantenimiento, sefalizacién, promocion,
etc. Todo ello ocasiona una cierta dificultad de interpretacién de la senalizacion por el

usuario de la via, y como no, una confusion a su proyectista.

Por lo tanto es necesaria una homogeneizacion de los manuales de
sefalizacién existentes, y por ello en el presente trabajo se proponen unas soluciones
técnicas para la sefialética de las vias verdes, fuente del trabajo realizado por la autora
de este trabajo, tras una investigacion de analisis de la sefalética en las Vias Verdes
existentes. Estas soluciones se desarrollan a nivel constructivo y se proponen también

sus desarrollos graficos y compositivos.

Los disefios de las soluciones graficas y constructivas que se plantean, tras la

comparativa entre las metodologias existentes, han seguido los siguientes criterios:

a) Simplicidad en las formas para no interferir en el entorno visual.

b) Claridad en el mensaje para evitar sobrecargar la atencién del usuario.
¢) Universalidad en los elementos estructurales.

d) Resistencia y durabilidad de los materiales al exterior.

e) Mantenimiento minimo.

f) Bajo coste.

g) Uso de materiales respetuosos con el medio ambiente.

h) Integracién de los materiales en el medio ambiente.

i) Uso de la imagen como elemento principal de comunicacion, utilizando cédigos

y pictogramas universales facilmente identificables.
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Todo ello con el objeto de que la sefalizacion garantice los cuatro objetivos
basicos de seguridad, eficacia, comodidad en la circulacién e informacién para el
usuario de la Via Verde. Esto significa que el fin perseguido en todo momento sea el
de proponer un equilibrio entre la necesidad de comunicar y la injerencia que supone

su emplazamiento en el entorno.

Bajo estos criterios, a continuacion se especifican varias propuestas con
respecto a las disposiciones fisicas, las composiciones y las tipologias sefaléticas,
manteniendo el espiritu original de los manuales existentes, pero pretendiendo
adecuarse a la maxima homogenizacion posible, y resolver de este modo, los
diferentes problemas encontrados en el trabajo de investigacion realizado. (Meseguer,
2014)

7.4.3.1.- DISPOSICION FiSICA DE LA SENALETICA

Criterios generales:
= Optima visibilidad.
= Evitar sobre-senalizacién innecesaria.

= En sucesién de sefales con diferentes mensajes, 6ptima distancia entre ellas al objeto

de poder ser asimilada por el usuario.
= Relacion del objeto de la sefal con la ubicacién.

= Conocimiento exhaustivo del terreno, principalmente en zonas mas sensibles.

Criterios constructivos:
= Ubicacion en el margen derecho del sentido de la plataforma.

= Disposicién transversal de la sefialética vertical entre 0,9 y 0.3 m. al borde exterior de

la plataforma, segun Manual de sefializacién de Vias Verdes existente.

= Orientacion de la sefialética ligeramente girada hacia fuera 5 cm/m. respecto de la
normal a la linea que una el borde de la plataforma, segin Manual de sefializacion de

Vias Verdes existente.

= Orientacion en pendiente del trazado, inclinada ligeramente con respecto a la vertical

lo que provoca una mejora del angulo de visibilidad del usuario.

Criterios especificos:

= Para algunas sefnales de reglamentacion, su disposicion se realizara en los accesos a
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la Via Verde.

= Para las sefales de prevencion su disposicidon se realizara en cruces con carreteras,
pasos sobre puentes, pasarelas o badenes de cierta entidad a una distancia no
superior de 20 m. anterior a la seccién de peligro (Manual de sefalizacién de Caminos
Naturales existente), y a una distancia no superior de 5 m. anterior a la embocadura

de un tunel.

= Para algunas sefiales de informacion, estas se dispondran por etapas, al inicio de las
mismas, en puntos del recorrido con especial interés tematico (historico, artistico,
etnografico, natural, etc.), en quiebros importantes de la Via y en cruces, en puntos del
recorrido que sea necesario sefalizar un lugar de interés fuera del trazado, en zonas

urbanas, y fuera del trazado en carreteras principales, en la proximidad a la Via Verde.

= El hito kilométrico se dispondra a cada kildbmetro del trazado mediante numeracion

correlativa.

= Para algunos elementos auxiliares de senalizacién se dispondran segun el croquis

adjunto (Manual de sefalizacion de Caminos Naturales existente)

500
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7.4.3.2.- COMPOSICION DE LA SENALETICA

Composicion fisica:
= Montaje en postes separados (excepto en caso de objetivo conjunto).
= Variabilidad de tamano de placas dependiendo de la informacion contenida.

= En general, las placas son rectangulares, tanto en su posicion vertical como en la
horizontal, a excepcion de algunas sefales de informacion con forma de flecha simple

en horizontal o con forma cuadrada.

= En sefales horizontales, la dimensiéon ira ajustada a la plataforma de la via,

manteniendo la proporcionalidad de dimension de la senal.

= La diferencia de cotas entre borde inferior de la senal y borde de la plataforma estara
comprendida entre 0.9 m y 1.5 m, a excepcion de sefiales direccionales e hito

kilométrico donde la altura de la plataforma a la coronacién de la traviesa debe ser de
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Composicién comunicativa:

Los elementos principales de comunicacién seran codigos graficos y pictogramas

universales.

Utilizaciéon de la marca corporativa de las Vias Verdes actuales (ampliacion del
concepto a nivel global).

Utilizacién de la marca corporativa en todos los elementos de cada sefal (soporte y

placa).

En caso de existencia de promotores, de marcas corporativas de espacios o itinerarios
naturales protegidos atravesados por la via, o de marcas corporativas de

colaboradores, éstas se indicaran en la placa de la sedal.

La informacién debera estar escrita en espafiol, salvo en territorios con varias lenguas

cooficiales, en cuyo caso se utilizaran ambas lenguas.

Composicion tipografica:

Variabilidad de tamano de letra dependiendo de la distancia de visibilidad y el volumen

de informacién contenida.
Evitar abreviaciones, salvo que sea estrictamente necesario por falta de espacio.

Indicacién de kilometraje y metros en abreviatura, “km” y “m”, en minuscula y sin

punto.

La marca corporativa de las Vias Verdes y nombre de la via se realizaran en

Trebuchet Bold segun Manual de sefializacion de Caminos Naturales existente.

Para los topénimos y el resto de informacién, se utilizara Helvética segun Manual de

sefalizacion de Caminos Naturales existente.

Composiciéon cromatica:

Contraste de colores acorde con el entorno y con la sefial.
Cada pictograma tendra un color especifico, dependiendo de la sefalética.
La marca corporativa en soportes se aplicara en negativo o a una tinta.

Se utilizara tipografia en blanco segun Manual de sefalizacién de Vias Verdes

existente.

Las placas para sefialética se realizaran de modo general en Pantone 7623-RAL 3011,
salvo para el caso de pictogramas que seran en Pantone 7500-RAL 1014 segun

Manual de sefializacion de Caminos Naturales existente.
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Materiales:

= Placas en chapa de acero galvanizado en caliente de 1,8 mm de espesor, con un
recubrimiento minimo de zinc de 350 g/m?, el contenido grafico ira esmaltado en
serigrafia y vinilo y con lamina protectora transparente o lacado de proteccién segun

Manual de sefalizacion de Caminos Naturales existente.

= Propiedades no retrorreflexivas en su color en las placas segun Manual de

sefalizacion de Caminos Naturales existente.

» Sefalizacién en interiores de tuneles fotoluminiscente segun Manual de sefalizacién

de Caminos Naturales existente.

= Uso de paneles con refuerzo perimetral de 25 mm de anchura, formado por la misma
chapa del panel plegada en angulo recto segun Manual de sefializacion de Caminos
Naturales existente.

= Uso de soportes en madera tratada en autoclave clase IV segun Manual de

sefalizacion de Caminos Naturales existente.
= En caso de senalética compuesta de tejadillo, éste sera de madera.

= La cimentacion de postes estard compuesta por zapatas de hormigdén no estructural
20 N/mm?2, recubiertos en su parte superior por 50 mm de gravilla, y en anclaje puntas
de acero de 150 mm de longitud segun Manual de sefalizacién de Caminos Naturales
existente.

= La memoria debe contener un anejo de calculo de estructuras de madera para
soportes de la sefalética segin Manual de sefializacion de Caminos Naturales

existente.

= La memoria debe contener un anejo de especificaciones técnicas que deben cumplir
los materiales utilizados segun Manual de sefializacion de Caminos Naturales

existente.

= Promover las investigaciones en materiales mas respetuosos con el medio ambiente
(como el uso de nuevos productos en el mercado como el Syntrewood, con un
aspecto y comportamiento similar al de la madera y proveniente de plasticos
reciclados).
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7.4.3.3.- TIPOLOGIAS SENALETICAS

Sefiales de reglamentacion:

» Deberan regular los usos adecuados de la Via Verde y enfatizar la adopcion de ciertas

precauciones ante situaciones de riesgo para la integridad del usuario.

Sefiales de prevencion:

= Deberan advertir al usuario sobre condiciones de la via o del terreno adyacente que

pueden ser peligrosas para su circulacion.

Sefales de informacion:

= Deberan informar al usuario de las direcciones, las distancias, los destinos, las rutas,
las ubicaciones de servicios, y los puntos de interés turisticos y ambientales de la Via
Verde.

Hitos kilométricos:

= Deberan recordar al usuario el punto exacto donde se encuentra.

Pictogramas:

= Son coédigos graficos (independientes o englobados en la sefialética) que comunican

una informacion interpretada sin necesidad de Iéxico.

Sefiales horizontales:

= Deberan reforzar la sefalizacion vertical.

Sefiales Codigo de Circulacion:

= Deberan reforzar la senalizacion propia de la Via Verde en intersecciones con
carreteras propias de organismos oficiales (reglamentacion de la Direccion General de

Carreteras).

Elementos Auxiliares:

= Deberan incrementar la seguridad del usuario en el recorrido (evitar caidas, impedir

paso de vehiculos motorizados, y acotar zonas de cierta dificultad de paso).

7.4.4.- CRUCES DE CARRETERAS

Las intersecciones de las Vias Verdes con las vias convencionales de trafico

rodado son un elemento esencial en el disefio de una Via Verde, y por tanto requieren
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de un tratamiento especial para garantizar la seguridad y comodidad entre usuarios

potenciales de las Vias Verdes y de las carreteras, principalmente de las secundarias.

Las intersecciones mas comunes encontradas al disefiar una Via Verde son
con un camino rural no prioritario, con una via convencional de trafico débil o trafico

intenso, con una glorieta, y con pasos a distinto nivel.

Con respecto a los criterios de seguridad para el disefio de intersecciones Via

Verde/Carretera, hay que tener en cuenta lo siguiente;

v' Advertir su presencia con suficiente antelacion mediante sefializacién

adecuada y claramente legible para facilitar maniobras.

v' El tiempo de percepcion y espacio de reaccién suficiente entre el usuario via y

el usuario carretera.

v La compatibilidad y el equilibrio entre las diferentes velocidades de los

usuarios, limitando la velocidad del trafico rodado en las carreteras.

v Limitar al minimo imprescindible las intersecciones a nivel, minimizando de este

modo los puntos de conflicto.

v' Eleccién de la interseccion en aquellos puntos de velocidad baja de la via

motorizada.

v' En lo posible, desplazar los cruces hacia rotondas existentes, debido a que en

ellas los vehiculos a motor presentan velocidades reducidas.

v' Realizacion de pasos a distinto nivel, en el caso de IMD via motorizada mayor

a 500 vehiculos por hora, autopistas o autovias.

Para la reduccion de velocidad de vehiculos motorizados en los tramos
proximos a las intersecciones con las Vias Verdes, y para la advertencia de la
presencia de tales intersecciones a los usuarios de la Via Verde, existen diversos

sistemas o técnicas a utilizar, como son:

o0 Sefalizacién especifica.
0 Modificaciones de trayectoria.

o Estrechamientos de vias.

87



o Retranqueo de cruces.

0 Zona espera de usurarios de Via Verde.

0 Modificaciones en coloracion y textura de la via.

o Elevacion de rasante (mesetas, lomos, sobreelevaciones).
0 Microglorietas.

o0 Ajuste de radios de giro.

0 Ajuste de anchura de calzada.

o0 Semaforizacion.

Y con respecto al criterio de comodidad, para el disefio de intersecciones Via
Verde/Carretera, hay que tener en cuenta la reduccion del tiempo de espera y
recorridos de los usuarios de la Via Verde, y la reduccion del numero de estos

usuarios en espera en intersecciones.

En el Manual de Vias Verdes (FFE, 2008), se especifica como se debe
disponer la senalizacion, en el caso de existir interseccion entre la plataforma de la via
con caminos o carreteras. En él, se hace una clasificacion de intersecciones segun

diferentes tipologias, y en el presente trabajo mostramos dos de ellas, siendo estas;

1. Tipo L.- interseccién de Via Verde con carretera asfaltada, teniendo prioridad
los usuarios de la carretera. Se coloca en la carretera la sefalética dispuesta

segun la Direccion General de Carreteras (ver figura 6).
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FIGURA 6: DISPOSICION SENALETICA EN INTERSECCION TIPO L (COTAS EN M.). Fuente: Manual de
sefializacion de las Vias Verdes (Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles, 2008)

2. Tipo PV.- interseccion de Via Verde con camino rural no asfaltado o asfaltado,
teniendo prioridad los usuarios de la Via Verde. Esta interseccion puede
presentarse de multiples formas, dependiendo del numero de caminos que
intervienen en ésta (indicado por el segundo digito tras el guion, y tras las letras
PV), y el nimero de cerramientos que se dispongan (indicado por el primer
digito tras las letras PV) (ver figura 7).
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FIGURA 7: DISPOSICION SENALETICA EN INTERSECCION TIPO PV (TIPOLOGIA PV2-2) (COTAS
EN M). Fuente: Manual de sefalizacion de las Vias Verdes (Fundacion de los Ferrocarriles
Espafioles, 2008)

Resulta obvio que, al tratarse de intersecciones con carreteras pertenecientes a
diferentes organismos, los sistemas o las técnicas disefiadas en dichas intersecciones
deben ser aprobados por dichos organismos. Todo ello dificulta, en ocasiones, el

proyecto de la Via Verde, bien por falta de consenso o por aumentar su coste.

7.4.5.- GESTION DE PASES

En principio, las Vias Verdes deben tener limitado, sino excluido, el acceso de
vehiculos a motor ya que por definicién nos encontramos ante infraestructuras lineales
no motorizadas en desuso. Sélo se permite el paso para los usos muy consolidados
siempre y cuando, estudiadas todas las posibles soluciones, no se haya encontrado

ninguna alternativa que permita reconducir estos traficos.

90



Por lo tanto, para impedir el acceso indiscriminado al trazado de la Via Verde

de vehiculos motorizados se deben disponer sistemas de restriccion de acceso,

siempre y cuando permitan un cierto grado de flexibilidad para dejar el paso a los

vehiculos de mantenimiento o de emergencia, nos referimos a elementos como:

Chicanes: Se trata de dos barreras separadas que pivoten sobre su eje para
dejar pasar a los vehiculos autorizados, y ademas deben permitir el paso a los

usuarios con movilidad reducida y a ciclistas con remolque o tdndems.

Barreras: Podran ser basculantes o pivotantes, ocupando completamente la
via con un paso lateral para los usuarios. Deben disponer de un sistema que

permita elevar la barrera para facilitar el paso de los vehiculos autorizados.

Pivotes (u hitos) centrales abatibles: En este caso, contaran con sistemas
manuales o automaticos de bajada para facilitar el paso de vehiculos

autorizados.

Esto significa que, para permitir el acceso a vehiculos de mantenimiento y

emergencia, y en el caso de no poder reconducir los vehiculos motorizados fuera del

trazado de la via (como ejemplo, propietarios de viviendas anexas a la via), son

necesarias varias actuaciones. Por un lado se debera posibilitar que los sistemas de

cierre, especificados anteriormente, dispongan de un sistema que permita la

accesibilidad, y por otro lado se debera gestionar esta autorizacién, actuacion que

debe estar a cargo del Ente Gestor de la Via Verde, mediante una autorizacion

periddica del transito de vehiculos de motor por la via, siendo esta autorizacion

sometida a las condiciones establecidas en el documento de autorizacion, y en

cualquier caso a las siguientes:

1.

2.

La autorizacion se concedera, unica y exclusivamente, a la persona expresada
en la tarjeta de paso permitido que entregara al autorizado el Ente Gestor. Por

lo que, las autorizaciones seran personales e intransferibles.

La velocidad maxima de circulacion por dicha via no podra exceder, bajo
ningun concepto de 20 km/h, teniendo preferencia absoluta de circulacion por

la via los usuarios potenciales de ésta.
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3. La persona autorizada se responsabilizara plenamente de los dafios que pueda
ocasionar a los usuarios y/o infraestructuras situadas en la via, asi como de las
ocasionadas a la propia estructura de la via, producidas por un comportamiento

imprudente o inadecuado.

4. El conocimiento, por parte del autorizante, de la existencia de algun carril
alternativo para el acceso a la finca cuya servidumbre de paso se establece en
la autorizacion, producira la rescisién inmediata de la autorizacién en todos sus

términos.

5. En circunstancias o eventos determinados y puntuales, la circulacién por la via

estara absolutamente prohibida durante el tiempo que duren los mismos.

6. La persona autorizada se sometera en todo momento a las instrucciones, que

en cada caso, les indique el personal de vigilancia de la via.

7. EIl incumplimiento flagrante y manifiesto de las condiciones en las que se
concedié la autorizacion, facultara al personal de vigilancia para impedir, de

forma inmediata, el transito por la Via Verde del infractor.

Las autorizaciones temporales consistiran en una tarjeta de pase, donde se
colocara el nombre y demas datos del autorizado, y en ellas se hara constar, la
finalidad de la autorizacién, el tramo autorizado, y la validez del pase asi como la firma
del autorizado. Ademas deberan constar, en la misma tarjeta de pase, las condiciones
en las que se concede la autorizacién, para conocimiento del autorizado. Una posible

propuesta de tarjeta de pase puede ser la que se muestra en la figura 8.
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7.4.6.- MOBILIARIO Y REFORESTACION

Al margen de los elementos de sefializacion, en determinados puntos de la via,

0 en sus inmediaciones, se pueden instalar otros tipos de elementos, como el

mobiliario, cuya finalidad es la de brindar al usuario comodidad para ciertas

actividades que desarrolla durante el recorrido. Como mobiliario basico recomendado

para este tipo de instalaciones, puede incluirse; bancos, mesas, aparca-bicis,

pérgolas, papeleras, fuentes de agua potable (donde sea posible), juegos para nifios,

etc.

Con referencia a la conveniencia de la ubicacion del mobiliario en la Via Verde,

segun las diferentes zonas de la Via, cabe especificar lo siguiente:

o En_areas de servicios, que sirven de parada y descanso en puntos del

itinerario de la via. Se recomienda implantarlas cada 8 6 10 kildmetros, y su
superficie no debe ser inferior a 60 m2. En ellas se propone la instalacién de
bancos, mesas, aparca-bicis, papeleras, pérgolas (en caso de ausencia de
sombraje), fuentes de agua potable (si es posible su instalacion), y juegos para
nifos.

En miradores, que son las zonas de ensanchamiento del trazado en las que

se ubican puntos de observacion paisajistica o de interés turistico, dentro del

itinerario de la via, se propone la instalacion de papeleras y bancos.

En accesos, que sirven como puntos de entrada y salida a la Via Verde en los
inicios del trazado de ésta, o en los puntos de interseccién con posible
accesibilidad segura, se propone la instalacion de bancos, mesas, aparca-bicis,

y papeleras.

En el recorrido _del trazado, con respecto a unas distancias especificas es

recomendada la instalacién de algun tipo de mobiliario, como por ejemplo la
colocacion de papeleras cada 250 metros del recorrido de la via, o de bancos

cada kilémetro, a lo largo del itinerario del trazado.

Este mobiliario estara conformado por materiales respetuosos con el

medioambiente, y se dispondra de la forma mas idénea posible para conseguir la

mayor integracion ambiental y no alterar el equilibrio existente actual en cada una de

las zonas de su instalacion. En el Manual de Caminos Naturales redactado por el
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Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente, se especifican diferentes

tipologias de mobiliario compuestas generalmente de madera.

Por otro lado, todo proyecto de Via Verde debe intentar lograr que este
corredor se convierta en un corredor verde, una autentica via de penetracién, de
recuperaciéon de especies vegetales autdctonas, especialmente arbéreas, que en la
mayoria de las zonas debido a las histéricas demandas de suelo agricolas e incendios
forestales, han ido desapareciendo a lo largo de los siglos. Para ello deben estudiarse
las posibilidades de reforestacion mas adecuadas con el entorno natural de estos

paisajes.

La restauracion paisajistica, en cuanto a la vegetacién, no solo proporciona un
incremento de calidad paisajistica de la Via Verde, sino que también es muy util desde
un punto de vista climatolégico; produce zonas de sombra, reduce la fuerza de la

lluvia, consolida el suelo y minimiza las escorrentias.

Con respecto a la proyectacion de la reforestacion de las Vias Verdes se
exponen a continuacion un conjunto de recomendaciones practicas, sobre su
distribucion espacial, que deben tenerse en consideracion, siempre bajo criterios

funcionales y estéticos.

7.4.6.1.- CRITERIOS FUNCIONALES

Seguridad de los usuarios de la via: La plantacion nunca debe ocultar la sefalizaciéon

ubicada en el trazado de la via, y debe evitar perjudicar los sistemas de drenaje, el afirmado,

las conducciones de todo tipo (electricidad, agua, etc....), los cerramientos, etc.

Accesibilidad a la via 0 anexos: Evitar que las plantaciones impidan o dificulten el acceso a

la Via Verde, explotaciones agricolas o forestales, nucleos de viviendas aisladas, cafadas,

servidumbres de paso, etc.

Proteccién _contra la _erosién: En aquellos puntos en que la finalidad principal sea la

proteccion contra la erosion hidrica, se potenciara la constitucién de vegetaciones densas,

mediante marcos de plantacion pequefios y distribuciones al tresbolillo.

Comodidad y orientacién dptica: En curva es aconsejable disponer la vegetacion en la parte

exterior de las mismas, y que esta sea mas densa cuanto mas cerradas sean las curvas. Y en
intersecciones conviene colocar elementos vegetales que destaquen estos puntos creando
hitos espaciales de referencia a los usuarios que accedan a ellos, siendo su identificacién mas

rapida y eficaz.
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Proteccion contra agentes atmosféricos: En referencia al soleamiento debe tenerse en

cuenta que las especies de hoja caduca protegen de los rayos solares en el verano, y a la vez
dejan pasar el sol en invierno, evitando la formaciéon de zonas muy frias en las que pueda
aparecer hielo. Y en lo que concierne al viento conviene apreciar cuales son los puntos mas

expuestos a su accion, con el objeto de suavizar sus efectos.

Mecanizacién de la conservacion: Para facilitar la utilizacion de medios mecanicos en los

trabajos de mantenimiento de la via, la distribucién espacial de las plantas debe tenerse en
cuenta, con el objeto de permitir una correcta mecanizacién de las siegas y desbroces,

evitando riesgos de incendios.

Seleccion de especies: Preferiblemente se potenciara la plantacion de especies que tengan

rasgos autéctonos, siempre y cuando tengan un proceso de crecimiento moderadamente

rapido, que facilite una operatividad consecuente con sus objetivos.

7.4.6.2.- CRITERIOS ESTETICOS

Equilibrio de masas: No se recurrira a criterios geométricos y se procurara no tener simetria

en las plantaciones a ambos lados de la via, dicha irregularidad da como objeto la sensacién

de una asociacion vegetal natural.

Reposicion del pasaje circundante : Realizar los trabajos pertinentes para impedir erosiones

y contribuir a la reintegracion de la zona en el paisaje en aquellas zonas alteradas de alguna u

otra manera, por la construccion de la via o por actividades anteriores y/o posteriores.

Masas arbéreas: Plantacion a lo largo de la Via, en bordes mas o menos sinuosos, para no

provocar un borde antiestético por excesiva rectitud del mismo. Y como propuesta, plantacion

de descansaderos naturales que imiten las antiguas cafiadas de trashumancia.

Replanteo: Realizarlo previamente a la plantacidn definitiva, para comprobar que se consigue

el efecto estético perseguido, llegando incluso a situar la planta in situ.

Intercepciones visuales: Procurar que las plantas no intercepten entre si las visuales del

usuario, evitando que se vea un solo ejemplar donde realmente hay mas. Por este motivo, la

situacion de las plantas al tresbolillo hara que las posibilidades de intercepcion sean menores.

En terraplenes: Cuando se planten arboles, se procurara que el usuario vea solamente las
copas, sin llegar a divisar los troncos, y en el caso de arbustos, normalmente, no
sobrepasaran la cota de la plataforma en mas de 0,80 m., salvo que su funcién sea la de

ocultacion o defensa.
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En puntos de interés paisajistico: Se debe cuidar al maximo la posible plantacion, de

manera que armonice sin resaltar en el conjunto del paisaje.

En el disefio de estos dos tipos de actuaciones hay que considerar los trabajos

de mantenimiento que requieren las mismas.

7.5.- LA GESTION EN LAS VIAS VERDES

Con el tiempo, los gobiernos regionales, provinciales y locales han participado
mas activamente en la implantacion del Programa Vias Verdes, encargandose de
(Carrio, 2009):

= La redaccién de los Estudios y Proyectos Constructivos de acondicionamiento
de Vias Verdes, generalmente con la ayuda de la Fundacién de Ferrocarriles

Espanfoles.

= La articulacion de la disponibilidad patrimonial de los terrenos afectados por las
Vias Verdes, mediante convenios con las companias ferroviarias para la cesion

de uso, adquisicién y/o expropiacion.

= La cofinanciacion de las obras de acondicionamiento de las Vias Verdes, junto

con el Ministerio de Medio Ambiente.

Generalmente las diversas administraciones e instituciones implicadas en el
acondicionamiento de las infraestructuras de Vias Verdes, son principalmente las

siguientes (Asociacién Europea de Vias Verdes, 2000):

v Propietarios y gestores privados o publicos de infraestructuras destinadas a
Vias Verdes (sociedades publicas o privadas de ferrocarriles, responsables de

vias navegables y canales, etc.).
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v' Autoridades locales de las ciudades atravesadas por las vias de comunicaciéon
que desean preservar para su propia integracién, como por ejemplo dentro de

un esquema de desplazamiento urbano.

v" Gobiernos regionales y nacionales competentes en el ambito de la materia de
ordenacién del territorio, medio ambiente, transporte, patrimonio, turismo,
deporte y tiempo libre, asi como en materia de financiacién. A este nivel, se

toman decisiones para lanzar proyectos de redes de Vias Verdes.

v" La Comisién Europea (Direcciones Generales de Medio Ambiente, Transportes
y Energia, Politica Regional, etc.), que apoya los proyectos de este tipo,
fomentando la difusién del concepto y la realizacion de proyectos

trasnacionales.
v' La Agencia Europea de Medio Ambiente.

v' Agencias de desarrollo y oficinas de turismo, para las que, las Vias verdes

representan un potencial turistico interesante.

v' Asociaciones medioambientales, que aseguran una conexién eficaz entre las

administraciones y la poblacion.

La financiacién para la ejecucién del acondicionamiento de las Vias Verdes,
viene siendo desarrollado segun tres férmulas diferentes, que son las siguientes;

(Asociacion Europea de Vias Verdes, 2000)

1. En su totalidad por los presupuestos del Ministerio de Medio Ambiente.

2. Mediante cofinanciacion del Ministerio de Medio Ambiente u otros organismos

regionales o locales.

3. Financiacién exclusiva desde el ambito regional y local.

De lo analizado en la bibliografia referenciada, asi como de la propia
experiencia profesional en el sector que nos ocupa, a continuacion se relacionan,
codifican y especifican aquellas actuaciones consideradas como Optimas con respecto

a la gestidon de una Via Verde.
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Codigo Actuacion General
001 |REHABILITACION
002 |COMUNICACION
003 |PARTICIPACION
004 |GESTOR
005 [TURISMO
006 |COMPROMISO
007 |[INVENTARIO
008 |PROPIEDAD
009 |MANTENIMIENTO
010 |[PROMOCION
011 |[CONTACTO
012 |PLANIFICACION
013 |SENALIZACION
014 |ACONDICIONAMIENTO
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Rehabilitar y evitar el deterioro de los inmuebles de
origen ferroviario anejos a la traza.

Comunicacion entre Instituciones y Colectivos implicados
en la creacion de una Via Verde; tanto en disefio,
financiacion, construccion y explotacion.

- Conservar un valioso patrimonio arquitectonico.

- Traza de una memoria histérica para los ciudadanos.

RESULTADO | ACTUACION

- Reactivacion social y econémica de la region afectada.

- Promocion de iniciativa de gestién de senvicios tanto
publica como privada.

- Senicios ejemplo; alojamiento, restauracion, centros de
alquiler de bicicletas y caballos, centros de educacion
ambiental y etnografica, puntos de venta de la produccion
y artesania local, museos ferroviarios, etc.

Aumentar el grado de participacion ciudadana,
preferiblemente a inicios de la gestacion de la Via Verde.

- Buen desarrollo del estudio y aceptacion general.
- La creacion de un proyecto de la comunidad.

- Implicacion ciudadana.

RESULTADO | ACTUACION

RESULTADO | ACTUACION

Fomentar el turismo entorno a la Via Verde.

- Conservar y desarrollar las redes de Vias Verdes y
asegurar su promocion.

- Implicacién y consenso en toma de decisiones.

- Exito de la Via Verde.

RESULTADO | ACTUACION

Existencia de 6rgano encargado de la gestion de la Via
Verde desde inicios de gestacion, para tutelar las
diferentes fases del proceso (disefio, ejecucion de obras,
explotacién, mantenimiento y promocion).

- Garantia de continuidad y sostenibilidad del proyecto a
medio y largo plazo.

RESULTADO | ACTUACION

- Posible ente gestor; Consorcio, Mancomunidad de
Ayuntamientos, Sociedad, Fundacion, o cualquier figura
de caracter supramunicipal.

RESULTADO | ACTUACION

Compromiso de gestion y mantenimiento de la Via.

Sostenibilidad de la Via Verde.

- Mediante conwenio firmado o documento contractual.

- Posible ente; Ayuntamientos, Mancomunidades
municipales, Gobiernos provinciales (Diputaciones) o
regionales, Consorcios, Sociedades o Fundaciones
constituidas a tal fin.
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ACTUACION

Confeccionar inventario de infraestructuras en desuso
aparente.

RESULTADO

- Evitar su desaparicion u apropiacion indebida.

- Primer paso para el desarrollo de una red de Vias
Verdes.

- Preservarse e integrarse en proyecto global de movilidad.
- Aumento de creacién de politicas de movilidad.

Proyectar un Plan de Gestion de la Via.

Comprobar la legalidad de construcciones existentes
sobra la futura Via Verde (régimen de propiedad).

RESULTADO | ACTUACION

- Evitar posibles conflictos posteriores.

- Evitar eventuales retrasos en los trabajos.

Aumentar la promocién de cada Via Verde.

RESULTADO | ACTUACION

- Establecerse las adecuadas actuaciones en cuanto a
gestién y mantenimiento.

- Favorecer la buena utilizacion de la Via.

z

©

2 Suministrar informacion de la Via a la Asociacion

E Europea de Vias Verdes.

(@)

<

8 - Inclusién en web de la Asociacion.

<

= . . . .
3 | Aumento del nimero de usuarios potenciales de la Via.
)

‘,-J':J - Ampliar la Via a escala mayor.
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RESULTADO | ACTUACION

- Reducir el riesgo de eventuales problemas de
vandalismo.

- Mayor participacion ciudadana.

Enlazar los planes estratégicos de los programas con
planificacién y estrategias de las Administraciones
ambientales, turisticas, y de desarrollo rural.

RESULTADO | ACTUACION

- La union de fuerzas, conlleva el aumento de resultados
optimos consecuentes de la similitud de objetivos.

- Mayor fomento de uso de la Vias Verdes.




Homogenizar la sefalizacion existente.

a nivel local, regional y nacional.

RESULTADO | ACTUACION

- Evitar conflictos de uso entre los usuarios potenciales.

- Evitar errores en la proyeccion de las Vias.

Fomentar el desarrollo simultaneo de acondicionamiento

-Coherencia y continuidad de los itinerarios.

RESULTADO | ACTUACION

7.6.- LAS NORMAS DE USO EN LAS VIAS VERDES

Las Vias Verdes constituyen el medio mas idéneo para adentrarnos de forma

respetuosa y responsable en nuestro entorno natural y cultural, como elemento de

convivencia entre una diversidad de usuarios potenciales, por lo que resulta necesario

establecer unas normas de uso en las Vias Verdes proponiendo como minimo las

siguientes;

Respetar la flora y fauna del lugar.

Hacer uso de las papeleras y no dejar a su paso basuras.

Evitar ruidos innecesarios, como gritos, musica, etc.

Respetar y hacer respetar las normas y sefiales de la Via Verde.

No circular a velocidades excesivas.

Circular soélo por los lugares permitidos.

Respetar la prioridad de paso.

Mantener tu derecha y adelantar por la izquierda.

Avisar antes de adelantar.

Avisar de tus maniobras y evitar giros bruscos.

No interrumpir el paso de otros usuarios.

Circular en fila en tuneles y pasos estrechos.

Se recomienda el uso de casco a ciclistas, patinadores y caballistas.

Precaucioén en zonas con paso de vehiculos a motor.

En zona urbana, atencion a las sefales de circulacion (seméaforos, stop, etc.).

A N A

En cruces de carreteras, cruzar con atencion, y a pie en caso de ciclistas, patinadores y
caballistas.
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8.-ESTUDIO DE FACTIBILIDAD:

VIA VERDE DE LA “XIXARRA”

8.1.- ANTECEDENTES HISTORICOS DE LA LINEA
DEL FERROCARRIL

Los trenes de la VAY (Villena-Alcoy-Yecla) fueron conocidos popularmente con
el apelativo de “Xixarra”®®. A pesar del nombre que identificaba a esta compaifiia, sus
estrechas vias nunca llegaron a Alcoy, ya que en Muro de Alcoy conectaba con la
linea Alcoy- Gandia, del mismo ancho (Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles,
2004).

FIGURA 9: EL TREN XIXARRA. Fuente: www. Villenacuentame.com/2011/05/la-vay-estaciones-
apeaderos-y-paradas.html

Se trataba de un ferrocarrii modesto y casi autosuficiente. De hecho, sus
coches y automotores, se construian artesanalmente en sus talleres de Villena,
adquiriendo externamente solo las locomotoras de vapor. EI VAY contaba con 11

pequefos automotores diésel (Teruel, 2008).

25 . . . . ;
Esta palabra equivale al castellano “cigarra”. El nombre alude presumiblemente al ruido que hacian las

locomotoras y a su aspecto exterior. Apelativo que con el paso del tiempo, acabarian por compartir todos los trenes
de via estrecha alicantinos.
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FIGURA 10: VAY N°16 REMOLCANDO 2 VAGONES DEL XIXARRA. Fuente: www.
Villenacuentame.com/2011/05/la-vay-estaciones-apeaderos-y-paradas.html

A continuacién se muestra un resumen grafico de la vida de esta linea de

ferrocarril del “Xixarra”;
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* La linea con origen en Villena terminaria en Alcoy y tendria dos ramales uno de Villena a Yecla, y el otro, realizando una bifurcacién desde la ermita de la Virgen de la Luz, situada a mitad de
camino entre Agres y Alfafara, que pasando por Ontinyent, Agullent, y L'Olleria, llegase a L’Alcudia de Crespins, totalizando un sistema de via métrica de 110,3 kilémetros. En L’Alcudia de Crespins
se previé un empalme con la linea Madrid-Valencia.

** Acabando por ser utilizado para el cultivo del champifién. En la actualidad se encuentra medio destruido y sepultado, como consecuencia de la remodelacion de la carretera del puerto.
(Hernandez, 2007)

*** Convirtiendo a Muro en un importante nudo ferroviario, como consecuencia de la Ley de Rehabilitacion de 22 de marzo de 1902 que disponia que la VAY fuese a unirse con la AG (Alcoy-
Gandia) en la estacion de Muro, y que de querer llegar a Alcoy lo hiciese por peaje. Todo esto obligd a que ambas empresas entraran en negociaciones llegando a un acuerdo para intercambiar
material y convoyes entre sus vias y a unificar las tarifas combinadas. Mientras eran transferidos a la AG, los terrenos, explanacién y edificios que la VAY tenia en Alcoy, especialmente el edificio
de viajeros, que construido y en estado de abandono, se abriria al publico, quedando una sola estacion.

**** Teniendo en cuenta que los ferrocarriles de la VAY utilizaban preferentemente las locomotora a vapor para el transporte de mercancias y las autovias a gasoil para el de pasajeros, con una
velocidad media de las locomotoras entre Muro y Villena de 14,5 kilémetros a la hora, no era dificil presagiar su inevitable final (Hernandez, 2007).

*++xx Todas las instalaciones quedaron abandonadas y solo queda la estacién de RENFE de Muro de Alcoy, rebajada a un apeadero en el que hoy solo paran los trenes si efectivamente han de
recoger o dejar viajeros (Teruel, 2008).
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8.2.- VIA VERDE DE LA “XIXARRA”:

UN PROYECTO CATALIZADOR DE MOVILIDAD SOSTENIBLE,
PROTECCION PAISAJISTICA Y PROMOCION DEL
TURISMO DE INTERIOR

Este apartado tiene por objeto dar a conocer la zona que envuelve la Via Verde
de la “Xixarra” que se propone proyectar, sus atractivos y las rutas vinculadas directa o

indirectamente con este pasillo verde.

Estas infraestructuras en desuso permiten al usuario potencial darle a conocer
estos senderos de antafo, desarrollar actividades de educacidon ambiental,
recuperacion de espacios de uso publico, y promocionar la movilidad sostenible, no
motorizada, todo ello aportando una promocion, directa o indirectamente, al turismo

interior de la zona.

En el presente apartado se especificaran aquellos enclaves de mayor interés,
haciéndose un mero resumen de todo el atractivo de los alrededores al trazado de la

Via Verde en la zona que nos ocupa.

8.2.1.- EL TRAZADO DE LA VIiA VERDE EN CONTEXTO TERRITORIAL

Un conjunto de circunstancias refuerza desde la escala territorial la oportunidad
de rehabilitar parte del trazado del antiguo ferrocarril VAY, debido a que principalmente
la provincia de Alicante atesora un gran patrimonio de lineas férreas abandonadas que
traman sus diferentes comarcas. En el presente caso, la Via Verde enlaza las
comarcas del Alto Vinalopd, la Hoya de Alcoy, el Comtat de Cocentaina, y la Vall
d’Albaida, transcurriendo entre las provincias de Alicante y Valencia, en la Comunidad

Valenciana.

El contexto territorial del trazado de la via es de gran escala debido a los
limites de las comarcas que lo atraviesan, siendo éstas a su vez limitrofes con
diferentes comunidades auténomas, como el ejemplo de la comarca del Alto Vinalopd
con la comunidad de Castilla la Mancha y la Region de Murcia, ademas de con una
gran diversidad de comarcas, como la de la Safor, la Marina Alta, la Marina Baja o la

Costera.

El trazado de la Via Verde forma un gran anillo intermodal urbano, atravesando

una gran cantidad de municipios de forma directa e indirecta, y rural apoyado por la
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variedad de manchas verdes que crean las sierras que atraviesa, como el Parque
Natural de la Sierra de Mariola, el Parque Natural de la Font Roja, o parte del conjunto
montafoso de la Sierra de Aitana, ademas una gran variedad de lineas azules que son
las conformadas por los rios que transcurren territorialmente en ella o en sus
alrededores, como es el caso del rio Vinalopo, parte del curso alto del rio Serpis, o

parte del curso del rio Albaida.

Desde un punto de vista paisajistico, el especial interés del parque natural de la
Sierra de Mariola, comprendido en el interior de las provincias de Alicante y Valencia
en la Comunidad Valenciana, entre las comarcas de Hoya de Alcoy, el Comtat de
Cocentaina y la Vall d’Albaida. Su altura maxima la corona el pico del Montcabrer,
siendo este el tercer pico mas alto de la provincia de Alicante. Esta sierra es rica en
variedades vegetales, englobando una micro-reserva de bosques de tejos, y posee
ademas, una gran variedad de especies endémicas de la Comunidad Valenciana.
También en ella se producen los nacimientos de diversos rios, entre ellos, los rios
Serpis (practicamente a los pies del parque natural de la Font Roja) y el Vinalopd
(entre Bocairent y Banyeres de Mariola en el Rincén de Bodi). Y otro interés
paisajistico, el parque natural de la Font Roja que se encuentra al norte de la provincia
de Alicante, entre los términos municipales de Alcoy e Ibi, en la Comunidad
Valenciana, en la comarca de Hoya de Alcoy. Es el espacio natural mejor conservado
del territorio valenciano, y posee diversos ecosistemas debido a las diferencias
climaticas existentes, donde se pueden encontrar desde bosques caducifolios a

bosques de carrasca o pino carrasco.

Y con respecto a la movilidad sostenible, el trazado de la via crea una union
natural con otros recorridos de media y larga distancia existentes, que lo atraviesan

segun diversas orientaciones, siendo entre ellos los principales, los siguientes:

e PR-V 35; sendero de pequefio recorrido, de 40’3 kildbmetros, cuya entidad
promotora es la Diputacidon de Alicante, siendo su itinerario Banyeres de
Mariola, Biar, y Elda. En su trayecto se puede observar el nacimiento del rio

Vinalop6 y una gran diversidad de antiguos caminos de herradura.

e Ruta de los Monasterios (GR-236); sendero de gran recorrido de unos 90

kilbmetros, enlazando entre si las piezas mas valiosas de la arquitectura
monastica de las comarcas de la Ribera, la Safor y la Vall d’Albaida, como

son, el Monasterio de Santa Maria de la Murta, el Convento de Santa Maria
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d’Aigues Vives, el Monasterio de Santa Maria de la Valldigna, y el Monasterio
de Sant Jeroni de Cotalba. El trazado discurre por antiguas sendas histéricas
de origen medieval como el paso del pobre, vias pecuarias, sendas de

montana, caminos rurales y antiguas vias de ferrocarril.

Via Verde de la Xixarra (parte 1 y 2); de unos 30 kildbmetros de longitud, 15 de

ellos acondicionados, entre el Santuario de las Virtudes (Villena) hasta el
municipio de Biar, y los restantes sin acondicionar, siendo su itinerario desde el

Santuario de las Virtudes al municipio de Yecla (Regién de Murcia).

PR-V 55; sendero de pequefio recorrido, de 15’5 kilémetros, cuya entidad
promotora es el centro excursionista de Biar, siendo su itinerario circular desde
Biar, travesando la sierra de Fontanella. En su trayecto se pueden observar

varias cumbres (la Blasca y el Reconco) y una diversidad de molinos de agua.

PR-V _155; sendero de pequefio recorrido, de 14’6 kildbmetros, cuya entidad
promotora es el centro excursionista de Biar, siendo su itinerario circular desde
Biar, travesando la sierra del Frare. En su trayecto se puede observar el
Santuario de Nuestra Sefiora de Gracia, varias fuentes (Sant Joan y
Destallador), varias cumbres, y el Comtador, antiguo camino de herradura

empedrado.

Camino del Sureste; ruta jacobea que parte del Mediterraneo, uniendo la

provincia de Alicante, Valencia, y la Region de Murcia, con Santiago de
Compostela. Esta ruta la podemos enlazar desde el trayecto de la Via Verde

propuesta en los alrededores de Biar.

PR-V 52; sendero de pequefio recorrido, de 23’4 kilémetros, cuya entidad
promotora es el grupo de montafia de Beneixama, siendo su itinerario circular
desde Beneixama, travesando la sierra de la Solana. En su trayecto se puede

observar la ermita de Sant Isidre y varias fuentes.

Ruta del Cardenal Paya; parte de la ruta jacobea del Camino de Santiago

denominado como tal, inaugurada por el Ayuntamiento de Beneixama y la
asociacion de Amigos del Camino de Santiago. Siendo su itinerario entre
Beneixama y Banyeres de Mariola, donde se puede observar la antigua
estacion de Beneixama al paso del antiguo ferrocarril del VAY como albergue

ofrecido a dicho Camino de Santiago.

PR-V 90; sendero de pequefio recorrido, de 185 kildbmetros, cuya entidad

promotora es el centro excursionista Colivenc, siendo su itinerario la Fonteta de
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Soriano, Onil, y Banyeres de Mariola. En su trayecto se puede observar una

gran diversidad de arquitectura rural.

PR-V 4; sendero de pequeio recorrido, de 20’4 kildbmetros, cuya entidad
promotora es el centro excursionista “Penya Roja”, siendo su itinerario circular
desde Banyeres de Mariola, atravesando por dentro su término municipal. En
su trayecto se puede observar el parque natural de la Font Roja, y varias

fuentes.

GR-7; sendero de gran recorrido, cuya entidad promotora es el centro
excursionista de Valencia, que parte de Andorra hasta el estrecho de Gibraltar,
pasando por la Comunidad Valenciana a su paso por el trazado de la Via

Verde propuesta en el municipio de Bocairent, en el refugio del Montcabrer.

PR-V 27; sendero de pequeio recorrido, de 85 kildbmetros, cuya entidad
promotora es el centro excursionista de Agres, siendo su itinerario Cocentaina
y Agres. En su trayecto se puede observar la ermita de San Cristobal, el

Santuario de la Virgen de Agres, el Montcabrer, y la Cava Arquejada.

PR-V 104; sendero de pequefio recorrido, de 5 kildbmetros, cuya entidad
promotora es el Ayuntamiento de Agres, siendo su itinerario desde Agres a la
Cava de Don Miguel, en el término municipal de Agres. En su trayecto se

pueden observar varios neveros antiguos y fuentes.

PR-V 134; sendero de pequefio recorrido, de 10 kildbmetros, cuya entidad
promotora es el Ayuntamiento de Agullent, siendo su itinerario Agullent y
Agres, a su paso por la estacion del ferrocarril de Agres, ubicandose ésta en
frente de la antigua estacion del mismo municipio para el ferrocarril en desuso
del VAY.

PR-V 370; es la denominada ruta de los neveros, de 12 kildmetros de longitud,
siendo su itinerario circular desde Alfafara, travesando la Cova de Bolumini,

I'Alt de la Cova, la Cava de Don Miguel y el Moli Mato.

Via Verde del Serpis; de unos 40 kildémetros de longitud sin acondicionar, entre

el municipio de Muro de Alcoy hasta Gandia. Es el trayecto que recorria el

antiguo ferrocarril denominado de los “ingleses”.

PR-V 56; sendero de pequefio recorrido, de 12’5 kilébmetros, cuya entidad
promotora es el centro excursionista de Muro de Alcoy, siendo su itinerario

circular desde Muro de Alcoy, travesando el Raco LLobet y su fuente.
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e PR-V 122; sendero de pequeino recorrido, de 10’2 kilébmetros, cuya entidad
promotora es el Ayuntamiento de Ontinyent, siendo su itinerario desde el

municipio de Bocairent hasta Ontinyent, travesando la senda del Barranco dels

Tarongers. En el trayecto se puede observar la ermita de San Antonio.

FIGURA 11: SENDEROS DE LA PROVINCIA DE ALICANTE (a escala territorial del trazado
de la via verde propuesta). Fuente: www.cma.gva.es

FIGURA 12: SENDEROS DE LA PROVINCIA DE VALENCIA (a escala territorial del trazado
de la via verde propuesta). Fuente: www.cma.gva.es

110



Igualmente en el territorio existe una buena articulacion viaria y ferroviaria, que

teje una red intermodal 6ptima.

A raiz de los elementos destacados, queda demostrado como la propuesta de
Via Verde de la “Xixarra” puede proyectarse a escala territorial en un ambito que
abarca gran extension, dentro del cual resultaria posible alternar, con cierta facilidad,
una gran variedad de opciones de movilidad con el objeto de hacer el territorio mas
cercano a la par que mas sostenible, generando una via de vertebracion de la
Comunidad Valencia, como en su dia lo fue el ferrocarril. Y ademas, todo ello aportaria
un importante impulso al turismo rural de interior, como de beneficios econdmicos,
tanto directos como indirectos, teniendo en cuenta la necesidad de dicha generacion e
impulso, al existir riesgo de despoblacion en varios municipios situados en el contexto
territorial del trazado, remarcandose sobre todo los de la comarca del Comtat de

Cocentaina.

8.2.2.- LA VIA VERDE A ESCALA CERCANA

El trazado propuesto, en el presente trabajo, de la Via Verde de la “Xixarra” se
ofrece como un vector privilegiado para el disfrute y el conocimiento del entorno en sus
aspectos paisajisticos, histéricos y medioambientales. Por tanto, la propuesta de
rehabilitacion de esta via quiere convertir la limitacién de partida de la escasa
conservacion del trazado original en la ocasién para enlazar las “piezas sueltas” del
territorio, convirtiendo el proyecto de la Via Verde en un eje vertebrador de una
pluralidad de rutas ya existentes, pero quizas aun poco explotadas (aspecto éste ya

tratado en el apartado anterior).

Como elemento que pone en valor la promocién turistica del territorio, se
pueden destacar de cada uno de los municipios que atraviesa, elementos de especial

interés, tanto cultural como paisajistico, que resumimos en la siguiente tabla.
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Municipios Medio Natural Patrimonio Cultural Celebraciones Culturales Gastronomia Economia
- . . . " - Moros y Cristianos (Danza de . 3 L.
- Estribaciones Sierra Mariola |- Castillo (BIC*) . - Arroz con conejo - Artesania cerdmica
los Espias y las Hogueras)
- Masa forestal (pinada) - Santuario Virgen de Gracia |- San Antonio (tradicion - "Olleta" de arroz -Agricola (olivares)
- fi - Ermita de San Ramon (estilo i - i i
BIAR Rodeado por montafias Err ( medieval) Rosquilla de anis _Produccion de aceite
(Reconco, Fontanella, Solana, |gdtico)
- Turismo de interior
etc) - Ermita de los Santos de la K
X (variedad de
Piedra (en plena naturaleza) L
alojamientos)
- Olivares, almendros, y algiin |- Caserio El Salse (fuentes de |- Moros y Cristianos - s .
. vae ( | v -"Allioli" - Fabricacién de rieles
vifiedo agua) (Embajada y Ofrenda)
- Vieja fabrica de aceite -san ?uan‘ ?autlsta .
BENEIXAMA . (nominacién de capitanes de . . .
- Valle de Beneixama. (contaba con un apartadero |as fiestas de M - Arroz con conejo - Carpinteria artesanal
r
del FFCC** VAY) as Mestas de Morosy
Cristianos)
- Sierra de la Solana - Torre Atalaya (BIC*) - "Figatells" - Fabricacion de textiles
- Moros y Cristianos (Interés
- Sierrade la Solana - "Font del Cavaller" (fuente) L ¥ K ( - Ollade "penques" - Fabricacion de textiles
Turistico Nacional)
- Santa Maria Magdalena
BANYERES DE| ) - Castillo (BIC*) ubicado en -, 8 . " " N s
- Sierra de Mariola L (representacion del mitode |- Olla de "carabassa - Fabricacidn de plésticos
MARIOLA cerro del Aguila .
San Jorge y el dragén)
Rio Vinalond - Museo Valenciano del - Licor de hierbas
P Papel (Unico en la CV**¥) (herbero)
- Moros y Cristianos (Interés
- Sierra de Mariola - Cava de San "Blai" (nevero) L ¥ i ( -"Olleta" - Fabricacidn de textiles
Turistico Nacional)
- San Agustin (bailes
L . - "Covetes dels Moros" . € ( X . - Carpinteria metalicay
- Término montafioso ) tradicionales e instrumentos |- Embutidos
(casco antiguo) ) PVC
valencianos)
BOCAIRENT - Turismo de interior
- Cerro de "Sant Jaume" - Plaza de toros (la més .
L . . (variedad de
(divisoria de aguas entre rios) |antigua de la CV**¥) L
alojamientos)
- Monasterio rupestre
- Barranco del "Infern" (antiguo convento
subterrdneo)
- Restos arqueoldgicos - Agricola (de secano,
- Pinares, hierbas aromaticas, y N g " . uh " 'g (
bosque mediterréneo (Cueva el Boluminiy "Els - Fiestas patronales - "L'espencat olivares, frutales y
ALFAFARA Recorrals") cereales)
- Enclave al pie Sierra Mariola |- Cuevas de las "Finestres" - Pasteles de "boniato"|- Fabricacién de hilo
- Los suspiros
. X . - Fiesta de los "Quintos" - Arroz caldoso con - Agricola (de secano,
- Sierra de Mariola - Cava Arquejada (nevero) L, . - .
(tradicion medieval) judias, cardos y nabos |olivares, almendros)
AGRES - Sierra de Agullent - Fuente del "Convent" - Fiestas de la Virgen - La "borreta" - Produccidn de aceite
- Tortas con niscalos o
- Montcabrer - Santuario de la Virgen R
sardinas
- Café licor
- Fabricacién variada
. X - Monumento al "Tio Pep" - Embutidos )
- Contrafuerte Sierra Benicadell ., - Carnaval (guitarras, marcos, y
(cancién popular en CV**¥*) aderezados
molduras)
- Fuente de San Roque
MURO DE |- Unidn rios Agres y Serpis . 9 - Hogueras de San José - "Pericana" - Fabricacion de textiles
(manantial)
ALCOY - —
) X - Cueva Beneito (yacimiento ,
- Sierra de Mariola L - Agricola
arqueoldgico)
- Ermita de San Antonio
(interés arquitectdnico)
* BIC.- Bien de Interés Cultural
** FFCC.- Ferrocarril
**% CV.- Comunidad Valenciana

Por tanto, el trazado de esta via nos ofrece una heterogeneidad desde el punto
de vista histérico, cultural y paisajistico, atravesando en su recorrido castillos que se
presentan como frontera, villas medievales y, como no, el paso a los pies de la Sierra

de Mariola.
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La Via Verde de la “Xixarra” tiene la capacidad de convertirse en un activo de la
economia local debido, en buena medida, a su posibilidad de insercion en las
dindmicas econdmicas ya existentes que, con este nuevo recurso activo, ofrecen una
oportunidad de innovacion o de diversificacion de producto. De este modo, el sector
turistico se presenta como el mas susceptible de recibir beneficios, y aunque se trata
en general de generar pequenas economias subsidiarias que se activan al paso del
trazado por los municipios, sin embargo éstas pueden resultar ser significativas a una

escala local.

8.3.-ESTADO ACTUAL DEL TRAZADO

La Via Verde propuesta en el presente trabajo se desarrolla sobre la
explanacion construida para la linea en desuso del ferrocarril del VAY (Villena-Alcoy-
Yecla), ferrocarril denominado popularmente con el apelativo de Xixarra, por lo que se

ha nombrado a la via como la Via Verde de la “Xixarra”.

El trazado de la Via Verde propuesto se desarrolla sobre el trazado ferroviario
en desuso sin acondicionar, desde el inicio de la traza en el municipio de Biar, tras la
conexion con el trazado acondicionado de la via de Villena a Biar, hasta el municipio
de Muro de Alcoy, en el punto de ubicacion de la antigua estacién perteneciente al
municipio. Por lo que, el presente estudio se centra en el acondicionamiento del
trazado de la via entre el municipio de Biar y el municipio de Muro de Alcoy, en sus

41,51 kildmetros de recorrido.

Como punto de partida del estudio del trazado de la via sin acondicionar, se
han realizado detallados trabajos de campo, consistentes en un reconocimiento
exhaustivo de la via con el fin de determinar su estado fisico actual y los posibles
problemas de continuidad y de conservacién, tanto del trazado como del conjunto
ferroviario en desuso (edificios ferroviarios y puentes). En todo momento el trabajo de
campo se ha plasmado graficamente sobre cartografia a escala 1:10.000 del Instituto
Cartografico Valenciano (ICV) y cartografia catastral, imagenes aéreas procedentes
del ICV y de Google Earth, ademas del reportaje realizado “ad hoc” para este trabajo

mediante el uso de fotografias digitales georreferenciadas.

La plataforma de este ferrocarril de via estrecha aproximadamente contaba con
una anchura total de 4 metros, sin embargo en la actualidad, la explanacion ha legado
un trazado donde se pueden observar diferentes anchos, viéndose angostado en
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multiples lugares, debido a roturaciones de la traza, la erosion de varios terraplenes, la
invasion de la vegetacion lateral, o la ocupacion por terceros (viarios publicos y/o
zonas industriales). El firme que presenta, varia dependiendo del tramo del trazado
estudiado, alternandose normalmente entre tierra o asfalto, y la apariencia de la
plataforma, en general, se presenta como un camino rural transitado por ciclistas,
peatones, y especialmente algunos vehiculos como maquinaria agricola y automoviles
de las viviendas unifamiliares cercanas. Todo el trazado esta carente de traviesas y

carriles, pertenecientes a su origen.

8.3.1.- ESTADO DE LA PLATAFORMA

En el presente apartado se detalla el estado actual del trazado de la Via Verde
de la “Xixarra” que nos ocupa, por tramos seleccionados mediante criterios de
homogeneidad, segun las condiciones de la via, del trazado en el entorno
considerado, etc. La descripcion del estado actual del trazado de la Via Verde se

presenta a continuacion en detalles graficos.
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TRAMO I. TERMINO

MUNICIPAL DE BIAR
P.K 0,00 al 3,28

LEYENDA

Trazado Via

Inicio/Fin Via

Cruce Conflictivo

ICruce Camino Rural

Patrimonio Ferroviario

'Tramo Acceso Residencial

Fotografias/Vistas

FIRME: Asfalto (P.K 0,00 al 2,36)/Tierra (P.K 2,36 al 3,28)

PATRIMONIO FERROVIARIO: Estacion Biar (P.K 0,13)
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TRAMO __1l. _TERMINO
MUNICIPAL DE BIAR (P.K

3,28 al 6,68)

LEYENDA

Trazado Via

Cruce Conflictivo

Cruce Camino Rural

Tramo Acceso Residencial

Fotografias/Vistas

11

FIRME: Tierra (P.K 3,28 al 6,68)

PATRIMONIO NATURAL: Olivos/Pinos/Encinas
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TRAMO lIl. TERMINOS MUNICIPALES DE BIAR-BENEIXAMA- |LEYENDA
BANYERES DE MARIOLA (P.K 6,68 al 10,99)

Trazado Via

Cruce Conflictivo

Cruce Camino|

Rural

Patrimonio

Ferroviario

lArea descanso

Tramo Acceso

Residencial

Tramo Substituido|

\Viario
L :
— Puente Existente
,-_f 1 Fotografias/Vistas

18 19 20

FIRME: Tierra (P.K 6,68 al 7,97)/Asfalto (P.K 7,97 alPATRIMONIO FERROVIARIO: Estacion Beneixama (P.K
8,97)/Tierra (P.K 8,97 al 10,99) 7,77)

PATRIMONIO NATURAL: Rio Vinalopé/Pinos
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TRAMO IV. TERMINO MUNICIPAL DE BANYERES DE MARIOLA

LEYENDA

(P.K 10,99 al 15,65)

Trazado Via

Cruce Conflictivo

Cruce Camino

Rural

Patrimonio

Ferroviario

Tramo Substituido

\Viario

Puente Existente

Fotografias/Vistas

FIRME: Tierra (P.K 10,99 al 13,24)/Asfalto (P.K 13,24 al
15,65)

PATRIMONIO FERROVIARIO: Caseta Guardabarreras|
(P.K  13,93)/Estacion de (P.K|
14,52)/Ramal Vias a Fabrica (P.K 14,52)

Banyeres Mariola

PATRIMONIO NATURAL: Pinos/Barranco Marchal
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TRAMO V. TERMINOS MUNICIPALES DE BANYERES DE LEYENDA
MARIOLA-BOCAIRENT (P.K 15,65 al 20,53)

[Trazado Via

Cruce Conflictivo

ICruce Camino Rural

Tramo Acceso|
Residencial

Tramo  Substituido|

\Viario

Tramo

inexistente/ocupado

f 1 Fotografias/Vistas

35 36

FIRME: Asfalto (P.K 15,65 al 17,08)/Tierra (P.K 17,08 alPATRIMONIO NATURAL: Pinos
17,84)/Asfalto (P.K 17,84 al 20,53)
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TRAMO VI. TERMINOS MUNICIPALES DE

BOCAIRENT- LEYENDA

ALFAFARA (P.K 20,53 al 24,85)

[Trazado Via

Cruce Conflictivo

Cruce Camino Rural

Patrimonio

Ferroviario

lArea descanso

Tramo Acceso

Residencial

[Tramo  Substituido

\Viario

Tramo

inexistente/ocupado

Fotografias/Vistas

FIRME: Asfalto (P.K 20,53 al 22,85)/Tierra (P.K 22,85 al
23,05)/Asfalto (P.K 23,05 al 24,85)

23,00)

PATRIMONIO FERROVIARIO: Estacion Bocairent (P.K

PATRIMONIO NATURAL: Pinos
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TRAMO VII. TERMINOS MUNICIPALES DE ALFAFARA-AGRES |LEYENDA

(P.K 24,85 al 31,91)

Trazado Via

Cruce Conflictivo

Cruce Camino|

Rural

Patrimonio

Ferroviario

Tramo Acceso|

Residencial

Puente Ausente

Fotografias/Vistas

55 56

FIRME: Asfalto (P.K 24,85 al 31,20)/Tierra (P.K 31,20 allPATRIMONIO FERROVIARIO: Estacion Alfafara (P.K|
31,91) 29,85)

PATRIMONIO NATURAL: Pie Sierra Mariola/Cruce 3|
distinto nivel FFCC Jativa-Alcoy
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TRAMO VIIl. TERMINO MUNICIPAL DE AGRES (P.K 31,91 al LEYENDA

36.30)

— Trazado Via

Cruce Camino|

Rural

Patrimonio

Ferroviario

Tramo Acceso

Residencial

— Puente Ausente

f L Fotografias/Vistas

67 68 69 70

FIRME: Tierra (P.K 31,91 al 36,3) PATRIMONIO FERROVIARIO: Estacién Agres (P.K 31,92)

PATRIMONIO NATURAL: Pinos/Estrecho Agres/ Rio
IAgres/ Paisaje Agreste y Bosque
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TRAMO IX. TERMINOS MUNICIPALES DE AGRES-MURO DE

ALCOY (P.K 36,30 al 41,51)

LEYENDA
— Trazado Via
L Inicio/Fin Via

Cruce Conflictivo

Cruce Camino Rural

Patrimonio

Ferroviario

Tramo Acceso

Residencial

Tramo

inexistente/ocupado

Puente Existente

Puente Ausente

Fotografias/Vistas

FIRME: Tierra (P.K 36,30 al 40,25)/Asfalto (P.K 40,25 al
41,51)

PATRIMONIO FERROVIARIO: Estacion Muro de Alcoy (P.K

41,51)

PATRIMONIO  NATURAL: Pinos/Carrascas/Barranco|
Querola

123




8.3.2.- DETECCION DE DISCONTINUIDADES Y PROBLEMAS SINGULARES

En el presente apartado se detallan las discontinuidades y/o los problemas,
mas o menos singulares, que presenta el trazado de la Via Verde de la “Xixarra”
propuesto, para ello inicialmente se definen tres tipologias de situacién en las que la

via se encuentra en su estado actual, siendo estas las siguientes;

e Tramo integro: el trazado original de la antigua via de ferrocarril sigue siendo

accesible y recurrible, aunque con caracteristicas de conservacion dispares.

e Tramo sustituido por viario rodado: el trazado original de la via férrea ha sido

sustituido por la ejecucién de un viario estandar.

e Tramo inaccesible u ocupado: agrupa dos tipos de situaciones. La situacion en

la cual el trazado original, aun permaneciendo parcialmente reconocible, ha
sido erosionado por el paso del tiempo o seccionada su continuidad por el
desmantelamiento de algun puente, y la situacion en la que la traza ha sido

definitivamente ocupada por construcciones.

A continuacion se detalla la situacion del trazado que nos ocupa con respecto a
estas tres tipologias.

SITUACION TRAZADO LONGITUD (KILOMETROS) %
Tramo integro 34,74 83,69
Tramo Substituido por Viario Rodado || 5,15 12,41
Tramo Inaccesible u Ocupado 1,62 3,90

TOTAL 41,51 100,00

Una vez definido el porcentaje de cada situacion en la que se presenta la via
en la actualidad, pasaremos a definir puntualmente las discontinuidades del trazado

obtenidas en el estudio de campo, con referencia al punto kilométrico.
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DISCONTINUIDAD PUNTO KILOMETRICO

Paso a nivel con CV-807 0,00 ‘
Paso a nivel con carretera 2,34

Raices sobre la traza 3,28 ‘
Paso a nivel con camino asfaltado 6,04

Paso a nivel con camino asfaltado 7,50 ‘
Paso a nivel conviario asfaltado 7,90

Carretera invade tramo via 7,90 al 9,12 ‘
Raices sobre la traza 10,43

Paso a nivel con camino asfaltado 10,99 ‘
(Ocupacion viario zona industrial 13,80 al 15,65

Paso a nivel con CV-795 14,58 ‘
Paso a nivel convia pecuaria 15,65

Tramo via erosionado 17,19 al 17,64 ‘
(Ocupacion viario zona industrial 19,70 al 20,53

Paso a nivel con CV-794 20,53 ‘
(Ocupacion zona industrial 20,53 al 21,17

Ocupacion viario zona industrial 21,17 al 21,39 ‘
(Ocupacion zona industrial 21,39 al 21,85

IPaso a nivel conviario asfaltado 21,98 ‘
Paso a nivel conviario asfaltado 22,43

(Ocupacion zona urbana 22,97 al 23,82 ‘
Paso a nivel con camino asfaltado 23,08

Paso a nivel con CV-700 25,50 ‘
Puente desmantelado 31,18

framo via embarrado 31,91 al 32,11 ‘
Puente desmantelado 33,87

Raices sobre la traza 34,50 ‘
Paso a nivel con camino asfaltado 38,91

Puente desmantelado 39,88 ‘
Tramo via desaparecida por la interseccién de N-340 40,32 al 40,60

Ocupacion zona industrialy urbana 40,60 al 41,51 ‘

8.3.3.- ELEMENTOS PATRIMONIALES

En el presente apartado se define cada edificio y su conjunto ferroviario
perteneciente al patrimonio ferroviario propio de la antigua via férrea del VAY en el
trazado de la Via Verde propuesta en el presente trabajo, mediante una tabla que da

detalle de sus caracteristicas actuales.
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. . PUNTO ESTADO
IDENTIFICACION DENOMINACION KILO_METRICO EXISTENCIA CON—SERVACION USO ACTUAL
Estacion de Biar 0,14 Sl Restaurado V|V|§nda
particular
Estacion de Beneixama 7,35 Sl Restaurado Albe_rg_;ue
municipal
Apartad’er(? propio a 7,35 Sl Bueno Sin uso
fabrica
Casilla guardabarreras 14,57 Sl Restaurado Sec}j:{eo;ruz
Estacion de I.3anyeres 15,07 Sl Bueno Sin uso
de Mariola
Conj. 1 Ramal via a fabrica 15,07 NO - -
" . Hotel-
Estacion de Bocairent 22,18 Sl Restaurado
Restaurante
Muelle de mercancias 22,18 NO - -
Ramal de via 22,18 NO - -
Casilla guardabarreras 25,46 Sl Bueno V|V|.enda
particular
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. P PUNTO ESTADO
IDENTIFICACION DENOMINACION KILO_METRICO EXISTENCIA CON—SERVACION USO ACTUAL
Apeadero de Alfafara 29,75 Sl En ruinas Sin uso
Estacion de Agres 31,91 Sl En ruinas Sin uso
Edif. 10 Estacion de Muro de
41,51 NO - -
Alcoy

8.3.4.- CONEXIONES CON OTROS VIALES

Es importante la intermodalidad de la Via Verde con otros medios de

transporte, tanto publico como privado, por lo que en el presente apartado se muestra

la posible accesibilidad a la via muerta propuesta a través de vias activas, de un modo

general.

8.3.4.1.- CONEXIONES POR CARRETERA

En referencia al transporte privado, un modo de accesibilidad es la carretera,

por lo que a continuacion se resumen a modo de tabla, las conexiones con las

ciudades mas importantes de Espafa, a través de las carreteras que dan acceso a

algun punto de la Via Verde de la “Xixarra” propuesta en el presente trabajo.
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CIUDAD CARRETERA CONEXION VIA VERDE
CV 803 Banycres de Maricla
CV-795 Bocairent/Banyerzas de Mariola
Alcoy Ccv-794 Bocairent/Mariola
AT
Muro dec Alcoy
N-240
CV-81 Bocairent/Banyeres de Maricla/Beneixama
Murcla AT
Muro de Alcoy
N-210
Barcelona AT Muro de Alcoy
N-340
AT
Tarragona Muro de Alcoy
N-340
A7
Castellén Muro de Alcoy
N-340
AT
Valencia N-332 Muro de Alcoy
N-340
A-31 Biar
A7
Alicante
N-332 Muro de Alcoy
N-340
Albacate A-31 Riar
Cadiz N-340 Muro de Alcoy

Ademas existen otras conexiones por carretera, en referencia al transporte
publico, debido a las lineas de autobuses existentes con paradas en todos los
municipios contenidos en el trazado de la Via Verde propuesto. Conexiones directas
accesibles desde las ciudades de Alicante, Alcoy, Villena, Ontinyent, Cocentaina, y

Valencia

8.3.4.2.- CONEXIONES POR FERROCARRIL

Otra de las posibles conexiones a esta Via Verde mediante el transporte
publico es a través del ferrocarril. Sin duda, es el medio ideal para llegar a la Via
Verde, y para abandonarla una vez recorrida, debido a que existe una estacion en uso,
emplazada en paralelo a la antigua estacién del ferrocarril del VAY, en desuso, del
municipio de Agres. Esta linea de ferrocarril de via ancha es la linea Xativa-Alcoy, para
la cual existe una gran variedad de conexiones intermodales desde diversas ciudades

de Espafia.

Ademas, existe una estacion del ferrocarril de alta velocidad espafiola (AVE) en
el municipio de Villena, desde donde se puede acceder a la Via Verde de la Xixarra, ya

acondicionada, en la aldea de las Virtudes.

Este modo de transporte permite la admision de bicicletas a bordo, aunque en
cualquier caso, se deben consultar las condiciones de admisién en la pagina web de
RENFE.
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8.4.- SITUACION PATRIMONIAL DEL TRAZADO

Uno de los requisitos ineludibles cara a la viabilidad de la conversién de los
trazados ferroviarios en desuso en vias verdes, esta ligado a la titularidad de los
terrenos sobre los que se realiza la via, por lo que resulta imprescindible conocer su
disponibilidad ya que es un tema cuya resolucion se convierte en tarea preliminar en

cualquier estudio de esta envergadura.

Los terrenos por los que discurran estos trazados deben ser de titularidad
publica, por ende, es preciso acreditar que los mismos estan adscritos a cualquier ente
publico, administracién local, regional o estatal. Ademas correspondera a los
diferentes Ayuntamientos por los que discurre la via el certificar la disponibilidad
patrimonial de los suelos en aquellos casos en que el trazado de la Via Verde se
desarrolle fuera de la traza ferroviaria, o para la instalacion de los diversos
equipamientos (miradores, areas de descanso, etc.), que se hayan de ubicar también

en terrenos no adscritos originariamente al proyecto ferroviario.

En el presente trabajo, se ha llevado a cabo este estudio mediante el analisis
de los planos catastrales sobre el recorrido de los 41,51 kildbmetros de traza y, a pesar
de las grandes transformaciones operadas en el trazado, en lineas generales la
totalidad de los terrenos sigue siendo de titularidad publica. Es mas, si bien en varios
puntos del trazado ha sido necesario utilizar tramos alternativos exteriores a la
primitiva plataforma de la via, los suelos ocupados por el proyecto son de titularidad
publica, y han sido tratados de forma que no se perjudiquen sus usos actuales. A la
vista de este analisis se puede afirmar que no existen problemas significativos en la
disponibilidad de los terrenos que se precisan para acondicionar la Via Verde de la

“Xixarra” propuesta en el presente trabajo.

La titularidad de los terrenos por los que discurre el trazado, de los tramos
alternativos posibles, del patrimonio ferroviario existente y de los posibles
equipamientos, se representa en los siguientes graficos en los que se muestra la

superficie realmente afectada tras dicho estudio.
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TITULARIDAD TRAZADO TITULARIDAD TRAMOS
ALTERNATIVOS
3% 3% ] )
= Titularidad 0% M Titularidad
publica ibli
publica
L] Tlt'ularldad M Titularidad
privada i
privada
.Tutulalr@ad Titularidad
indefinida i ini
indefinida

TITULARIDAD PATRIMONIO TITULARIDAD EQUIPAMIENTOS
FERROVIARIO
0%

B Titularidad M Titularidad
publica publica

22% M Titularidad M Titularidad
privada privada

Titularidad 100% Titularidad

indefinida indefinida

Como se ha mencionado anteriormente la investigacién sobre la titularidad de
los terrenos se ha limitado Unicamente al estudio de la informacién catastral disponible
en la Oficina Virtual de Catastro, por lo que en los tramos o equipamientos en los que
su uso local principal no se especifica como de dominio publico, en los graficos
aparecen como de “titularidad indefinida”, ya que se considera fuera del alcance del
presente trabajo de fin de master la investigacion de la titularidad de propiedad de los

terrenos.

Con respecto a las actuaciones previstas para el acondicionamiento de la Via
Verde de la “Xixarra” en los posibles cruces, las propuestas de ocupacion por la via y
los posibles equipamientos, todos ellos se ubican sobre suelos de titularidad publica,
resulta por lo tanto necesario realizar contactos con los servicios de patrimonio de
todos los organismos indicados en la tabla que se desarrolla a continuacién, para

tratar los temas referentes a las afecciones en sus propiedades.
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ORGANISHO AFECOOMN TRAMO PUNTO KILOMETRICO

Dipuiocidn Allcovie e ! b
¥ .53
Azyuntarrlento Blar e ! Lol
u .04

CCUREL O 7,50 {L5Lkm.)
equipamierio 1] L7
auoE 10,7

~ N acupacidn o 13,30 £1,85 lom.)
BOUIBAMIETo 105
Generalitat Vabenclans aruce hd =8
Wil 5.5

¥ 19,70 {0.88 km.}

20,35 0,7 ko)

capadn 7117 {0,272 km.}

Bocalnett ¥l 21,39 {9,96 kra.)
ArpIipamiema 72,72

ocupaciin 22,97 {0,985 k)
auce BB
Diputacién Valencia Tuce ¥l 0,53
Apnntamiantoalfafara aquipamieno Wil 8,73
Ayurniomiento Agnes equipamicrio Vil a9
aquce Y1

Ayurtamibento Murc de Alooy o 576058 k)

ooupaciin 40,26 0,07 kra.]

40,23 0,76 ko]
P Isber B Formenle e x 0,26

Ahora bien, otro tema muy distinto son las “servidumbres de paso” que se han
creado a lo largo de los mas de 35 afos que la via férrea lleva en desuso, y no ya en
las zonas urbanizadas sino también en las varias zonas rurales afectadas. Conseguir
que todo el recorrido sea de exclusivo uso para los usuarios potenciales de cualquier
Via Verde, a dia de hoy resultaria inviable, debido a que ello plantearia conflictos y a la
vez seria imposible conseguir un consenso entre las partes afectadas, por lo que una
de las posibilidades es asumir que en los tramos en los que la via exista una
servidumbre de paso de acceso Unico, esta debe coexistir con el trafico motorizado, si
bien todo ello debera hacerse limitando los accesos y las velocidades, mediante
sefalizacion y gestion de pases y dando preferencia a los potenciales usuarios de la
Via Verde.

Por ultimo, cabe resefiar que las actuaciones previstas en este estudio de
factibilidad hacen que sea necesaria la expropiacion en parte necesaria de superficie,
del poligono 16 parcela 18 en el término municipal de Biar, concretamente en el punto
kilométrico 2,34 del tramo | del trazado de la Via Verde. Expropiacidn necesaria para
la 6ptima realizacion del cruce de la via con carretera asfaltada. En el presente trabajo
no se ha realizado la valoracion de dicha expropiacion al considerarse fuera del

alcance del objeto del trabajo.
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8.5.- DISENO PRELIMINAR DE LA VIA VERDE

Una vez realizado el reconocimiento del estado actual del trazado de la via,
detallado en los apartados anteriores, es objeto del presente apartado detallar la
propuesta de diseno planteada, desde sus diversas actuaciones necesarias, para el
acondicionamiento de la Via Verde de la “Xixarra”, en el trazado que nos concierne en

el presente trabajo.

Para ello en primer lugar se establecen una serie de criterios generales a tener
en cuenta en cualquier proyecto de Via Verde, ya enunciados en el presente trabajo,
para pasar a estudiar el caso concreto de este proyecto, con sus particularidades,
proponiéndose determinadas soluciones entendidas, desde la metodologia descrita,
como las mas razonables dados los condicionantes y factores propios de esta Via
Verde.

8.5.1.- DISENO DE LA PLATAFORMA

Desde un punto de vista técnico cabe tener en cuenta que la Via Verde se
disefa para unos usos determinados que condicionan de forma importante las
actuaciones a realizar y sus acabados, por lo que el factor entorno y el estado actual

de la plataforma del trazado son factores determinantes en la solucién que se adopte.

8.5.1.1.- SECCION TRANSVERSAL

El nivel de actuacion en la seccién transversal dependera en primer lugar, de la
geometria existente (espacio disponible) y la que se desea alcanzar (espacio
necesario). Ademas, ambas geometrias deben ser compatibles sin una inversion que

quede fuera de lugar, y un equilibrio entre la comodidad y la seguridad de los usuarios.

A continuacion se presentan una tabla y un detalle grafico de las diferentes
intervenciones propuestas para la rehabilitacion del trazado de la Via Verde de la

“Xixarra”.
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SECCION|| TIPOLOGIA DE INTERVENCION SITUACION CARACTERISTICA TRAMO TRAZADO

Tramo inaccesible y/u ocupado

1 Tramo original (sin actuacion) I, VI y IX
Dificultad de rehabilitacion
Trafico motorizado escaso o nulo

Acondicionamiento de firme Entorno rural
2 - IV, VI, y VI
(superficie dura) - ) L,

Superficie existente dura (hormigén y/o
asfalto)
Trafico motorizado escaso o nulo

3 Acondicionamiento de firme Entorno rural 1,1, 1LV, V, VI

superficie blanda VI, y IX
(sup ) Superficie existente blanda (gravilla y/o y

tierra)
Trafico motorizado moderado o escaso

4 Plataforma compartida 1]
Tramo alternativo al original
Trafico motorizado moderado o escaso

Plataforma compartida + nueva Entorno extraurbano apaciguado
5 IV, VI, y IX
acera o :

Ampliaciébn  aceras  existentes 0
construccion integral
Trafico motorizado intenso

6 Plataforma segregada (carril bici) \%
Entorno urbano
Trafico motorizado intenso
Entorno extraurbano y urbano

. Plataforma segregada (carril bici) + V. VL v IX

nueva acera Tramo alternativo al original VLY
Ampliaciébn  aceras  existentes 0
construccion integral
Trafico motorizado moderado o escaso
. . Entorno extraurbano y urbano

8 Glorieta vias mixtas + nueva acera V, V], y IX
Ampliacién aceras existentes 0
construccion integral
Ausencia de camino o senda de apoyo

9 Nuevo trazado (superficie blanda) V, VI, y VI
Entorno rural

10 Ninguna actuacién Tramo 6ptimo acondicionado VI
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Imagen 1.-TRAMOS | al V

LEYENDA

Tramo original{sin actuacion)
Acondicionamiento de firme (superficie dura)
Acondicionamiento de firme (superficie blanda)
Plataferma compartida

Platalorma companida + nueva acera

Platatorma segregada (carril bici)

Punto kilométrico
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Imagen 2.-TRAMOS V al VIiI

LEYENDA
e TrAMOo original {sin actuacion)
Acondici odefirme {superficie dura)
—  Plalaforma compartida+ nueva acera
== Plataforma segregada (carril bici) + nueva acera
O Glorieta vias mixtas + nueva acera
=

Nuevo trazado (supericie blanda)

Punto kilométrico
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Imagen 3.-TRAMOS Vil al IX

LEYENDA

Tramo original (sin actuacion)

Acondiclonamiento de firme (superficie blanda)

F partida+ nueva acera

Pl &

seqgr rrilbici) + nuevaacera
Glorieta vias mixtas + nueva acera

Nuevo trazado (superficie blanda)

Punto kilométrico
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En este caso la seccién transversal actual, a excepcion de algunos puntos,
varia desde 3 a 4 metros, por lo que con el nivel de actuacién y los usos que se
estableceran, se plantea una plataforma util de, generalmente, 4 metros (seccion tipo
2, 3, y 9), aunque en el caso de una plataforma compartida (seccién tipo 4 y 5) se
plantea una anchura util mayor, generalmente entre 4’5 y 5’2 metros. Referente al
proyecto del carril bici en plataformas segregadas (seccion tipo 6 y 7), se propone una
anchura 6ptima de 2 metros, y en la calzada para la seccion tipo 8 se plantean 3
metros de anchura libre. Para el caso de la construccion integral o ampliacion de

aceras, se proyecta una anchura 6ptima de 3 metros (secciones tipo 5, 7, y 8).

8.5.1.2.- TIPOLOGIA SUPERFICIAL

En cuanto al firme se han tenido en cuenta como criterios de eleccion la
preservacion del caracter natural del pasillo en el caso de las actuaciones blandas,
mediante acciones de bioingenieria de poco impacto visual y ambiental, los gastos de
ejecucion, respetando las plataformas existentes, y unos gastos de conservacion y
mantenimiento minimos, seleccionando disefios de plataforma que, favoreciendo el

multiuso, requieran de intervenciones posteriores minimas.

Se presenta una tabla que detalla las diferentes secciones de firmes

propuestos para la rehabilitacion del trazado de la Via Verde de la “Xixarra”.
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. ) ) . SECCION LONGITUD
FIRME|| TIPOLOGIA DE INTERVENCION SITUACION CARACTERISTICA
TRANSVERSAL (m)
Simple tratamiento superficial de color| Plataforma existente con
térreo (4 cm) capa rodadura de D.T.S
1 Entorno rural 2y4 13.850
Rebacheos y/o sellado de
grietas existentes
Simple tratamiento superficial (4 cm) Plataforma existente con
capa rodadura de D.T.S
Entorno  extraurbano  y/o
2 5y8 2.600
urbano
Rebacheos y/o sellado de
grietas existentes
Base granular de zahorra artificial (20 Plataforma existente con
cm) + pavimento zahorra artificial capa de rodadura formada|
3 tratada resinas PAVIMEC (10 cm) por tierra y/o gravilla 3 19.100
Desbroce y escarificado
Banda longitudinal con tratamiento] Realizaciéon de carril bici
4 |isuperficial tipo slurry a efectos de| sobre plataforma existente 6y7 5.110
coloracion con capa rodadura de D.T.S
Relleno de suelo seleccionado + base| Realizacién de plataforma
granular de zahorra artificial (20 cm) +
5 9 1.390

pavimento de zahorra artificial tratadal
resinas PAVIMEC (10 cm)

8.5.2.- PROPUESTA DE RESOLUCION DE DISCONTINUIDADES
Y PROBLEMAS SINGULARES

A continuacién, se detalla por cada tramo del trazado de la Via Verde de la

“Xixarra”, las intervenciones especificas de acondicionamiento y mejora que se

plantean necesarias en las discontinuidades actuales del trazado de la propia via.
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. . PUNTO
TRAMO DISCONTINUIDAD INTERVENCION ESPECIFICA KILOMETRICO
Paso a nivel con CV-807 Acond|C|lona.rr'1|entol de cruce a r1|vel; sefialética y 0,00
semaforizacion activada por sefiales ocultas
| Paso a nivel con carretera Accznd’lcllonamlento de cruce a nivel en perpendicular; 234
sefalética
Raices sobre la traza Allcondlcmnamlento de firme (superficie blanda); Tipo de 328
Firme 3
I Paso a nivel con camino asfaltado Acondicionamiento de cruce a nivel; sefalética 6,04
Paso a nivel con camino asfaltado Acondicionamiento de cruce a nivel; sefialética 7,50
Paso a nivel con viario asfaltado Inexistencia de discontinuidad por acondicionamiento 750al9.15
Il |Carretera invade tramo via de recorrido alternativo (véase imagen 1 aptdo. 8.5.1.1) ’ '
Raices sobre la traza A@ndlcmnamlento de firme (superficie blanda); Tipo de 1043
Firme 3
Paso a nivel con camino asfaltado Acondicionamiento de cruce a nivel; sefalética 10,99
Ocupacién viario zona industrial Medidas de pacificacion del trafico (calle 30); seccion 13.80 al 15,65
transversal 5y 6
v Acondici iento d ivel; sefialéti
Paso a nivel con CV-795 on |C|9na.rr’uen 9 e cruce a r1|ve ; sefaléticay 1458
semaforizacién activada por sefiales ocultas
Paso a nivel con via pecuaria Acondicionamiento de cruce a nivel; senalética 15,65
Tramo via erosionado Reallzat?l’on de nuevo trazado (superficie blanda); 1719 al 17,64
entubacién con drenes
Ocupacien viario zona industrial Medidas de pacificacion del trafico (calle 30); seccién 19.70 al 20,53
transversal 7
Paso a nivel con CV-794 Acondlmlona'n'nento. de cruce a n_|ve|; sefialética 'y 2053
semaforizacion activada por sefiales ocultas
Ocupacion zona industrial Inemstenga de dlscc'mt|nu’|dad .por acondicionamiento 20,53 al 21,37
de recorrido alternativo (véase imagen 2 aptdo. 8.5.1.1)
Ocupacien viario zona industrial Medidas de pacificacion del trafico (calle 30); seccién 21,37 al 21,59
transversal 7
Ocupacion zona industrial Inexistencia de discontinuidad por acondicionamiento
) . A h 21,59 al 22,43
vi de recorrido alternativo (véase imagen 2 aptdo. 8.5.1.1)
Paso a nivel con viario asfaltado
Paso a nivel con viario asfaltado Acond|C|lona.n?|entol de cruce a r1|vel; sefalética y 22,87
semaforizacion activada por sefiales ocultas
Ocupacion zona urbana Medidas de pacificacion del trafico (calle 30); seccion 2313 al 24,34
transversal 5
Paso a nivel con camino asfaltado Acondicionamiento de cruce a nivel; senalética 23,52
Paso a nivel con CV-700 Acond|0|lona.n:1|entol de cruce a n~|vel; sefialéticay 2550
semaforizacion activada por sefiales ocultas
Vil Construccion puente o pasarela; vano Unico de longitud
Puente desmantelado 20 m. por tableros’ metalicos con viga tllpo celosia en 3118
Cruzde San Andrés + plataforma por piezas de
hormigén armado prefabricado
Tramo via embarrado Af:ondlmonamlento de firme (superficie blanda); Tipo de 31,91 al 32,11
Firme 3
Construccion puente o pasarela; vano Unico de longitud
VIl |Puente desmantelado 20 m. por tableros' metalicos con viga t'lpo celosia en 33,87
Cruzde San Andrés + plataforma por piezas de
hormigdén armado prefabricado
Raices sobre la traza Af:ondlmonamlento de firme (superficie blanda); Tipo de 34,50
Firme 3
Paso a nivel con camino asfaltado Acondicionamiento de cruce a nivel; sefialética 38,91
Puente desmantelado Inexistencia de discontinuidad por acondicionamiento 3931 al 39.83
Ix |Tramo via desaparecida por la interseccion de N-340 |de recorrido alternativo (véase imagen 3 aptdo. 8.5.1.1) ’ ’
Paso a nivel con N-340 Mejora de cruce a nivel; sefialética 39,83
Ocupacion zona industrial y urbana Medidas de pacificacion del trafico (calle 30); seccion 40,00 al 41,51
transversal 7

8.5.3.- PROPUESTA DE EQUIPAMIENTOS Y
SERVICIOS COMPLEMENTARIOS

Todo proyecto de Via Verde incorpora, aparte del acondicionamiento de la
antigua traza ferroviaria para el nuevo uso, la dotacion de unos servicios y
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equipamientos complementarios. Dentro del Programa Vias Verdes se limita la
actuacion, ademas de al propio acondicionamiento de la plataforma, a la realizacion de
una serie de equipamientos basicos como las areas de descanso (A.D) y/o las areas

de acceso (A.A).

En este trabajo se realiza una primera aproximacién en torno a cuales podrian
ser estos equipamientos basicos y complementarios. En lo que se refiere a los
equipamientos complementarios no son valoradas dichas actuaciones debido a que,
en caso de la redaccién del proyecto de construccion de la propia via, son los agentes
locales (Ayuntamientos, asociaciones, etc.) los que decidiran en ultima instancia estos
aspectos de recuperacion. En cualquier caso, queda por decidir por parte de los
futuros posibles responsables de la Via Verde la instalacién de estos equipamientos,
pudiéndose optar entre unos u otros segun las necesidades, demandas e interés de

los mismos.

A continuacion se enumeran los equipamientos basicos propuestos segun los

criterios seguidos en el presente trabajo.

. PUNTO .
EQUIPAMIENTO DENOMINACION , EXISTENCIA ACTUACION
KILOMETRICO
lArea de descanso de Beneixama Mejora de|
AD.1 7,35 SI
lacondicionamiento
Area de descanso de Banyeres de IA acondicionar
AD.2 15,07 NO
Mariola
Area de descanso de Bocairent Mejora de|
AD.3 22,18 SI
lacondicionamiento
Area de acceso de Bocairent Sin actuacion;
AAA 22,18 Sl
acondicionada
Area de descanso de Alfafara Mejora de|
AD.4 25,86 SI
lacondicionamiento

Referente a los equipamientos complementarios, a continuacion se especifica
una propuesta para los bienes de interés considerados en el presente trabajo para su
recuperacion y rehabilitacion, y ademas se proponen unos posibles usos futuros para

los mismos.
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. PUNTO .
EQUIPAMIENTO DENOMINACION KILOMETRICO ACTUACION USO FUTURO
IApartadero propio a fabrica Rehabilitacién Punto/Centro de alquiler de
E.A1 . 7,35 -
(Edif. 3) bicicletas
E2 Estacion de Banyeres de 15.07 Rehabilitacion Centro de interpretacion
’ Mariola (Edif. 5) ’ ematica/ Museo
IApeadero de Alfafara (Edif. 8) Recuperacién Punto/Centro de alquiler de
E.3 29,75 e -
Rehabilitacién bicicletas
Ed Estacion de Agres (Edif. 9) 31.91 Recuperacion y|Centro de interpretacion
’ ' Rehabilitacion ematica/ Museo

8.5.4.- SENALIZACION Y ELEMENTOS AUXILIARES

Las Vias Verdes se dotan de un completo sistema de sehalizacién y elementos
auxiliares que informan a los usuarios de las diversas posibilidades que pueden
encontrar a lo largo del recorrido, que advierten de las posibles incidencias en la ruta,
y les proporcionan seguridad en el recorrido. Esta sefializacion, en general, se
dispondra de forma vertical en los bordes de la calzada, previéndose a su vez la
dotacion de senales homologadas por la Direccion General de Trafico en las
intersecciones con carreteras de la Red Publica, para garantizar la seguridad en

ambas infraestructuras y, especialmente la de los usuarios de la Via Verde.

La sefalizacién propuesta en el presente estudio para el acondicionamiento de
la Via Verde de la “Xixarra” responde a los criterios y soluciones mencionados en el
apartado 7.4.3 del presente trabajo. La propuesta de manual de sefalizacion de Vias
Verdes, como concepto global, que es mencionado en dicho apartado, tiene su origen
en las fuentes del Manual de sefalizacion de las Vias Verdes de la Fundacion de los
Ferrocarriles Espafnoles (a continuacion denominado como fuente A) y en las del
Manual de sefnalizacion y elementos auxiliares de los Caminos Naturales del Ministerio
de Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente (a continuacion denominado como
fuente B).

Hay que tener en cuenta que la propuesta de senalizacién es detallada en un
sentido de la marcha del trazado de la Via Verde, por lo que en posible fase de
redacciéon del proyecto, esta senalizacién debera ser duplicada para el coste de su

valorizacion.

A continuacién se detalla la sefializacion propuesta en el presente trabajo.
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DISPOSICION

TIPOLOGIA SENALETICA

FUENTE

FiSICA CANTIDAD FIGURA
1 g
L
Acceso
" e
-4 + (FL-1 a FL-8) 1 -
i
Hito de madera 148 = |
=
Cruce Camino
B
Rural
Hito metalico extraible 15
PR-1+SE-PE-01 (25m 4
antes)
En Via
Verde:
PR-1+S-R-03 4
P-1 (200m antes y en 8
cruce)
Cruce Conflictivo R-301 (200m antes) A 8
P-20 (100m antes y en 8
cruce)
En
Carretera:
Semaforo (dmbar-
ambar) activado por 4
sefiales ocultas (en Via
Verde)
Paso de peatones 4
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DISPOSICION

FISICA TIPOLOGIA SENALETICA FUENTE | CANTIDAD FIGURA
jo
PR-1+SE-PE-01 (25m 7
antes)
En Via
Verde: B
i=
PR-1+S-R-02 7 ‘|
[
P-20 (150m antes) 7 A
Cruce a Nivel P-15a (150m antes) A 7 A
R-301 (150m antes) 7 @
En
Carretera:
Reductor velocidad;
Lomo de Asno (cada 21
50m) "
Paso de peatones 7
Desnivel Frente .
Plataforma Talanquera de madera triple -
Puente/Pasarela PR-1 + PI-304 5
B
]
Area Descanso -4 + PI-13 3
"
Quiebro Importante | |-4 + (FL-1 a FL-8) 17
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D'SEI%ISC'?ON TIPOLOGIA SENALETICA FUENTE | CANTIDAD FIGURA
H-1 -
A
Zona Urbana
H-2 -
|-6 - E
B "
L Interé
ugar nteres
Fuera Trazado -3+ PI-13 1
Cada Km. Trazado | HK A 41 D
Tramo Compartido | PR-1 + SE-PE-05 B 7 .

8.5.5.- MOBILIARIO Y REFORESTACION

El mobiliario utilizado se dispondra de la forma mas idénea posible para
conseguir la mayor integracion ambiental y no alterar el equilibrio existente actual en

cada una de las zonas ocupadas.

El disefio establecido para el mobiliario que se propone para el
acondicionamiento de la Via Verde de la “Xixarra”, es el integrado en el Manual de
sefializacion y elementos auxiliares de los Caminos Naturales del Ministerio de
Agricultura, Alimentacién y Medio Ambiente, excepto el disefio de la papelera, que es
propuesto por el autor del presente trabajo, debido a que el disefio de este tipo de

mobiliario no esta incluido en dicho Manual.

Hay que anotar que en el presente trabajo no se realiza la valoracién del
mobiliario que se propone, debido a que se considera que este es un aspecto a decidir
por parte de los futuros posibles responsables de la Via Verde, pudiéndose optar entre

unos u otros segun las necesidades, demandas e interés de los mismos.
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Desde el punto de vista del presente trabajo, se propone la implantacion del

siguiente mobiliario:

DISPOSICION
FisicA

DENOMINACION

MOBILIARIO CARACTERISTICAS FIGURA

Area Descanso

Area de
Beneixama

Area de Banyeres
de Mariola

Aparca-bicis

Rollizo rustico de madera tratada e autoclave de diametro 80 mm.

Mesa tipo Picnic

Conjunto rustico de mesa y dos bancos fijos, formados de tablones de
madera escuadrada tratada en autoclave con sales CBK

Papeleras

Papelera rustica, de 30 |. de capacidad, en madera de pino tratada en
autoclave, de forma redonda y con tapa

Area de Bocairent

Banco rustico, de 190 m. de
longitud, en madera de pino tratada L
Bancos en autoclave '
Papeleras Papelera rustica, de 30 I. de
capacidad, en madera de pino
tratada en autoclave, de forma
redonda y con tapa
Rollizo rustico de madera tratada e
autoclave de diametro 80 mm.
Aparca-bicis
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DISPOSICION | DENOMINACION | MOBILIARIO CARACTERISTICAS FIGURA
FisicA

Conjunto rastico de mesa y dos

bancos fijos, formados de tablones

Mesa tipo de madera escuadrada tratada en
Picnic autoclave con sales CBK

Papelera rustica, de 30 I de
capacidad, en madera de pino

Area Descanso Area de Alfafara tratada en autoclave, de forma

Papeleras
redonda y con tapa
Rollizo rustico de madera tratada e
autoclave de diametro 80 mm
Aparca-bicis
Cada 250 m. Papelera rustica, de 30 I de
capacidad, en madera de pino
En Trazado Papeleras tratada en autoclave, de forma

redonda y con tapa

En referencia a las actuaciones de reforestacion, se han estudiado las diversas
posibilidades mas adecuadas al entorno natural de los paisajes que envuelven el
trazado de la Via Verde que nos ocupa. Por lo que tras dicho estudio, las labores de
reforestacion, las que consisten en la plantacion de arboles y arbustos a lo largo de las
zonas de taludes de la explanacion de la Via Verde, no se consideran necesarias
debido a que la calidad paisajistica actual de la Via Verde de la “Xixarra” es 6ptima, al
estar cercada por la sierra de Mariola y los valles del Vinalopd, zonas de gran calidad

paisajistica que refuerzan el paisaje natural de la propia via.

Con respecto a las medidas de reforestacion en las areas de descanso
propuestas en el presente trabajo para la Via Verde de la “Xixarra”, se propone una
Unica restauracion paisajistica, en cuanto a la vegetacion, en el Area de Descanso de
Banyeres de Mariola (A.D.2), ya que las demas areas de descanso propuestas en el
apartado 8.5.3 poseen una reforestacion actual optima. La restauracion paisajistica
propuesta consiste en la plantacion de arboles y/o arbustos con una densidad

adecuada a este uso, siendo los criterios para la seleccion de dichas especies a
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implantar la compatibilidad con las existentes especies en el entorno natural (especies

autoctonas), la adaptabilidad al medio, la rapidez de crecimiento y el valor ornamental.

En cuanto al acondicionamiento de la via, se considera necesaria la tala de 4
pinos existentes en la discontinuidad del puente desmantelado en el P.K 31’18 del
tramo VIl del trazado de la Via Verde de la “Xixarra”, dos en anterioridad y otros dos
en posterioridad a dicho punto kilométrico, para la correcta realizacion del nuevo

trazado de la via (seccion transversal n°9).

En el presente trabajo tampoco se valora el proyecto de actuacion de
reforestaciéon en el area de descanso, debido a que se considera que dicho aspecto
queda por decidir por parte de los futuros posibles responsables de la Via Verde,
pudiéndose optar entre unos u otros segun las necesidades, demandas e interés de
los mismos. En cambio si se valora la tala indicada anteriormente, debido a que se
considera imprescindible para la realizacién del acondicionamiento de la Via Verde

que nos ocupa.

8.6.- VALORACION ECONOMICA DE LA PROPUESTA

En el presente apartado se muestra una valoracién econémica de la propuesta
de acondicionamiento de la Via Verde de la “Xixarra”, en base a la definicion de las
lineas maestras de la intervencion, por considerarse imprescindibles para garantizar la
continuidad y seguridad en todo el trazado de la via propuesta en sus 41’51 kilometros
en total. La descripcidon detallada de los precios resultantes para cada uno de los
capitulos de obra incluidos en el siguiente cuadro resumen, es expuesta en el Anejo |

“Presupuesto y Mediciones” del presente trabajo.

Las fuentes que han sido utilizadas para la estimacion de precios, en las

diferentes tipologias de intervencion, son las siguientes;

e Generador de precios de la construccion de CYPE INGENIEROS.

e Generador de precios del Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y

Puertos de la Comunidad Valenciana.

e Generador de precios de la construccién del Colegio Oficial de Arquitectos de
Madrid.
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¢ Proyectos de acondicionamiento de Vias Verdes realizados por la autora.

A continuacion se muestra cuadro resumen de presupuesto (en euros) sin IVA,

para el acondicionamiento de la Via Verde de la “Xixarra” en su totalidad de trazado.

CAPITULO DESCRIPCION IMPORTE (£)

Capitulo 1 | Acondicionamiento de la explanacion y firmes. | 1.458.278,32

Capitulo 2 | Obra Civil. 32.000,00
Capitulo 3 | Reforestacion. 105,40

Capitulo 4 | Intersecciones. 98.014,00
Capitulo 5 | Sefalizacion. 66.900,12

Ascendiendo el precio de ejecucion material total para el acondicionamiento de

la Via Verde de la “Xixarra” a la cantidad de un millébn seiscientos cincuentay cinco

mil doscientos noventa v siete euros con ochenta y cuatro céntimos de euro

(1.655.297,84 euros). Por lo que el presupuesto por kildmetro de acondicionamiento

de la Via Verde es de aproximadamente unos 40 mil euros.

Hay que anotar, que como caso excepcional para el acondicionamiento de vias
de esta indole, el Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente, establece
como porcentajes, para el Beneficio Industrial el 6 % del presupuesto de ejecucion

material, y para los Gastos Generales el 16%% del presupuesto de ejecucion material.

8.7.- GESTION Y MANTENIMIENTO

La propuesta de rehabilitacion del antiguo trazado ferroviario en desuso como
Via Verde de la “Xixarra” se plantea como un proyecto de sumatoria positiva, y para
que ello acontezca se considera necesario adoptar como medida de acompafiamiento

al desarrollo del proyecto un marco concreto para la interaccion entre los diversos

2 Seglin Orden ARM/2310/2011, de 28 de julio, por la que se fija el porcentaje de gastos generales que ha de
aplicarse en los proyectos de obras en el Ministerio de Medio Ambiente, Medio Rural y Marino (ahora Ministerio de
Agricultura, Alimentacién y Medio Ambiente). Publicado en BOE nim. 207 de 29 de agosto de 2011.

148



actores involucrados, con el fin de minimizar los posibles conflictos y por el contrario

maximizar los recursos sociales a disposicion de las acciones.

8.7.1.- IMPLICACION LOCAL

En fase previa a la constitucién de un modelo de gestién y mantenimiento del
acondicionamiento de la Via Verde, es necesario desarrollar una serie de actuaciones
que garanticen el adecuado funcionamiento de las mismas. En primer lugar, es
imprescindible la iniciativa e implicacion directa en la gestacion de la Via Verde por
parte de las administraciones locales (Ayuntamientos) en las que se desarrolla la via.
Y en segundo lugar, las particularidades de caracter juridico que afectan a los trazados
ferroviarios actualmente en desuso, hacen necesaria la declaracion de utilidad publica
(disponibilidad patrimonial) por parte de los Ayuntamientos de los terrenos

constituyentes de la via.

La Via Verde de la “Xixarra”, propuesta en el presente trabajo, concierne a

diferentes Administraciones locales en su recorrido, siendo estas las siguientes;

= Ayuntamiento de Biar

= Ayuntamiento de Beneixama

= Ayuntamiento de Banyeres de Mariola
= Ayuntamiento de Bocairent

= Ayuntamiento de Alfafara

= Ayuntamiento de Agres

= Ayuntamiento de Muro de Alcoy

Ademas, es fundamental la implicacién de la ciudadania para el apoyo del
proyecto de acondicionamiento de la Via Verde, asi como promover todas aquellas
iniciativas de otros sujetos no institucionales que puedan generar un clima favorable
de sinergias. Como ejemplo de actores involucrados éstos pueden ser asociaciones de
ciclo turismo y/o senderismo, asociaciones medioambientales, y operadores turisticos
de diversa indole. Todos ellos con un unico objetivo, el de promover la sostenibilidad,

el medio ambiente y el turismo rural.
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tener asignado un 6rgano o ente gestor, que tiene como cometido el asegurar la
perdurabilidad del proyecto mediante adecuados sistemas de actuacion, y asumir las
responsabilidades de tutela en las diversas fases del proceso (disefio, ejecucion,

explotacion, y mantenimiento). Entre las actuaciones ejercidas por el 6rgano o ente

8.7.2.- PROPUESTA DE MODELO DE GESTION

La Via Verde de la “Xixarra”, como toda infraestructura de esta indole, debe

gestor, se encuentran las siguientes;

Implicacion ciudadania (aceptacion
general).

Rehabilitar

Ferroviari

el

o anejo a la

Patrimonio
traza

(equipamientos complementarios).

Convenio entre agentes publicos y
sociales implicados, para aunar
fuerzas en funciéon de un objetivo
comun v transversal.

PROMIS(%)

Proyecta
de la via.

r un Plan de Gestion

Fomentar la sostenibilidad de la via.
Enlazar  estrategias con las
Administraciones ambientales,
turisticas y de desarrollo rural.

Coherencia y continuidad de los itinerarios a
nivel local, regional y nacional.

Cualquier formula para el modelo de gestion que se disefie para la Via Verde,
tiene que partir del concepto basico de que, la inversion publica que se dedique a la
recuperacion del trazado, habra de proporcionar una futura inversién privada en el
proyecto. EI Programa de Vias Verdes prevé varias modalidades de modelos de
gestion de las mismas, en las que pueden actuar como entes u organismos
coordinadores, por ejemplo; autoridades locales (Ayuntamientos), Mancomunidades

de Ayuntamientos, gobiernos provinciales (Diputaciones), gobiernos autonémicos y/o

centrales, gestores privados y la Agencia Europea de Medio Ambiente.
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Por lo que las férmulas que articulan la gestion de una Via Verde pueden ser
multiples, aunque desde la perspectiva del presente trabajo se consideran las mas

adecuadas las siguientes:

A. CONSORCIO.- las entidades locales pueden constituir Consorcios con
otras administraciones publicas, para fines de interés social. Modelo
ejemplo en la Via Verde del Tarazénica (Navarra y Aragén) y en la Via

Verde del Plazaola (Navarra).

B. EMPRESA PUBLICA.- sociedad caracterizada por su personalidad

juridica propia, autonoma e independiente de la entidad publica, cuya

finalidad es invertir en actividades de marcado caracter social sin animo

de lucro.

C. FUNDACION.- Entes como asociaciones civicas, empresas,
instituciones publicas regionales, etc., como modelo de ejemplo

tendriamos la Via Verde de la Sierra (Cadiz-Sevilla).

En todo caso, el 6rgano de gestion de la Via Verde de la “Xixarra” debe tener

naturaleza supramunicipal.

Otro punto muy importante, y explicitamente necesario, seria el de acometer
por el ente u 6rgano gestor la negociacién de la financiacién del acondicionamiento de
la Via Verde. Segun la Asociacion Europea de Vias Verdes la financiacion para el
acondicionamiento de Vias Verdes, puede desarrollarse segun tres formulas

diferentes:

1. En su totalidad (excluidos los equipamientos complementarios) por la
Secretaria General de Medio Ambiente del Ministerio de Agricultura,
Alimentacion y Medio Ambiente, a través de los presupuestos de la Direccién
General de Calidad y Evaluacion Ambiental (segun el Programa de Caminos

Naturales del Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente).

2. En cofinanciacion entre Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio

Ambiente y otros organismos regionales y/o locales.

3. En su totalidad desde el ambito regional y/o local.
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8.7.3.- PROPUESTA DE CUADERNO DE MANTENIMIENTO

El érgano o ente gestor debe seguir una serie de actuaciones que aseguren la

conservacion y el mantenimiento de la Via Verde, actividades que el promotor tiene

que desarrollar una vez hayan sido concluidas las obras de acondicionamiento de la

Via Verde de la “Xixarra” y su puesta en servicio. Por lo que es necesaria la realizacién

de un Cuaderno de Mantenimiento, que especifique todas las actuaciones necesarias

para el 6ptimo funcionamiento de la Via Verde.

A continuacion, se enumeran una relacion de actuaciones que se considera

que deben formar parte del Cuaderno de Mantenimiento:

ACTUACION ACTIVIDAD ENCARGADO EJECUCION
Denunciar usos
prohibidos en la via
(ordenanza  reguladora
de uso aprobada por
Ente Gestor). Personal del Ente Gestor
Inspeccionar estado del | (vigilante), en | 1 recorrido diario del
VIGILANCIA'Y trazado (incluidos | colaboracion de la policia | trazado, mediante
SEGURIDAD equipamientos). local  (municipios que | vehiculo motorizado y/o
discurre la via) y la | ecoldgico
Disuadir  vehiculos  a | Guardia Civil (Seprona)
motor sin autorizacion del
uso del trazado.
Vigilar la probabilidad de
incendios.
Cada 3 meses (4 veces
Limpiar cunetas por afo), mediante
Persor)al del Ente Gestor retroexcavadora
(cuadrilla compuesta por 4
peones y 1 encargado) ~ .
Desbrozar 2 veces por afo, mediante
mecanicamente tractor
1 vez por semana,
Limpiar  residuos en | Personal del Ente Gestor | mediante vehiculo
equipamientos basicos (pedn) motorizado y/o ecolégico
LIMPIEZA

(furgoneta)

Tratamiento herbicidas

Podar y desbrozar

Retirar material
desprendido en taludes
de trinchera

Personal del Ente Gestor
(cuadrilla compuesta por 4
peones y 1 encargado)

1 vez por afio, mediante
carro de fumigacion

Segun necesidad,
mediante  motosierra 'y
desbrozadora

Segun necesidad,
mediante camion y
retroexcavadora
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ACTUACION ACTIVIDAD ENCARGADO EJECUCION
Reponer mobiliario Segun necesidad,
mediante vehiculo

Reponer sefializacion y
elementos auxiliares

motorizado y/o ecoldgico
(furgoneta)

REPOSICION
Segun necesidad,
mediante medios
Reparar firme especificos para la
rehabilitacion del firme
empleado en la Via Verde
Crear modelo de oferta
turistica integrada en el
medio.
PROMOCION Y Promocionar actividades Ente Gestor y personal del

SENSIBILIZACION

educativas, culturales, y
deportivas en la via.

Sensibilizar el respeto al
medio ambiente.

Ente Gestor (comercial y
monitores especializados)

Regularmente

Punto de informacion
turistica e histérica.

Personal del Ente Gestor

Permanentemente en los

INFORMACION Recepcion y atencién al (recepcionistas  turisticos | equipamientos
usuario potencia de la | Y/0 histdricos) complementarios
Via Verde.
Autorizar a vehiculos
motorizados por la via.
GESTION DE Rescindir de la .
PASES autorizacién a vehiculos | Ente Gestor Periédicamente

motorizados con oftras
servidumbres de acceso
a finca.
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9.- CONCLUSIONES Y LINEAS FUTURAS

En primer lugar, es necesario recalcar la reflexiéon del porque acondicionar
infraestructuras lineales no motorizadas en desuso. El acondicionamiento de
infraestructuras lineales no motorizadas en desuso, como las Vias Verdes, nos
aportan objetivos sin mas degradacion de nuestro entorno y el uso irracional de los
recursos naturales, debido a que estas infraestructuras ya existen, por lo que su

acondicionamiento influye notablemente en aspectos como;

7
0’0

El mantenimiento de infraestructuras de comunicacion.

5

S

La preservacion del patrimonio.

7
0’0

La recuperacion de entornos degradados.
¢ La movilidad no motorizada (sostenible).
< La movilidad rural.

< Laregeneracion urbana.

< El desarrollo local.

<+ El turismo activo (ecoldgico y ambiental).
% La desestacionalizacion del turismo.

+» La educacion ambiental e historica.

E

como concepto actual en el ambito espanol, contextualizando las diferencias de

presente trabajo de fin de master, analiza la problematica de las Vias Verdes,

homogeneizacion existentes en cuanto a las metodologias de intervencion empleadas
en infraestructuras de esta indole, y propone una metodologia de uso estandar
aplicable al disefio de infraestructuras no motorizadas en desuso como concepto
global en el marco espafiol, y su aplicacion en el caso practico de la Via Verde de la

“Xixarra”.

Del analisis del presente trabajo, y para el éxito del Programa de Vias Verdes a
nivel nacional, debe de existir una necesidad de armonizacién, homogeneizacién o en

su caso compatibilizacion de las diferentes tipologias de infraestructuras lineales no
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motorizadas existentes en la actualidad, con el fin de ofrecer una vision mas unificada,
respetando la diversidad derivada de un estado autonémico. Por ello, es necesaria la
elaboracion de un unico proyecto en comun entre todos los organismos involucrados
activamente, y conseguir una imagen de marca unica y homogénea de las Vias
Verdes, como un concepto general de reutilizacién de infraestructuras lineales no

motorizadas en desuso en el marco estatal.

Hacia dicha propuesta de homogenizacién, se exponen de modo estructurado a
continuacion unas posibles futuras lineas de actuacion para la mejora de las Vias

Verdes:

o Solicitar una normativa estatal que proteja todas las antiguas lineas férreas en
desuso existentes en Espafa, ante cualquier actuacion urbanistica promovida
por cualquier ente (tanto publico como privado), y que obligue a dar continuidad
a dichas plataformas, manteniendo criterios que posibiliten su recuperacion a

corto o medio plazo como Vias Verdes.

o Elaborar un marco normativo estatal de caracter técnico especifico para las
Vias Verdes (como concepto global) que sirva de referencia a futuros
desarrollos de estrategias y planes de las Comunidades Auténomas y otras

administraciones publicas y entidades promotoras.

o Conservar la marca corporativa actual de las Vias Verdes, unificando su uso
con respecto a toda infraestructura lineal no motorizada en desuso, para

mantener la conceptualizacion a nivel europeo.

o Aumentar la implicacién de todos los agentes que participan en el proceso,
con el fin de alcanzar consenso en la toma de decisiones entre las figuras

intervinientes en promocion, financiacion y gestion.

o Coordinar las iniciativas publicas y privadas de todos los agentes implicados
en la ordenacion, definiendo unos objetivos comunes, y una promocion de
forma racional y sostenible de las redes de itinerarios con el fin de aumentar

cuantitativa y cualitativamente la oferta y demanda de turismo.

o0 Realizar un programa de mantenimiento en fase de explotacion de las Vias
Verdes, existiendo un consenso de optimizacion de costes entre los diferentes

organismos implicados en el proyecto de las Vias Verdes.
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0 Realizar unos criterios de actuacién y disposicion sefalética para las
diferentes intersecciones de las Vias Verdes con otro vial (carretera o camino)

consensuados con los organismos involucrados.

0 Abrir una linea de investigacion con respecto a la tipologia de los materiales
(en mobiliario, senalética y firmes) utilizados en las Vias Verdes, que sean mas

respetuosos con el medioambiente, mas duraderos e integrados en el entorno.

o0 Actualizar el inventario de lineas férreas en desuso existentes en Espana,
debido a que las nuevas tipologias de lineas férreas estan abocando al desuso

de algunos tramos de trazados de ferrocarriles.

Fdo.: Rosa Maria Gema Meseguer Colomina
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PAGINAS WEB DE CONSULTA

www.nationalcyclenetwork.org.uk

Pagina web de la asociacion nacional de Reino Unido, que se basa en una plataforma
de intercambio de experiencias y conocimientos en la materia de las Vias Verdes y

Caminos Ciclables.

www.aevv-egwa.org

Pagina web de la Asociacidon Europea de Vias Verdes, asociacion con una vocacion a
nivel europeo, que se basa en una plataforma de intercambio de experiencias y

conocimientos en la materia de las Vias Verdes en toda Europa.

www.viasverdes.com

Pagina web de la Fundacién de los Ferrocarriles Espafoles, desde donde se coordina

y promueve el desarrollo a nivel nacional del Programa de Vias Verdes.
www.renfe.es

Pagina web de Renfe Operadora, que tiene la misién de prestar servicios de transporte

de viajeros y mercancias.
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www.railtrails.org

Pagina web de la asociacion nacional de Estados Unidos. Se basa en una plataforma
de intercambio de experiencias y conocimientos en la materia de las Vias Verdes y

Caminos Ciclables.

www.af3v.org

Pagina web de la asociacién nacional de Francia para el desarrollo de Caminos

Ciclables y Vias Verdes.

WWWw.voiesvertes.com

Sitio web de representacién de mapas, de los diferentes itinerarios de Vias Verdes

existentes y/o en proyecto en Francia.

www.greenways.it

Pagina web de la asociacion nacional de Italia para el desarrollo de Vias Verdes.

www.caminodelcid.org

Pagina web del Consorcio del Cid, en la que se define y promueve el Camino del Cid

(rutas para bicicleta todoterreno BTT.).

www.unwto.org

Pagina web de la Organizacion Mundial del Turismo (OMT), organismo de las
Naciones Unidas encargado de la promocion de un turismo responsable, sostenible y

accesible para todos.

www.magrama.gob.es

Sitio web del Ministerio de Agricultura, Alimentacién y Medio Ambiente que tiene como
mision en su campo de Caminos Naturales, de coordinar y promover el desarrollo a

nivel nacional del Programa de Caminos Naturales.

www.construible.es

Portal online de construcciéon sostenible, en el que se publica diariamente noticias,

articulos, etc., y ofrece la informacion mas relevante y actualizada sobre el sector.

www.pavimec.es

Pagina web de la empresa mercantil, Nivelaciones y Asfaltos, S.L, creada con el objeto
de proponer soluciones ecologicas mas avanzadas y sostenibles para la realizacion de

caminos ecoldgicos.
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www.biar.es
Sitio web del Ayuntamiento del municipio de Biar (Alicante).

www.beneixama.es

Sitio web del Ayuntamiento del municipio de Beneixama (Alicante).

www.bocairent.es

Sitio web del Ayuntamiento del municipio de Bocairent (Valencia).

www.alfafara.es

Sitio web del Ayuntamiento del municipio de Alfafara (Alicante).
www.agres.es
Sitio web del Ayuntamiento del municipio de Agres (Alicante).

www.vilademuro.net

Sitio web del Ayuntamiento del municipio de Muro de Alcoy (Alicante).

www.cma.gva.es

Portal online de la Conselleria de Vivienda, Obras Publicas y Vertebraciéon del

Territorio.

www.goolzom.com

Portal online que ofrece informacién del sistema de informacion geografica.
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11.- ANEJOS AL TRABAJO

11.1.- ANEJO I: PRESUPUESTO Y MEDICIONES

CAPITULO 1: ACONDICIONAMIENTO DE LA EXPLANACION Y FIRMES

Caodigo

Unidad

Concepto

Precio

Unitario

Mediciones

Importe

®

1.1

m2

Simple tratamiento superficial con ligante
color térreo a razén de 6 kg/m?, con arido
5/10 mm y dotacién 8/10 I/m2. Incluso

extensién, compactacion, limpieza y barrido.

3,90

55.400,00

216.060,00

1.2

m2

Simple tratamiento superficial con arido 5/10
mm y dotacién 8/10 I/m?. Incluso extension,

compactacion, limpieza y barrido.

2,47

7.800,00

19.266,00

1.3

Terraplén de 30 cm de espesor, compactado
al 95% del Proctor Normal, de suelo
seleccionado, incluyendo extension, riego

compactacion y refino de taludes.

7,69

16.680,00

128.269,20

1.4

m3

Base granular realizada con Zahorra
Artificial, colocada con motoniveladora y con
una compactacioén al 100% del Proctor
Modificado.

13,59

4.168,00

56.643,12

1.5

Construccion de pavimento de Zahorra
Artificial de espesor 10 cm tratada con
resinas PAVIMEC, incluso desbroce,
perfilado y compactacion del plano de
fundacién, extendido y nivelacion con
extendedora de grava y compactacion con
compactador neumatico de la zahorra
artificial tratado con resinas PAVIMEC,
incluso instalacion de planta de mezclado de
las resinas PAVIMEC con la zahorra a

distancia maxima de 10 km de la obra.

11,50

76.400,00

878.600,00
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] ] Precio o Importe
Cdédigo | Unidad Concepto o Mediciones
Unitario €)
Banda longitudinal de slurry color térreo,
aplicado en 2 capas con una dotacion de 4
1.6 m? kg/m?/capa, totalmente acabado con parte 8,20 10.220,00 83.804,00
proporcional de limpieza y rellenado de
grietas.
CAPITULO 2: OBRA CIVIL
] ] Precio o Importe
Cdédigo | Unidad Concepto o Mediciones
Unitario (€)
Construccién de puente conformado de
vano Unico de longitud aproximada de 20
m, por tableros metalicos con viga tipo
21 ud 16.000,00 2,00 32.000,00
celosia en Cruz de San Andrés, mas
plataforma por piezas de hormigén armado
prefabricado.
CAPITULO 3: REFORESTACION
] ] Precio o Importe
Cdédigo | Unidad Concepto o Mediciones
Unitario (€)
Tala completa de arboles de tamafio
3.1 ud 26,35 4,00 105,40

mediano, carga y transporte de restos.
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CAPITULO 4: INTERSECCIONES

Caodigo

Unidad

Concepto

Precio

Unitario

Mediciones

Importe

(€)

4.1

ud

Suministro y colocacion de sefal vertical
PR-1 (segun Manual de Caminos Naturales
denominada CN-07), de 42x89 de chapa de
acero con vinilo, incluso cimentacioén, postes

y anclaje.

214,98

44,00

9.459,12

4.2

ud

Senfal de peligro triangular de 70 cm de lado,
normas MOPT, reflectante sobre poste
galvanizado de 80x40x2 mm y 2 m de
longitud, incluso colocacion, anclajes y

tornilleria.

90,33

60,00

5.419,80

43

ud

Sefial de prohibicién y obligacion, de disco
de didametro 60 cm, normas MOPRT, no
reflectante, sobre poste galvanizado de
80x40x2 mm y 2 m de longitud, incluso

colocacion, anclajes y tornilleria.

82,25

30,00

2.467,50

4.4

ud

Instalacion y colocaciéon de semaforos
(dmbar/ambar) activados por sefiales
ocultas, incluso baculo, arqueta y acometida

en canalizacion y armario de control.

9.896,63

8,00

79.173,04

4.5

Cebreado y simbolos en marcas viales con

pintura acrilica blanca.

7,50

165,00

1.237,50

4.6

m2

Instalacion de reductor de velocidad de lomo

de asno cada 50 m.

30,60

8,40

257,04
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CAPITULO 5: SENALIZACION

Caodigo

Unidad

Concepto

Precio

Unitario

Mediciones

Importe

(€)

5.1

ud

Suministro y colocacién de sefal vertical I-1
(segun Manual de Caminos Naturales
denominada CN-00), de 182x150 de chapas
de acero con vinilo, incluso cimentacion,

postes y anclaje.

829,60

2,00

1.659,20

5.2

ud

Suministro y colocacion de sefal vertical |-4
(seguin Manual de Caminos Naturales

denominada CN-05), de 42x45 de chapa de
acero con vinilo, incluso cimentacion, postes

y anclaje.

150,00

42,00

6.300,00

53

Ud

Hito de madera rustica con placa metalica
rotulada, incluso cimentacion totalmente

colocado.

132,55

296,00

39.234,80

5.4

ud

Suministro y colocacion de hito metalico
extraible con bandas reflectantes, incluso

cimentacion.

150,00

30,00

4.500,00

5.5

Ud

Suministro y colocacion de sefial vertical
PR-1 (segun Manual de Caminos Naturales
denominada CN-07), de 42x89 de chapa de
acero con vinilo, incluso cimentacién, postes

y anclaje.

214,98

24,00

5.159,52

5.6

ud

Suministro y colocacion de sefal vertical |-3
(segun Manual de Caminos Naturales

denominada CN-03), de 60x21 de chapa de
acero con vinilo, incluso cimentacion, postes

y anclaje.

105,76

2,00

211,62

5.7

ud

Hito kilométrico colocado, incluso carga,
transporte, descarga, replanteo, excavacion,
base de hormigon y retirada de productos

sobrantes a vertedero.

119,94

82,00

9.835,08
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